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Vernez roulez avec votre auto sur les plus belles pistes dEurope
rouliage libre. pas de sessiorn

5ans contrainte ni pression dans une ambiance decontractee

19 Mars Circuit de Mugello

4 Avril Circuit F1 de Magny-Cours
19 Avril Circuit de motorland Aragon
B Mai Circuit de Valencia «

22 Vai Lircuit Fl de Barcelone
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4 Juillet Circuit de Oijon

4 Septembre Lircuit F1 de Magny-Lours
3 Octobre Circuit Bugatti Le Mans
18 Octobre Lircuit d'lmaola

31 Octoore Circuit Fl de Magny-Cours
15 Novermbre Circuit F1 de Barcelone

(Irnscription reservee a une vingtaine de vehicules par sortiel

Possibiite de transport de lauto . Simulateur de cornduite sur place

Povr plus de details

CLuUB PRESTIGE RACING
TEL: (+33) OB B8O 34 21 2h
iNnfo@prestige-racing.cor

Prestige Radng est ung 5AS5 su capital de 5.569.060.00 euros. RCS Creteil B 504 763 319



===
PRE-GRILLE / Frédéric Delarue / 042013
On prend les mémes...

et on ne recommence pas ?

REDACTION 62, BOLLEWARD FRANGDIS MITTERRAND
B3000 CLERMONT-FD- TEL, 047358 04 12 - FAX, 04 73 9B 0467

Léquipe

Redacteur en chef

Jean-Philippe Vennin
jpvennin@bandbmediacom

Onit collaboré & ca numéra

Frédéric Delarue Richard Faux

Catherine Librini, Claire Morel, William Zindc
Chroniquaurs

Valtteri Bottas, Peter Windsor, Dieter Rencken
Magquettiste Annick Pereton

Publicité

LABEL REGIE

14 rue Barbas - 92300 LEVALLOIS-PERRET
tél:0141517979

Chef de Publicité Lisa Amatull
lisa@labelregie.com

Directrice associée Virginie Hoang
virginie@labelregiecom

Directeur associé Gil Maillet
gil@labelregie.com

Photogravure

Publicompo - Clermont-Ferand
Imprimerie

Corelicprinting - Belgique

Vente au numéro MLP - 04 7482 1414

KIOSQUE France & Etranger
France MLP

Tél: +23{0)4 74 B2 14 14
Etrangar EXPORT PRESS
Tél:+ 33 (001 40 29 14 51

Abonnement F1 Racing

ABO MARCUE F1 RACING

CS 63656 - 31036 TOULOUSE CEDEX 1

TEL 0534563561 - Fax. 0562481263

email : bbmedia@abomarquea fr

Abonnament en ligne www.webabofr/ flracing
Reliures www.webabo. i/ reliures

Andens numéros
wwwiwebabo.fi'andens-numeros

Verslon numérngue wiwsw.relay.com

Direction

Gérant et Directeur de publication
Christophe Bonicel

Administration Finances Olivier Benchetrit
Assistante Véronique Vézier

F1 Racing est &dité par

SARL au capital de 50 000 € B,.;S?.,,B
Principaux actionnaires

Christophe Bonicel - Clivier Benchetrit
Sitge social 40, rue de Paradis

75010 PARIS

RCS Paris B45268467 2

Commission partaire 0514 K 79814
Dépdt légal & parution

F1Radng est une margee mmmencialke de Haymarket Magazines
Limited uliisés sous licence par B & B Media en frangais

ABONNEMENT ETRANGER

Consultez ke service abonnement

= Canada et Amérique du Nord ; wwwexpress magoom -
e-mail :expsmag@expressmagcom

= Suisse : Cynapresse Marketing 54, 28 AvenueVibert -
CH-1227 Camouge - T&l. : 022 308 08 08 - Fax: 022 2308 08
50 - e-mal : sbonmements@dynapresse.ch

= Belgique : Abo Margue - emai : bbmedia@abomarque fr

R sl Pl :

il i ooy A P

(i, G, Bokilak; s, B e AUXBET 507

g, 5, bom o, imgt, ko e, Form e, Fearst | o Fl smicte ke
Spiseer Do

sl ilios

T, ;ﬂhmh oprracien e et et e ok, bkon
Moot L, o et g s ma ke v ch i
Wk, lncgen Sy Hcrn o] g, i, Lo pes o i ot ot s i
Wt THTI [, e T ——

Les deux premiers GP ont apporté leur lot de surprises.
Qui aurait prédit la victoire de Riikkénen en Australie
alors que le champion 2007 avait couvert 1180 km cet
hiver — moitié moins que ses rivaux ? Iceman n’avait pu
tester la compétitivité de son matériel en configuration
course. Le pilotage ciselé de Kimi a fait merveille.

A peine remis de nos émotions, une semaine plus tard,
qui pouvait prévoir le doublé de Red Bull en Malaisie
(analyse compléte dans le prochain F1 Racing), dans une
chaleur étouffante, alors que la RBg meulait ses pneus
dans la fraicheur de Melbourne ? Et qui aurait anticipé la
bévue de Ferrari 4 Sepang lorsqu’elle a laissé Alonso
continuer sa eourse avec un museau qui battait de I'aile ?

En 2012, la force de Ferrari, qui faisait la fierté de
Fernando, avait &té de ne pas commetire le moindre
impair. Décidément oui, on prend les mémes mais on ne

recommence pas. Massa a dominé Alonso par deux fois
en qualifications, deux fois en course, mais Ferrari a
donné sa préférence stratégique a 'Espagnol. En
Australie, McLaren était aux antipodes de sa domination
de 2012. Aujourd’hui elle se pose la question de laisser
filer la saison en cours pour se concentrer sur 2014.

Awvec Lotus, Mercedes est la bonne surprise de ce
début d’année. Elle a gagné une seconde dans I'hiver et a
recollé a la locomotive de téte. Le plus dur est a venir
pour ces deux écuries : pointer aux avant-postes toute
I'année et non ponctuellement. En so12, i cette époque,
Vettel comptait 18 points contre 40 en 2013. Alonso en
avait le double (35 contre 18). Seb aimerait bien que la F1
prenne les mémes ot recommence. Pour asseoir 'adage
qui dit que « La F1 est un sport auquel tout le monde

participe mais ou Vettel finit toujours par gagner. »

ABONNEZ-VOUS pages 35, 51 et 73
Version numérique de F1 Racing disponible sur relay.com
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‘Chaud devant Esteban Gut:errez esperart sans - doute des débuts en F1 plus
4 ' calmes, mais quand la pluie se mit 3 tomber le samedi du GP d'Australie, le .
Mexicain trouva sa Sauber bien farceuse. Détour dans la boue et rencontre
- avec un murde pneus I'ont empéché de faire mleux que 18e sur la grille.
Ou Albert Park, Australie Quand Samedi 16 mars 2013
Photographe Steven Tee/LAT
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Parade

Le bon c6té des choses Pour ses débuts chez Mercedes, une 3e place sur
la grille et la 5e a 'arrivée furent des résultats, aux dires de Lewis Hamilton,
"dépassant ses attentes”. Peut-&tre aussi n'a-t-il pu réfréner un sourire en
voyant son ancienne équipe souffrir et Jenson Button ne terminer que Se...
00 Albert Park, Australie Quand Vendredi 15 mars 2013

Photographe Glenn Dunbar/LAT
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Honda prépare
son retouren F

En 2015, le constructeur japonais va faire revivre son
partenariat fructueux des années 80 avec MclLaren

Un des partenariats les plus
légendaires de I'histoire de la F1
va revivre en 2015 avec le retour
du géant japonais Honda dans la
discipline comme motoriste de
MecLaren.

Le contrat de McLaren avec
Mereedes, son actuel fournisseur
de moteurs, prévoit une éven-
tuelle poursuite de ce partenariat
en 2014 et 2015, mais dés 2015,
MecLaren basculera vers Honda,
qui développe a I'heure actuelle
sOn propre moteur.

Fin 2008, Henda se retirait
de la F1 aprés plusieurs saisons
infructueuses sous ses propres
coulsurs. Le motoriste a &é attiré
par le réglement qui, 'année pro-
chaine, introduira un moteur 1,6
V6 turbo doté de puissants dispo-
sitifs de récupération d’énergie.

Le nouveau réglement, centra
sur 'économie d’énergie, exigera

F1 Racing Avril 2013

des voitures qu’elles couvrent une
course compléte avec 100 kg d’es-
sence, soit un tiers des besoins
actuels.

La technologie développée sera
directement transférable aux voi-
tures de tourisme et les diri-
geants de la F1 espérent proté-
ger la discipline des accusations
de manque de réalisme, de sport
démodé et d’extravagance finan-
ciére tout en attirant de nouveaux
investisseurs.

Honda devra aussi fournir
d’autres équipes et son retour
devrait résoudre le probléme du
mangque de moteurs nouvelle
génération — il ne sont pour I'ins-
tant que trois, aucun d’entre eux
ne désirant fournir plus de trois
équipes (hormis Renault qui se
dit prét i en équiper cing en 2014
s'il le faut) alors qu'il y en a onze
en lice.

L’association entre MeLaren
et Honda va faire revivre un des
plus partenariats techniques les
plus fructueux de l'histoire de la
F1, le duo ayant remporté consé-
cutivement quatre titres pilotes
et constructeurs entre 1988 et
1991. Il a connu sa plus belle sai-
son en 1988 quand Ayrton Sen-
na et Alain Prost remportérent
15 courses sur 16 en une sai-
son. Honda a aussi dominé la F1

en 1986 et 1987 avec Williams,
avec un titre pilotes et deux titres
constructeurs a son actif.

Cet accord va créer une situa-
tion génante entre McLaren et
Mercedes en 2014. McLaren va
courir avec un moteur Mercedes
tout en travaillant sur la voiture
de 2015 avec un autre motoriste,
qui aura inévitablement aceés i
des informations de Mercedes.

La décision de MeLaren de

Senna a Hockenheim en 1991, en route

pour les deux titres avec McLaren-Honda.



Entre MclLaren et Mercedes, c'est (bientot) fini / Le barométre du mois

Les McLaren sont propulsées par

des moteurs Mercedes depuis 1995.

se tourner vers un autre moto-
riste était inévitable car I'équipe
ast trop importante et trop ambi-
tieuse pour rester le simple
“client” d'un motoriste. Et la
situation actuelle est la résultat
de plusieurs années de relations
de plus en plus difficiles entre
I'équipe et son ancien partenaire
et actionnaire.

Leur collaboration avait com-
mencé a battre de I'aile en 2009
quand le patron de McLaren, Ron
Dennis, a annoncé son inten-
tion de construire une superear,
la MP4-12C. Mercedes ne voyait
pas cela d'un trés bon ceil, cette
voiture entrant directement en
concurrence avec sa future SLS.

Les deux supercars attire-
ront-elles la méme clientéle ? Le
débat reste ouvert. A part le fait
qu’ils dépassent tous deux les 320
km/h, les deux bolides ont peu
de choses en commun ; mais la
décision de Dennis avait offusqué
Mercedes.

Au méme moment, le direc-
teur de 'équipe MeLaren, Martin
Whitmarsh, offrait une porte de
sortie a Mercedes : i la suite du
retrait de Honda de la F1, il inter-
vint auprés du constructeur alle-
mand pour qu’il sauve 'équipe en
lui garantissant un réle de four-
nisseur de moteurs.

Honda devint Brawn GP,
l’équipe qui remporta les deux
titres en 2009. Avant la fin de

-

I’année, Mercedes l'avait rache-
tée afin de se sortir a terme de
sa situation inconfortable avec
McLaren.

Brawn GP devint I'équipe
d'usine de Mercades, le construe-
teur allemand désengageant
auprées de McLaren en revendant
les 40 % d’actions qu'il détenait
dans I'équipe britannique.

L’accord stipulait que McLa-
ren recevrait des moteurs gratuits
et un soutien financier en 2011 et
2012, mais qu’a partir de 2013,
elle devrait payer les moteurs.
Bien avant d’avoir a faire le pre-
mier chéque, Whitmarsh et Den-
nis s’étaient assurés un nouveau
partenaire.

Le fossé entre les deux entre-
prises s’est creuseé cet hiver avec le
passage de Lewis Hamilton et de
Paddy Lowe chez Mercedes. L'ave-
nir nous dira lequel de ces anciens
partenaires devenus rivaux saura
le mieux tirer son épingle du jeu.

Honda est sans aucun doute
doute déterminé a faire oublier
son épisode peu reluisant comme
équipe a part entiére (le construc-
teur avait di quitter la F1 alors
qu'il disposait enfin dune voiture
capable de remporter le cham-
pionnat) pour redevenir une
équipe synonyme de réussite at
non plus d’échec. Son retour de
Honda représente incontestable-
ment un atout formidable pour la
Formule 1.

Les choix de communication

Les responsables de Renault ont déploré un « manque de
reconnaissance pour avoir supplanté des adversaires comme
Ferrari et Mercedes » en trois saisons consécutives avec
Red Bull. Et ¢a ne les dérange pas de voir la voiture bardée
de logos Infiniti, une margue de luxe qui incarne justement
leur alliance avec Nissan ?

La continuité a Brackley

Cest le grand chambardement chez Mercedes : aprés
arrivée de Toto Wolff au poste de directeur exécutif, voila
que Nick Fry, PDG de I'écurie indélogeable depuis 'époque
BAR-Honda, a annoncé son départ...

Les grands voyageurs
La vingtiéme course de la saison 2013 a finalement été
annulée : la F1 échappe ainsi a un été encombré avec

quatre week-ends de courses en cing semaines. Un GP
était prévu rle 21 juillet, une semaine avant la Hongrie.

GAGNANTS/PERDANTS

LES HAUTS ET LES BAS DU MONDE DE LA F1

Les relations sino-ameéricaines

Caterham vient de confirmer I'embauche d'un pilote amé-
ricain et dun pilote chinois comme pilotes de réserve pour
20132 : Ma Qing Hua fera sa premiére sortie lors des pre-
miers essais libres en Chine, et Alexander Rossi en Espagne.

Les amateurs de technologie

MclLaren a reloocké son site Internet et ajouté la fonc-

tion "MclLaren LWE", qui propose la diffusion en streaming
des données télémétriques et des conversations radio

en direct du garage. De plus, la nouvelle application offi-
cielle F1 Timing App 2013 permet de tout suivre en direct
depuis votre mobile ou votre tablette.

Le meilleur ami de 'homme

Lewis Hamilton a révélé tout content que Bernie
Ecclestone a fait faire une accréditation 2013 & son
bouledogue Roscoe. Pour cela, il a donné a la FOM une
photo du clébard — des écouteurs sur les oreilles.

F1 Racing Awvril 2013 11
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FTTPHSES Testez vos connaissances / Pilote en attente / Le financement de

Quiz F1 Racing

Pour voir si on n'a
qui flanche

1 Qui était I'équipier de Giancarlo
Fisichella chez Jordan en 2003 7
2 Qui &tait le motoriste de
Minardi en 1997 ?

3 Quand Alain Prost a été
disqualifié a Imola en 1985,

qui a hérité de la victoire ?

4 Qui pilota une troisiéme Tyrrell
auw Grand Prix du Canada 1973 7
5 Quel circuit a des virages
portant le nom des pilotes
britanniques Hobbs, Attwood et
Redman ainsi que les “S" de Moss 7

a Mémoi

B Quel pilote japonais a disputé
4 GP pour Super Aguri en 2006 7
7 Pour quelle équipe frangaise
Franck Lagorce a-t-il disputé les
deux demiéres courses de 1994 7
8 Quelle monoplace Stefan
Johansson a-t-il menée a la 3e
du GP du Portugal 1989 7

9 Quel ancien circuit de F1 a été
démoli en novembre 2012 en vue
des Jeux olympiques de 2016 7
10 OO Marc Surer a-t-il signé le
seul meilleur tour de sa carriére ?

Davide Valsecchi

Cest qui?

Un talien de 26 ans déja qui estle
champion GP2 en titre et 'actuel
troisi@me pilote de I'équipe Lotus.

Il a fait quoi ?

Il & signé quatre victoires et six
autres podiums avec léquipe
frangaise DAMS pour s’emparer
du titre I'an dernier. Avant cela,

il avait couru pour Caterham en
GP2 et effectué une journée de
tests pour I'équipe Lotus de Tony
Fernandes en 2011 Il est resté
plusieurs années en GP2 aprés
ses débuts en 2008 et a couru en
Formule Renault 3.5 et au Mans.

12 F1 Racing Avril 2013

Autre chose a

savoir sur lui ?

Il & suppléé un Kimi Réikkonen
malade lors des deuxiémes tests
hivernaux & Barcelone, couvrant
16 tours avant gue Romain
Grosjean ne le remplace. Il avait
aussi réalisé de bons chronos lors
des tests "jeunes pilotes” d'Abou
Dhabi en 2012, bouclant 86 tours.

Il a des chances ?

Un troisi@me pilote peut &tre
appelé a courir & tout moment —
comme son prédécesseur, JErdme
d'Ambrosic, 2 Monza en 2012
(Grosjean étant suspendu).

Et si la politique
vénézuélienne
affectaitla Fl1?

Aprés la mort du président Chavez,
Williams espere que I'Etat vénézuélien
continuera d'aider Pastor Maldonado

La mort du président du
Venezuela, Hugo Chavez, fait
eraindre pour l'avenir i long
terme en F1 de Pastor Maldona-
do et pour les financements que
le pétrole apporte a Williams.
Maldonado, grice au géant
pétrolier du pays, PDVSA, ap-
porte un financement de 35 mil-
lions d’euros chaque année, dans
le cadre d’un contrat de cing ans
qui &tait supervisé par Chavez
lui-méme. Voila longtemps que
I'opposition politique au Véne-
zuela affirme que cet argent se-
rait plus utile ailleurs dans le
pays. Aprés le décés de Chavez le
5 mars 2013, des suites d'un can-
cer, une élection présidentielle
doit se dérouler le 14 avril. Mal-
donado est devenu une grande

vedette au Vénézuela et sile vice-
président Wicolas Maduro gagne
les prochaines élections, 1l est
fort probable que I'accord avec
Williams se poursuivra.

Lors d'un déjeuner avec la
presse, la veille de I'annonce
du décés de Chavez, Sir Frank
Williams avait affirmé, a propos
du gouvernement vénézuélien :
« Il nous a soutenus avec ardeur
et ceux qui lui succéderont sui-
vent de prés la Fi et Pastor. Jes-
Dpére que tout se passera bien. »

Dans éventualité d'un chan-
gement de gouvernement, la ten-
sion va monter a Grove. Aprés
tout, si un nouveau gouverne-

ment choisit de ne pas prolonger
Taccord, Williams ne pourra pas
v faire grand-chose.



“Maldo” en péril 7 / Robert Kubica en championnat du monde des rallyes

Kubica de retour a la competition

Le Polonais poursuit sa récupération en rallyes au volant d'une Citroén DS3 spécialement adaptée...

Robert Kubiea, qui confiait récemment a F1
Racing qu’il eroit toujours pouveir faire son re-
tour en F1, a choisi le championnat du monde
des Rallyes comme prochaine étape de sa
convalescence a la suite de son terrible accident
au rallye de la Ronde d’Andorre en 2011.

Le Polonais de 28 ans participera i sept
courses en catégorie WRCz et il a obtenu une
dérogation pour piloter une voiture modifiée
avec un changement de vitesses a palettes en
raison de son handicap.

Kubica souffre encore d'une mobilité réduite
de son bras droit, qui a &té partiellement &cra-
sé dans I'accident de février 2011, entre autres
multiples fractures. Il doit conduire avec le
coude droit levé latéralement afin d’engendrer
la foree dont il a besoin pour tourner le volant,

Kubica et son copain Fernando Alonso, qui a dit de lui un
jour qu'il était le meilleur de tous les pilotes de Formule 1.

ce qui signifie qu'il est incapable pour Pinstant
de conduire dans le cockpit étroit d'une F1. Ce-
pendant, il reste convaincu qu'avec le temps, il
retrouvera la mobilité de la main et du bras né-
cessaire au pilotage d'une monoplace et quil

fera alors son retour en F1.

Kubica a dé&ja effectué des temps
impressionnants en essais pour les
équipes du WRC, battant aisément
certains des meilleurs pilotes sur
des sections de route fermées.

Cet incroyable potentiel — qui
avait faire dire a Fernando Alon-
so que Kubica était le meilleur pi-
lote de F1 — est manifestement
toujours li. La seule question est
de savoir si Kubica sera capable de
l'exercer d nouveau en Fi.

Si le pilote polonais reste trés estimé de la
communauté du sport auto, le fait est que, mal-
heureusement, plus il reste en dehors de la com-
pétition en F1, moins il a de chances d’y revenir.
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FITHHYS / Paddy Lowe quittera finalement MclLaren pour Mercedes /

McLaren a mis son ancien directeur tech-
nique, Paddy Lowe, en disponibilité aprés que
ce dernier a annoncé sa décision de rejoindre
les rangs de Mercedes pour la saison 2014.
La poste de Lowe a é&té repris par Tim
Goss, ancien directeur technique chez
MecLaren, 'homme qui a supervisé la
conception de la MP4-27 de 2012 — une voi-
ture rapide mais pas toujours trés fiable.
Face a ce départ, McLaren a tenu a faire
bonne figure en mettant I'accent sur les
excellents atouts techniques de I'équipe,
rappelant qu'avec Tim Goss, Jonathan Nea-
le, le directeur général, Sam Michael, le
directeur sportif et Neil Oatley, le direc-
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MclLaren se réorganise suite
a la defection de Paddy Lowe

Paddy Lowe aura un nouveau poste chez Mercedes a partir de
2014. | a question est de savoir ce que va devenir Ross Brawn

teur de l'ingénierie, McLaren dispose de
nombreux éléments qui pourraient se voir
confier un poste de directeur technique dans
n’importe quelle autre équipe.

Mais la départ de Lowe, si proche du début
de la saison, va étre préjudiciable a McLaren.
Si ce quingquagénaire s’exprime peu, il est trés
estimé dans le paddock, ce qui explique que
deux équipes aient voulu signer avec lui.

Dés I'été 2012, Lowe avait accepté d’entrer
chez Williams comme patron de 'équipe,
un accord négocié par I'ex-directeur géné-
ral Toto Wolff. Mais quand Wolff est deve-
nu patron de Mercedes Motorsport, il a
convaincu Lowe de le rejoindre.

Lowe (en grand) et
Wolff (ci-dessous a
droite) ont rejoint
Mercedes, d'od les
doutes sur lavenir
de Ross Brawn
(ci-dessous a g.),

. I"actuel patron.
s
R L

L’augmentation conséquente de son salaire
w'était pas la seule motivation de Lowe. I
avoue que ¢'est sa derniére chance d’obte-
nir un nouveau poste, qui lui offre en outre
plus de responsabilités que celui de directeur
technique. Mercedes I'a recruté pour gérer
les aspects sportifs et techniques aux cités de
‘Wolff, responsable d’autres domaines comme
T'aspect commercial at relationnel.

Paddy Lowe n’a pas été adoubé patron
de 'équipe, mais dans les faits, il en assu-
mera le réle. Ce qui améne a s’interroger
sur Pavenir de I'actuel patron, Ross Brawn,
qui, selon des sources proches de Mercedes,
serait sur le départ.



Force India "blanchit” Sutil / Les couples pilote/équipe les plus fidéles

la décision de remplacer Sutil par Nico Hiil-
kenberg n’avait aucun rapport avec ce juge-
ment, a organisé ce que certains ont appelé
une “confrontation” entre Sutil et Bianchi lors

de la seconde semaine de tests hvernaux. C'est

e U
Sutll et Bianchi, invités
de derniere minute

L'Allemand a été choisi chez Force Indig, le Francais a rebondi
chez Marussia... sur fond de fourniture de moteurs pour 2014

a Fissue de la troisiéme que Féquipe a annoncé
le choix de Sutil comme “nouveau” pilote.
Bianchi, protégé de Ferrari, a ensuite trou-
wé un volant chez Marussia, qui avait mis fin
au contrat de Luiz Razia, le Brésilien, dont le
sponsor tardait a payer son dd. Bianchi effec-
tuant immédiatement des chronos impres-
sionnants au volant de la Marussia, mal-
gré son manque d’axpérience de la voiture, le
mystére du choix de Sutil s’est épaissi — d’au-
tant plus que la présence de Bianchi dans
I'équipe aurait pu déboucher sur des condi-
tions préférentielles sur les moteurs Ferra-

ri pour 2014.
L’explication est simple. Mercedes, moto-

La longue saga du choix du second volant

chez Force India s’est conclue peu avant le
début de la saison, l'ex-pilote de 'équipe (eci-
dessus) ayant été préféré a Jules Bianchi.

La décision a provoqué de nombreuses

nuit de Shanghai, aprés le GP de Chine so11.
En janvier 2012, Sutil a été condamné pour
coups et blessures a une amende et une peine
de prison avec sursis — la blessure d’Eric Lux,
cadre de Renault (aujourd’hui Lotus), coupé

riste de Foree India, a insisté en faveur de
Sutil. Le géant allemand désire progresser sur
le marché indien et le partenariat avec Force
India lui tient particuliérement a eoeur. Ayant
satisfait les exigences de Mercedes, Foree India

réactions de surprise. Sutil avait &té& liché par  au cou avec un verre a champagne, avait met toutes les chances de son coté pour obte-
nir un bon prix sur les moteurs 2014. Ceux de

Ferrari atterriront-ils... chez Marussia ?

Force India fin 2011 aprés son inculpation nécessité plusieurs points de suture.

suite a un incident survenu dans une boite de Force India, qui a I'époque avait déclaré que

LEGENDE :
Pilote & équipe
GP disputés*

|STATS g

Les plus longs
partenariats
entre un
pilote et

une équipe

Adrian Sutil de retour dans
son ancienne équipe, Force
India, voila qui nous donne
I'occasion de voir quels sont
les couples les plus solides
actuellement en Formule 1

Sutil retrouve
son ancien poste,

Huitiéme année en
rouge pour Felipe.
B

2%

3

Déja 48 départs de
suite pour Di Resta.

*Avant le GP de
Malaisie 2013

F1 Racing Awvril 2013 15

PHOTDS : STEW BM TEE/LAT « AMOREN FERRARDYLAT » MALCOUM GRIFATHS LAT s ALASTAIR STALEWLAT » IAKOE EEREWLAT



e —————
HITHHSS / Le DRS passif, crucial en 2013 / Déces de Lady Ginny Williams

recH g

Les équipes explorent les
atouts des DRS “passifs”

Caler l'aileron arriére pour doper la vitesse de
pointe en ligne droite est un facteur clé de 2013

Toute saison de Formule 1 a sa bataille

technique, et 2013 pourrait bien étre celle d’'un

systéme connu sous le nom de “DRS passif”.
Cette technologie emploie un systéme de
conduits dans la voiture qui cale automatique-
ment l'aileron arriére au-dessus d'une certaine
vitesse, réduisant la trainée et augmentant la

Ginny Williams
1946-2013

vitesse de pointe en ligne droite. Il fonctionne
indépendamment du DRS monté sur toutes
les voitures pour augmenter les possibilités

de dépassement, car il est illégal de relier le

DRS a toute autre partie de la voiture, comme

Mercedes et Red Bull 'avaient fait en so12.
Le “DRS passif” a &té lancé par Lotus la

dE llab ul
I r;.ii\

saison derniére. Il fonetionne grice a un
“interrupteur fluide”, le flux d’air changeant de
direction quand la voiture atteint une certaine
vitesse. Mais cela est difficile a réaliser et

un des problémes majeurs est de s’assurer
que l'air recolle 4 la voiture qui ralentit i la
méme vitesse ou il se détache quand la voiture
accélére. C'est 13 que Lotus a rencontré le plus
de difficultés en 2012, et encore maintenant.
Enstone a choisi un systéme qui conduit lair a
partir de la zone au-dessus de la téte du pilote,
via le capot moteur et par une buse soufflant
sous l'aileron arriére.

Red Bull fait partie des équipes qui
poursuivent dans cette voie et a trouvé une
solution différente et potentiellement plus
facile 3 maitriser. Son conduit débute en face
du plan inférieur de P'aileron arriére inférieure
et utilise la basse pression en dessous pour
actionner le systéme.

Selon I'ancien directeur technique de
Jordan, Gary Anderson, c’est probablement
le meilleur moyen de s’assurer de pressions
constantes et done la fagon la plus siire de
faire fonctionner le systéme.

Comme I'a fait remarquer Anderson, il n’est
pas surprenant que Red Bull ait trouvé la
solution la plus &légante et la plus efficace & un
probléme technique complexe.

financiérement — Frank, jeune patron d’écu-
rie, donnait ses appels depuis une cabine té-
léphonique car il n’avait pas les moyens de
se payer un bureau. Plus tard, aprés le suc-

cés de I'équipe, Ginny a affronté la paralysie

L’épouse de Sir Frank Williams, Lady
Virginia, connue de tous en F1 et dans I'équipe
sous le nom de “Ginny”, a succombé a l'issue
d’une longue lutte contre le cancer.

Selon un communiqué de ’2quipe en date
du 8 mars, Lady Virginia « s'est éteinte la nuit
derniére a son domicile, entourée de Frank et
du reste de la famille... Ginny s’est battue avee
courage contre le cancer pendant deux ans et
demi. Elle fera toujours partie intégrante de
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L'équipe et la famille Williams
pleurent Lady Virginia, épouse de
Frank, décédée a l'age de 66 ans

Thistoire de Williams et de ses suceés, et en ce
jour nous rendons hommage d une grande fi-
gure de la famille Williams qui va eruellement
nous manguer. »

Lady Williams, ainsi nommée depuis que
son mari a été anobli en 1999, était unani-
mement respectée pour sa force de carac-
tére et son stoicisme aux c6tés d’'un homme
ambitieux.

Les débuts de leur mariage furent difficiles

de Frank, consécutive d un accident de la route
en 1986.

Dans son livre, A Different Kind of Life
(“Une autre vie”), elle exposa ses combats et
proposa un regard exceptionnel sur sa vie avec
un homme parfois difficile. Elle y racontait que
Frank lui parlait durement dans les semaines
suivant son accident, tandis qu'il commencgait
a comprendre ce qui lui était arrivé.

Un jour, alors qu'elle avait trouvé le courage
de lui demander ce qu'ils allaient faire, il lui
avait simplement répondu qu’ils avaient passé
de bonnes années d’un certain type de vie en-
semble et qu'il ne leur restait plus qu'a shabi-
tuer A une autre vie.

PHOTOS : ANDREN FERRARY LAT CHARLES COMTES/LAT



EXCL
B

o

LUXURY, SPORTS CAR AND TEST DRIVE

s

COLRAGE GENTLEMEN ' o} (H'S >
e Sport@Style

CEQUIPE Ll

SFORT DRIVING
SCHOOL
FRRANCE

DijonAufo

CHAMPAGNE

mqpmﬁi’s'

CUISLES

IMPRIMERIE

S el SN/ FKRAPOVIC



Pat Symonds

Le consultant technique de F1 Racing explique les arcanes de la F1

CE MOIS-C]...

Les essais sur piste

Pourquoi les essais sur piste sont-ils
si sévérement réglementés ?

Quand ils n'étaient pas réglementés, chaque
équipe possédait une équipe d’essais qui, 4 son
apogée, disposait de deux voitures, de camions et
d’'un équipement répliquant I"aquipe de course.

A cette dpoque, les essais se déroulaient entre
les courses, souvent sur les cirenits qui allaient ac-
cueillir les GP quelques semaines plus tard. Les es-
sais avaient lieu aussi hors d’Europe en début de
saison et si on remonte aux temps ot le champion-
nat commencait a Rio de Janeiro, il y avait deux
semaines d’essais avant la course.

Avec le temps, les coiits ont grimpé au-deld du
raisonnable, il est devenu nécessaire de freiner cer-
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tains excés et des réglements limitant les activités
d’essais ont &té progressivement mis en place. Le
plus gros changement est survenu en 2009 quand
la FOTA (Formmla One Teams Association) a re-
connu que les restrictions ne prendraient vraiment
de sens que si elles étaient assez draconiennes
pour rendre illogique Pusage de ces équipes “paral-
léles”. Un accord a été conclu restreignant les es-
sais a quatre sessions avant la saison et aucune du-
rant celle-ci.

Malheureusement, beaucoup d'employés des
équipes d'essais ont été licenciés ; mais les équipes
ont épargné plusieurs millions. Bien que I'accord
ait évolué d’année en année, il reste trois tests de
quatre jours avant la saison et un seul test en cours

de saison, dédié aux jeunes pilotes. Ces derniéres
années, cas accords ont &té incorporés dans le Ré-
glament Sportif et ne sont ainsi plus facultatifs.

Comment la conformité
est-elle contrdlée lors des
sessions d'essais ?
Les tests se font essentiellement sans tenir compte
du réglement, mais il est maintenant exigé que les
woitures passent les crash-tests avant d’étre autori-
sées a rouler. Comme il n'y a pas d’obligation a res-
pecter le réglement technique i la lettre, on peut
voir des voitures portant des instruments de me-
sure, comme des capteurs mesurant le sillage aé-
rodynamique, qui ne respectent pas les régles rela-
tives aux carrosseries.

Les équipes sont aussi autorisées a mener
quatre jours d’essais aérodynamiques en ligne
droite mais seulement sur un emplacement de test



D'AUTRES ESSAIS POURRAIENT ILS REVENIR ?

Les essais sont limités aux cir-
cuits européens, mais une clause
permet une séance de tests
hors d'Europe si la plupart des
équipes et la FIA lacceptent. La

Les tests au Mugello a
mi-saison en 2012 se sont

dépense supplémentaire pour se
rendre & Bahrein semble justifiée
car la pluie y est rare et quand la
saison débutait sur ce drcuit, il
était possible dy laisser de ['équi-
pement pour alléger les colts.
L'an dernier, la F1 s'est accor-
dée un test en cours de saison

au Mugello. Aprés coup, on a
considéré que le jeu n'en valait
pas la chandelle. Les équipes
font elles-mé&mes leurs essais et
I'ajout de ce test & un calendrier
déja chargé &tait un pas de trop.
Pour linstant, les essais de mi-
saison sont abandonnés.

averés trop lourds a gérer.

aérodynamique approuvé. Un jour de prises de
vue est aussi accordé pour les besoins des spon-
sors et des démonstrations peuvent se dérouler
dans des lisux externes. Mais pour les démons-
trations et les films, des pneus spécifiques doivent
étre montés. [Is différent totalement des gommes
de course, ainsi les séances de communication ne
peuvent pas étre utilisées pour une mise au point
clandestine.

Pourquoi les équipes de F1 tournent-
elles a Jerez, un circuit qui n'a pas
accueilli de GP depuis 1997 ?

Les essais hivernaux sont limités au mois de fé-
vrier et aux premiers jours de mars. Las &quipes
ayant besoin d’avoir la meilleure météo possible,
rare en Europe a eette époque-13, Jerez a &té choi-
si d’'un commun aceord puisqu’étant I'un des lieux
les plus sees d’Europe en février. Il présente aus-
si une bonne sélection de virages sur lesquels las
voitures peuvent s'exercer mais, malheureuse-
ment, la rugosité du revétement est plus extréme
que sur tous les autres circuits de Fi, ce qui rend
la compréhension du fonctionnement des pneus
trés difficile.

En quoi le fait de ne plus faire de
tests durant la saison affecte-t-il la
facon dont les équipes se servent
des essais du vendredi ?

Les vendredis des week-ends de courses sont de-
venus des journées d'essais et les voitures portent
souvent une instrumentation de mesure accrue.
Si une nouvelle pidee doit &tre introduite, 1l ast né-
cessaire qu'elle couvre une certaine distance sur
la voiture avant d’étre validée, alors les équipes la
testent pendant plusieurs vendredis conséacutifs
avant de la monter en course.

Plus important, les restrictions ont entrainé la
nécessité des simulations. Chacun sait que la si-
mulation est un domaine ot les équipes ont inves-
ti massivement ces derniéres années. Mais elles
ont aussi beaucoup dépensé pour des banes d’es-
sai afin de reconstituer les conditions da course.
Depuis des années, les motoristes simulent des
courses entiéres sur des banes moteur dynamomé-
triques. Il y a quelques années, on v accouplait des
boites de vitesses afin de tester une chaine cina-

matique compléte. Pour ce qui est des chassis, les
équipes usent de différents types de banes congus
pour simuler les charges qui ménent a des rup-
tures par fatigue avant qu'un composant particu-
lier entre en action sur une voiture ou un circuit.

Clast catte technologie qui a conduit & une fia-
bilité record en F1 2 un moment ot 'on pouvait
croire que les restrictions d’essais sur cireuit au-
raient un impact négatif,

Quand une nouvelle voiture roule
pour la premiére fois, quels sont les
domaines que I'équipe va observer ?
Quand on “dévermine” une nouvelle voiture, les
procédures d'essais sont trés formalisées et foca-
lisées sur la fiabilité. Le premier test est toujours
consacré 3 vérifier les fondamentaux comme le re-
froidissement et le fonctionnement des systémes
électriques.

Puis les voitures vont progressivement tendre
wvers une simulation compléte d'une course, chaque
point étant soumis a un controle intense lors de
chaque arrét. Une check-list assure que chaque
point a &té contrélé ; par exemple, que la voiture
ne surchauffe pas quand elle attend sur la grille.

Au fur et 3 mesure que les essais avancent, on
passera progressivement de la fiabilité a la perfor-
mance bien qu’aucun point ne seit favorisé aux dé-
pends d'un autre. La plupart des équipes ne révé-
lant leur configuration aérodynamique définitive
pour la course que lors des derniers essais, ce nest
qualors qu'un réglage approprié peut étre effectué.

L’un des points les plus importants pour les

] =—

lico Rosberg a signé une
brillante perfn_rmann_e a
Jerez cette année.

i

équipes est de contrdler la performance aérody-
namique. Beaucoup de mesures sont prises pour
corréler la performance de la voiture en piste avec
celles prédite par la soufflerie et les simulations sur
ordinateur.

Et enfin, pourquoi ne peut-on tirer de
conclusions des temps réalisés en hi-
ver ? Peut-on en savoir davantage
des longues sorties et n'y a-t-il au-
cune indication de celui qui a fait le
meilleur travail ?

Tirer une vérité des essais semble plus difficile
chaque année, mais ce n'est qu'au cours des der-
niers tests que les voitures peuvent donner leur
meilleur dans une configuration qui approchera
celle du GP d’Australie.

Logiquement, connaitre la forme réelle est sans
intérét car les équipes travaillent toujours aus-
si dur que possible en vue d’améliorer les per-
formances, qu'elles soient les plus rapides ou en
fond de grille. Compte tenu de Pesprit de compé-
tition des membres d'une équipe de course, tout
le monde pousse pour essayer d’estimer sa po-
sition dans la hiérarchie. On tente d'estimer les
charges en carburant des concurrents et on prend
en compte les pneus montés et I'atat de la piste
quand un chrone est établi pour tenter d’objecti-
ver les choses.

Bien que I'effort consenti soit considérable, il
n’est pas toujours précis et 'un des attraits ma-
jeurs de la F1 est que chacun débarquera a Mel-
bourne sans étre tout a fait sir de son niveau. @
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Peter Windsor

DOCTEURF1

Un des membres fondateurs de F1 Racing revient “a la maison”

COMMENT
LES PILOTES
PILOTENT-ILS
REELLEMENT ?
ILY A DEUX
METHODES ET
UNE ENTRE
LES DEUX...

Jenson déteste le survirage.

Pilote "classique”, il dessine
un arc de cercle parfait
| dans chaque courbe.,
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Toute ma vie, jai été passionné par la maniére
dont les pilotes... pilotent. A la Warwick Farm Race-
course, sous le soleil briilant d’Australie, y’étais vissé
a mon poste de commissaire, tentant misérablement
de différencier le style de Jim Clark de celui de Gra-
ham Hill, ou ceux de Jackie Stewart et de Jack Brab-
ham. Plus tard, lorsque je travaillais en Fi, j’ai essayé
de pénétrer dans le cerveau de Carlos Reutemann et
de Nigel Mansell, ou dans celui d’Ayrton Senna, de
Rubens Barrichello. Jétais a la recherche d'une clef.
Aujourd’hui, je sais au moins eeci : ce n’est pas
le chaos dans le cockpit, comme un observateur I'a
récemment prétendu. Il ne s’agit pas d'un pilote qui
aurait la course dans le sang et d'un autre qui aurait
un style doux. Il v a des profils de pilotage. Siir que
Bruce MeLaren avait raison de dire en 1965 : « Ce
nest qu'une question de mathématiques. »
En 2013, je pense que les paroles de Bruce ont
une résonance particuliére. La nouvelle gamme
de pneus Pirelli — concue a la demande des écu-
ries et de la FIA — a pour devise “dégradation™. Cear-
tains pilotes sont capables de faire fonctionner leurs
gommes plus longtemps que d’autres. Pourquoi ?
“Doux”, ou “coulé”, est un cliché qui n’explique pas
grand-chose. Ma mére est un pilote “doux”. Elle n’est
pas particuliérement rapide ! Pour la méme raison,
je compatis avec Juan Pablo Montoya, furieux que
le patron de BMW, Mario Theissen, I’ait pris a part
un jour pour lui dire : « Je peux voir sur la caméra
embarquée que tu bouges beaucoup trop le volant
dans les virages. » La différence entre Montoya et
Ralf Schumacher n’avait rien a voir avec le fait que
Juan Pablo devait faire beaucoup de corrections au
volant. C'était plus profond. Et c’est une maniére
de faire que Juan Pablo —
comme Rubens Barrichello,
un autre adepte de I'entrée
tardive dans un virage — ne
changera jamais.
Analysons les extrémes :
si un tour n’était pas un
tour mais une ligne droite,
la dégradation du pneu ne
serait pas un probléme.
Ftape suivante : si seule-
ment 1 % du tour comporte
des virages, la dégrada-
tion est moindre que s’il en

contient 40 %. En d’autres termes, moins la voiture
passe de temps dans les virages, moins la dégrada-
tion thermique du pneu est prononcée. Ca parait évi-
dent, mais c’est un facteur qui n’est pas toujours pris
en compte dans les débriefings des écuries F1.

Maintenant, considérons ce qu'un pilote peut faire
a bord. En termes trés généraux, il y a deux axes dis-
tinets. Il y en a toujours eu et il y en aura toujours
étant donné la nature humaine. A ma gauche, le
pilote qui part depuis la trajectoire la plus extérieure
tente de dessiner un arc de cercle parfait jusqu’au
point de corde géométrique et ressort sur le bord
extréme de la piste. A ma droite, le pilote qui divise
le virage en deux ou trois blocs en maintenant le
plus possible Pauto dans de petites portions droites
avant de tourner pour entrer dans le bloe suivant.
Appelons ces deux approches “classique” et en “V” —
pour la forme angulaire des trajectoires. Jenson But-
ton et Nico Hiilkenberg sont typiquement des pilotes
“classiques”. Lewis Hamilton et Kimi Riikkénen
sont des “V”. Fernando Alonso se situe entre les
deux — tout comme Mark Webber. Parfois ils sont
des “V”, parfois ils semblent oublier ce pilotage.

Quelle est la meilleure approche des deux en
2013 ? Celle qui assure a I'auto de passer moins de
temps sous le joug des charges latérales. Moins il y
en a, moins elle passe de temps en courbe et moins
la dégradation du pneu est marquée. Bienvenue,
Lewis, Kimi et compagnie.

Bien siir, ce n’est pas aussi simple que ca.
Lorsqu’il fait froid (comme lors des seconds essais
hivernaux de Barcelone), la température du pneu
entre dans I’équation et les pilotes “classiques” qui
font durer le virage plus longtemps peuvent mieux

vle coulé est un cliché. Ma

e coule ; mais elle

faire monter les gommes en température. Dans
chaque groupe, il faut se discipliner : le freinage doit
&tre tempéré lorsque la charge sur le volant aug-
mente. Lorsque le pilote remet les gaz, 1a F1 doit étre
parfaitement équilibrée pour compenser la décrois-
sance de la charge sur le pneu arriére extérieur. But-
ton tutoie la perfection dans ces deux actions-clefs.
Certains pilotes catalogués “V” peuvent avoir une



Lewis est un pilote en "V" qui attaque
un virage comme deux blocs distincts.

approche différente de ce “moment parfait”

au cours duquel leur F1 fait une rotation a mi-
virage. C'est directement 1ié 3 la faculté du
pilote de ressentir plusieurs variables dyna-
miques et de faire la distinction entre 'ins-
tant idéal o la F1 doit effectuer sa rotation et
TFimportance d'une vitesse minimale suffisam-
ment élevée. Le tout dépend de son approche
du virage — de son freinage (et de 'atténuation
de la pression sur la pédale de frein), de I'angle
donné au volant (s'il procéde par incrémenta-
tion, comme Pastor Maldonado, ou progressi-
vement comme Kimi) et du temps qu’il passe a
faire les deux simultanément. Lewis Hamilton
est 4 mon sens I'exemple méme du pilote en
“V* qui ajuste constamment (et généralement

Le style flexible
d'Alonso faitle
ienentreles
deux approches.

a la perfection) le point de rotation aux eondi-
tions de piste. Mais je suspecte Valtteri Bottas
de ne pas étre loin de lui dans un avenir proche
— les différences de monoplaces mises & part.
Etant donné les variables neutres, un grand
pilote “V” sera plus performant qu'un grand
pilote “classique” sur la durée de la saison.
Le premier manipule plus Pauto et peut done
mieux gérer I'inattendu. Et il passe moins de
temps en virage. Jenson, par exemple, a du mal
a s’adapter a un train arriére désobéissant et
recherche donc un peu de sous-virage. Le style
de Kimi est bien moins affecté par le survirage.
Les pilotes peuvent changer leur style et leurs
méthodes (i 'image de ce que Fernando Alonso
a fait ces trois derniéres années). Des ingé-

nieurs peuvent également exhorter leur pilote a
passer moins de temps en virage. Mettront-ils
Faccent sur le fait de négocier une courbe rapi-
dement, de maniére douce ou avec une dyna-
mique différente ? Ca dépend des écuries et des
ingénieurs, de leur approche des forces impli-
quées et de leur certitude (ou non) que les
pilotes sont des athlétes uniques qui peuvent
négocier un virage de différentes maniéres.

Pour ce que l'on en a vu jusqu’a présent,
je dirais que Jenson Button, Felipe Massa,
Romain Grosjean, Nico Rosberg, Paul di
Resta, Sergio Pérez, Nico Hiilkenberg, Jean-
Eric Vergne, Esteban Gutiérrez, Charles Pic,
Jules Bianchi et Max Chilton, ainsi que les
pilotes essayeurs Pirelli, Jaime Alguersuari
et Lucas di Grassi, appartiennent 4 la caté-
gorie des “classiques”. Lewis Hamilton, Kimi
Riikkiénen, Sebastian Vettel, Pastor Mal-
donado, Valtteri Bottas, Daniel Ricciardo et
Adrian Sutil se rangent dans la classe des “V™.
Fernando Alonso et Mark Webber sont a I'in-
tersection des deux ensembles.

Ces catégories, méme a I'époque de la
‘Warwick Farm Racecourse, se sont rapidement
imposées : Jim Clark et Jackie Stewart &étaient
des pilotes en “V” tandis que Graham Hill et
Jack Brabham étaient d’obédience “classique”.
Bruce, fidéle a sa parole, était a répertorier
dans la méme classe que Jim Clark. @
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VALTTERI BOTTAS

LE DEBUTANT

Le jeunot de Williams se raconte en exclusivité dans F1 Racing

UN COUP
DE MAIN
D'UN
ILLUSTRE
PILOTE
FINLANDAIS

“La F1 est trés suivie en Finlande,
et a la fin des années 90, tout le
monde était derrigre Mika.”

IVE a1

F1 Racing Avril 2013

Le fait d’avoir autant de champions de F1 pour un
pays aussi petit que la Finlande est pour le moins aty-
pique. Parmi tous ces champions, Mika Hikkinen re-
présente sans aucun doute le plus emblématique de
mon enfance.

Je me souviens de ces réveils au beau milieude la
nuit, i la fin des années go, pour regarder avec mon
pére ces dénouements spectaculaires a Suzuka. En Fin-
lande, la Formule 1 est trés populaire, et tout le monde
était derriére Mika a I'époque.

Quand j’avais huit ou neuf ans, et alors que je fai-
sais mes débuts en karting, je me souviens de Mika cé-
lébrant sa premiére victoire i Jerez, lors de 'ultime
manche de la saison 1997. Ce que jadmire le plus chez
Mika, c’est son parcours chaotique pour percer en Fi :
rien ne fut facile pour lui. I1 a di s’employer, st si vous
vous souvenez bien, un long mo-
ment s’est écoulé entre ses dé-

Didier Coton, qui est i la téte d’Aces Management Group,
un véritable incubateur de jeunes pilotes qui avait fait les
beaux jours de Mika lui-méme. Je me suis donc entrete-
nu avec eux, et nous avons parlé de tout ce qui touchait
de prés ou de loin i la course, mais aussi de points extra-
sportifs, ainsi que de la suite de ma carriére. Je dois aussi
mentionner le précieux concours de 'un des actionnaires
de Williams : Toto Wolff. L’ascension dans ma carriére
doit beaucoup i I'implication de tous ces protagonistes.
Tous les trois m’ont prété main forte sur tous les as-
pects de mon parcours, et plus particuliérement sur le
plan financier. Alors que j’aurais &té “court” avec mes
quelques sponsors finlandais pour boueler un budget
pour une saison compléte de F3 ou de GP3, ces trois-
la m'ont bien aidé. Ils ont pas mal d’expérience dans le
milien, et je trouve que quelqu’un comme Mika est trés

“Imaginez mon excitation lorsque jai recu un appel

buts en F1 et son premier sucess. '\ ) 00 jnconnu et que le gars au bout du fil a dit ;

Ajoutez i cela ce grave accident
a Adélaide en 1995, dont il a en
du mal i se remettre, pour fina-
lement revenir plus fort que jamais. Du fait qu'il s’agis-
sait d'un véritable combattant, j'éprouvais énormément
de respect 4 son égard lorsque J’étais plus jeune.

Vous pouvez imaginer d présent toute mon excitation
lorsque j’ai regu un appel d'un numére inconnu, et que
le gars au bout du fil s’est présenté : « Salut, ¢'est Mika
Hékkinen a Pappareil,
Jaimerais taider... »

En 2007, je venais juste
de boucler ma premiére
saison en Formule Re-
nault NEC (Northern Eu-
ropean Cup), ou j'avais
terminé ge. Et cest au
printemps suivant, quand
j'étais en pleine réflexion
sur la prochaine étape de
ma carriére, que j'ai recu
ce coup de téléphone de
Mika, pour aborder la fa-
¢on dont il pouvait m’ai-
der. J'avais du mal a y
croire pour tout dire.

Un mois plus tard, j'étais
dans un avion a destination
de Nice, ot résidait Mika.
Je I'ai rencontré ainsi que

I T Y 0 A

salut, c'est Mika Hakkinen et |'aimerais t'aider..”

bon pour vous ouvrir certaines portes. Tout le monde
le connait, ¢’est un personnage trés influant. Il m'est
d'une grande aide, et me donne pas mal de tuyaux tout
en me supportant. Je sens que je peux parler de tout
avec lui, que ce soit une notion de pilotage ou bien des
choses du quotidien.

En fait, tous les trois sont de véritables puits d’expé-
rience. Je peux leur parler, leur demander des conseils
sur n'importe quoi — le pilotage, la préparation ou bien
encore la vie de tous les jours.

Mais le meilleur conseil que j°ai recu de Mika est de ne
jamais m'inguiéter et de laisser mon pilotage parler pour
moi, de ne me coneentrer que sur ce qui importe vrai-
ment ; et tout se passera bien. Il m’a dit de croire en ce
que je fais, car si je ne suis pas confiant, qui le sera ?

Mika était impatient que la saison commence, et il
a déja planifié quelques déplacements sur certaines
courses. Il m’a méme passé un coup de fil lors des tests,
alors que j’étais en plein débrief avec les ingés ; il veut
toujours savoir quelles sont mes sensations au volant,
si les améliorations sont a la hauteur... et 1l &tait impa-
tient de me voir évoluer avee la nouvelle voiture.

Je suis optimiste pour 2013. Je me sens bien chez
Williams : la voiture a Pair pas mal, il faut maintenant
songer a son développement. Et avec un de mes héros
d’enfance 3 mes cotés, je suis siir que cette premiére
saison va bien se passer.

ARCHWES LAT
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Sa prestation agitée interdit un retour aux jours glorieux des années 50
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1 q eo ait remporté deux titres Mondiaux — avec
Giuseppe Farina et Juan Manuel Fangio — lors des deux premiéres
années du championnat du monde de F1 en 1950 et 1951, la célébre
marque italienne ne connut jamais plus le succés de ses debuts.

Dans les années 60 et 7o, Alfa Romeo fournit des moteurs Vi2 3 de
petites &quipes jusqu’a ce qu'elle développe son activité pour motori-
ser les Brabham de Bernie Ecclestone en 1976. L'effort soutenu de
I'usine ot du département compétition d’Alfa, Autodelta, permit
ensuite de construire un chassis officiel sorti en 1979. En 1980, Alfa
Romeo engagea le débutant Bruno Giacomelli aux ctés de Patrick
Depailler, qui venait juste de récupérer de ses fractures aux deux
jambes suite a un accident de deltaplane en 1979.

Alfa, fort d'un contrat de sponsering de trois ans avec Marlboro,
désirait concevoir un V8 turbo pour remplacer son V12 mais les pro-
blémes de refroidissement de ce moteur a haut régime firent que le
V12 Tipo 1260 continua d’étre utilisé jusquen 1982 — bien que
Péquipe ait ajouté un quadrifoglio, un tréfle 3 quatre feuilles, sur le
cité du chassis pour lui porter chance.

Lors des deux premiéres courses de 1980, en Argentine et au Brésil,
la voiture fut une énorme déception, Depailler se qualifiant 23e puis
21e. Durant le mois précédant le troisiéme GP, a Kyalami, la 179 fut
sérieusement améliorée avec des pontons remodelés, des jupes, des
suspensions, un aileron arriére modifiés et un gain de 30 ks.

« La voiture est méconnaissable par rapport d celle que javais
pilotée lors des deux premiéres courses, assura Depailler &
T'époque. Le travail réalisé par Autodelta est extraordinaire. »
Ayant qualifié la voiture en 7e position a Kyalami, le Clermontois fit
encore mieux en hissant son Alfa a la e place sur la grille de la quatriéme
épreuve a Long Beach — mais il abandonna sur rupture de suspension. La
179 montra encore son potentiel jusqu’a ce que I'équipe soit touchée par la
tragédie : Depailler, victime d'une rupture de suspension lors d’essais pri-
vés a Hockenheim, sortit dans la trés rapide Ostkurve et fut tué sur le coup.
Ermanno Cuoghi &tait I'un des ingénieurs de course d’Alfa qui avait
quitté Brabham pour rejoindre F'équipe italienne en 1980. « En lab-
sence de Patrick, Giacomelli était trop jeune et inexpérimenté pour
nous apporter l'information dont nous avions besoin pour développer
la voiture, dit-il. Elle hui convenait lors d'une eourse, mais pas a la sui-
vante et s1 nous ne pouvions pas expliquer aux ingénieurs ce qui se pas-
sait sur la piste, elle ne fonctionnait qu'a 8o % de son potentiel reel. »
L’acmé de cette rude saison fut la pole du jeune Italien a Watkins Glen,
qui mena jusqu'a ce qu'une panne électrique le force a abandonner...
D’autres versions de la voiture apparurent, dont la 179C en 1981 —
année ou Mario Andretti rejoignit Giacomelli. Mais Péquipe au
célébre écusson (comprenant le serpent dévorant un homme des
armes des Dues de Milan et la croix de St Georges) ne put marquer
aucun résultat significatif dans ses quatre derniéres années de F1. Fi

3-litres Alfa Romeo 1260
V12 (60 degrés)

520 chevaux

12 000 t/m

6 rapports Alfa-Hewland
2740 mm

595 kg

Adip

200 litres

Goodyear

paux  Patrick Depailler,

Bruno Giacomelli,

Mario Andretti
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ADAPTATION CATHERINE LIERINI

Stefano Domenicali E
pose devant ce qui fut £
la demeure de Monsieur 3
Ferrari, une ancienne
ferme jouxtant Fiorano.

& 5
b

Que Dieu
benisse
cette maison

& 5
- v

Le poids des attentes pése surles
épaules du patron de Ferrari. Dans
cette interview exclusive, Stefano
Domenicali nous en dit plus sur ce
que C'est que de diriger la Scuderia

TEXTE ANTHONY ROWLINSON PORTRAITS FERRARI

“Sono un agitatore di YoMINI" cest en ces termes que se
définissait Enzo Ferrari — « Je suis un agitateur dhommes ». Un adage
qui s’applique aussi bien a 'époque ot il régnait d'une main de fer sur
l'empire écarlate, mélant terreur et culte de la personnalité, qu'a la période
actuelle, o1 les ateliers de Maranello vivent au rythme de sa légende. Une
photo d’Enzo domine le mur d’'un des principaux bureaux de la Gestione
Sportiva, la division sportive de Ferrari, située a environ deux cents métres
de P'emplacement d’origine des portes de I'usine. L’image en noir et blane,
grandeur nature ou presque, montre un Enzo Ferrari en bras de chemise et
pantalon a pinces, lunettes noires vissées sur le nez, posant derriére une de
ses voitures de course. Le doigt levé, il donne des ordres... Pas de doute,
c’est lui qui commande.

Clest sous cette image que travaille 'homme dont le réle est de faire
appliquer aujourd’hui les ordres du commendatore — victoire pour la Seu-
deria ! Stefano Domenicali, team prineipal de Ferrari, lance un sourire
craintif en reculant légérement sur sa chaise, sortant la téte de ses mon-
tagnes de dossiers pour contempler le maitre a qui il a juré obéissance.

« Vous voyez, il me tient a Uceil ! plaisante Domenicali. Cest une photo
assez sévére, avec ce doigt levé... Et quand je la regarde, qu'est-ce que je
ressens ? Les deux “R” : respect et responsabilité. » —>
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1l marque une pause pour nous montrer une
autre photo, tout aussi imposante, accrochée a
coté du portrait d’Enzo. Ce deuxiéme portrait est
celui du président de Ferrari, Luca di Monteze-
molo, fétant une victoire a Monza en 1975.

« Oui, done, respect pour ce qua accompli M.
Ferrari — n'oubliez pas quil est parti de rien — et
pour M. Montezemolo qui a réussi d maintenir le
cap dans des circonstances complétement diffé-
rentes. Et ma responsabilité, ¢ présent, est de
continuer, en toute humilité, a nourrir les valeurs
de cefte entreprise. Clest au quotidien gu'on
construif quelque chose, voild ce que je ressens. »

1l v a dans le discours de Domenicali un cer-
tain empressement qui trahit un sens du devoir
inné. Comme pour tout patron d’écurie, son
temps est précieux et de nouvelles obligations se
profilent au détour de chague réunion, appel
téléphonique ou e-mail. Il prononce chaque
phrase avec rapidité et précision afin de rentabi-
liser la conversation. Notre entrée en matiére sur
sa passion pour 'aviation (il a passé son brevet
de pilote a 17 ans et exhibe une collection d’hali-
coptéres miniatures sur une étagére) est vite
négociée : « Je me passionne toujours pour l'aé-
ronautique. Enfant, je voulais faire du basket et
devenir pilote dans l'armée de Fair. Jai fait 'un
mais pas l'auire, » lance-t-il en riant.

Mais il a fait autre chose : aprés étre entré dans
T'équipe en 1991, dipléme d’école de commerce en
poche, au service financier, il s’est hissé au poste
de patron d’écurie en 2008. Aujourd’hui agé de
47 ans, Domenicali avoue n’avoir jamais convoité
ce titre — « Honnétement, je n'aurais jamais
pensé arriver ol je me trouve maintenant » — at
pourtant, a I'instar de Jean Todt, Claudio Lom-
bardi ou encore Cesare Fiorio & une époque, il
porte a présent sur les épaules les espoirs de toute
I'Ttalie. Un fardeaun qu'il décrit comme « si lourd
qu’il vaut mieux ne pas y penser », et d’ajouter :
« 5i on ecommence @ y penser, on sent tout de
suite que c’est une énorme responsabilité. »

Il y a deux ans, la coupe avait débordé : Fer-
reur stratégique qui avait gaché la course de Fer-
nando Alonso a Abou Dhabi, permettant a Vettel
de Iui rafler le titre au passage, avait failli débou-
cher sur ]a démission de Domenicali. Mais notre
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homme s’était accroché (contrairement a 'ingé-
nieur de piste Chris Dyer, tenu pour responsable
de ce fiasco), considérant ce type de coup dur
comme un des risques du métier : « Le plus
important, c’est de savoir gérer la pres-

sion, affirme-t-il. Je mefforece d’étre au-dessus
de la négativité ambiante, je la prends sur moi
pour protéger Péquipe — parce que quand on est
chez Ferrari, tout ¢a fait partie du quotidien. »

Pas facile d’étre a la téte d’une écurie qui fait
quasiment figure de religion au niveau national.
Surtout quand, aprés un premier titre construc-
teurs en 2008, 'équipe a vu un de ses pilotes
passer 4 deux doigts du titre mondial 4 trois
reprises sur les cing derniéres saisons (Felipe
Massa en 2008 et Fernando Alonso en 2010 et
2012). « Mais il faut apprendre d perdre, fait
remarquer Domenicali. Les gens n'ont pas tou-
Jjours la maturité nécessaire pour le com-
prendre. Quand on fait le maximum, il faut res-
pecter le fait qu'on puisse perdre ou gagner.
Mais tout en gardant a Fesprit que le jour sui-
vant, on fera tout pour s'améliorer. Cest ¢a, la
voie d suivre. Nous, les Italiens, nous tournons
Pémotion, et trop souvent, c’est tout ou rien.
Vous étes un héros ou un zéro. Grice d Dieu, je
ne fonctionne pas comme ¢a, jessaie générale-
ment d’éviter cette approche. »

Ce sont la les mots d’un pragmatique, un
homme qui a baigné dans l'esprit sportif de son
équipe et de la région de son enfance (né i
Imola, il était bénévole sur le circuit pendant son
adolescence) mais qui comprend néanmoins que
le suceés en F1 n'a rien de simple, que la limite
entre gloire et défaite est ténue. « Ce n'est pas
comme en football, explique-t-il, oti on peut
changer un défenseur ou le... — comment on
dit ? — le gardien de but et voild, on devient la
meilleure équipe. Ici, quand on fait des change-
ments dans la méthode, dans Porganisation, on
n'en vott les effets qu'au bout d’un an ou peut-
étre plus. Dans une situation comme mainte-
nant, ot les régles sont plutét stables, si on veut
progresser, il faut saméliorer sur tous les plans,
sur chaque détail, sinon on ne gagne jamais. »

Tout en parlant, Domenicali a pris ses aises :
appuyé sur le dossier de son fauteuil, il s'est

<>

écarté de son burean at de la déferlante d’e-mails

urgents. Il s'anime lorsque la conversation vire
sur la saison 2012, une année de bravoure non
récompensée par la victoire (le terme “perdue”
semble trop sévére pour qualifier la brillante sai-
son d’Alonso et de Ferrari). Peu aprés le dernier
GP, 'équipe au grand complet s’était rassemblée
au QG pour écouter un discours de Domenicali
et Di Montezemolo, exhortant les troupes & se
ressaisir en vue d'une nouvelle bataille.
Exploiter les points positifs de cette défaite,
comprendre o1 et pourquoi on a échoué, tel est a
présent le nerf de la politique de Domenicali.
« Car si on n’apprend pas de ses erreurs, ana-
lyse-t-il, on tombe dans la spirale du perdant ou
de Péternel second. Et eroyez-moi, étre second,
ca fait mal, bien plus que de finir quatriéme ou
cinguiéme. Malheureusement, on en sait
quelque chose, mais c’'est comme ¢a. » Des
paroles qui semblent résignées, mais qui vien-
nent d'un homme débordant d’énergie, dhuma-

nité et de détermination. On sent qu'il ferait un
excellent compagnon de table, si toutefois il
avait le temps de se dégager des obligations lides
aux essais, aux souffleries, aux négociations de
contrats, aux pressions budgétaires, et surtout,
aux résultats, encore et toujours...

Montrant un grand sens commun, il nous
confie qu'il a demandé a son équipe de « tou-
jours garder la téte haute » et d’accepter le fait
que, malgré tout ce qu'on attend d’eux, malgré le
poids de 'histoire, on ne peut pas toujours
gagner. La pilule ne passe pas mieux pour autant
— « Je déteste perdre le championnat a la der-
niére course et malheureusement, ¢a nous est
arrivé plusieurs fois depuis 1999. Cest toujours
trés dur a digérer. » Drailleurs, sur bien des
aspects, la saison 2012 de Ferrari a confirmé la
position de I'écurie comme « la meilleure » dans
quatre des cing £léments nécessaires a une vie-
toire en championnat, d’aprés Domenicali. En
revanche, la performance de la Foo12 était si
faible au départ que malgré les efforts surhu-
mains déployés en développement et en pilotage,
le handieap n’a jamais été surmonté.

« Souvenez-vous, renchérit-il, nous avons
entamé I'année derniére avec 1,6 seconde de
retard et dés le mois de juillet, nous avions la
meilleure voiture. Mais on ne peut pas garder
ce rythme de développement. Donc, cette année,
lobjectif est d’étre plus compétitifs, bien siir.
Mais la saison ne se termine pas le samedi a
Melbourne, et pas question de se retrouver dans
une logique ot tout est joué dés le début. L'es-
sentiel cette année sera la constance dans les
résultats. C'était le cas pour Fernando en début
de saison, ef pour moi, ce sera la clé du cham-
pionnat 2013. »

Les premiers résultats de la F138 de cette année
sont plutdt encourageants : la voiture semble
dénuée des vices fondamentaux qui avaient acca-
blé la F2o012 — principalement le manque d'effica-
cité aérodynamique. Cela s’explique en partie par
les séanees intensives dans la soufflerie de Toyota
a Cologne, ot la plupart das opérations de déve-
loppement ont été réalisées en attendant la remise
en service des infrastructures de Ferrari. Et puis il

v ale retour en F1 d’'un certain Rory Byrne, artisan —»
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technique de la domination de Ferrari dans les
années 2000. Il aurait &té engagé pour diriger le
développement du programme de F1 pour 2014,
ainsi que pour superviser le projet Supercar Enzo.
Quoi qu'il en soit, ¢’est un excellent atout pour
Fentreprise, révélateur de cette capacité propre a
Ferrari a assurer le lien entre ses activités de
course et de tourisme.

Cette continuité se retrouve dans le cockpit,
avec la confirmation du volant de Fernando
Alonso jusqu’en 2016 et une nouvelle saison pour
son acolyte Felips Massa, lequel détient le record
d’ancienneté dans I'écurie aprés Michael Schu-
macher. Domenicali ne doute pas un seul instant
qu'en matiére de force de pilotage, Ferrari n'a fait
aucune concession. A la question : « Peut-on dire
qu’Alonso était votre plus grand atout en
2012 ? », il répond un « Oui » franc et massif.

« Et ¢'est comment de bosser avee lui ? » pour-
suivons-nous. « Clest un super pilote, répond-il.
11 ne fait pas de chichis. Il fait confiance au tra-
vail d’équipe et a partir de la, il arrive d faire le
maximum. Notre objectif est done de faire en
sorte quil tire le maximum d'un excellent pro-
duit — sinon, bien siir, c’est pas évident. »

Fernando incapable de faire aussi bien qu'en
2012, saison quasi parfaite ? Il ne veut pas en
entendre parler. « Je ne vois pas pourquoi, lance-
t-il. Il est tout d fait capable d’en faire autant, et
méme mieux. Ce qui est génial en sport, clest
qu’on arrive d faire des choses qu'on eroyait
impossibles et qu'on se retrouve d faire encore
mieux l'année suivante ! Tout est question de
maturité, des outils qu'on a a sa disposition, de
Péquilibre quon trouve en miirissant. Donc je
suis convaincu quil fera encore une excellente
saison. Je n'en doute pas une seconde. »

Et quid de ’absence d’Alonso aux premiers
tests & Jerez pour cause d’entrainement person-
nel intensif ? Objection rejetée, encore une fois.
Pour Domenicali, mieux vaut pour un pilote de
travailler sur sa forme physique at mentale,
cultiver son énergie et développer sa confiance
en soi, plut6t que de passer trois jours a faire des
tours sur un circuit qui fournit des données dont
on connait le manque de fiabilité. « N'oubliez
pas, ajoute-t-il, que l'année derniére a été une

Alonso est-il en mesure de rééditer
ses incroyables efforts de I'an dernier ?
Domenicali n'en doute pas une seconde...

saison trés tendue émotionnellement. Quand on

perd un championnat qu'on aurait merité de
gagner (parce que, franchement, sans ces deux
accidents au premier virage, il aurait été cham-
pion), il faut prendre le temps de se requinguer
mentalement, afin d'étre complétement prét. Il

y a plus de performance dans la téte d'un pilote
que dans une semaine en soufflerie. »

Un Alonso reposé et plus battant que jamais,
au volant d'une monoplace un tantinet plus com-
pétitive que celle de I'an dernier, voila qui va
éveiller lesprit de compétition chez les Vettel-RB,
Button-McLaren, Lewis-Merco et Kimi-Lotus.
Mais que fait-on de ceux qui travaillent en cou-
lisse ? Dans les bureaux comme dans les ateliers,
que deviennent ceux qui subissent les cadences
infernales, les voyages incessants en seconde
classe, les journées interminables, les wesk-ends
travaillés, le retour au turbin dés le lundi matin
aprés une course ? Quand est-ce qu’ils se requin-
quent, eux ? Domenicali avoue que c'est « le plus
grand probléme. Le boulot est si intense qu'on
n'a pas le temps de rentrer chez soi, de recharger
les batteries — sauf au mois d'aoiit. Et entre Noél
et le jour de l'an, il n’y a pas vraiment de jours
de congé. Mais c'est notre vie et on n’'a pas d se
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plaindre. On est plutdt bien lotis comparé d
d'autres. » Ce n’est certainement pas 'agitateur
d’hommes qui trone au-dessus de son épaule qui
montrerait de la compassion si Domenicali ou un
de ses cadres laissait entendre que travailler en
F1, ce n’est pas tous les jours facile.

« Clest vrai, conelut Domenicali, c'est un
grand défi quil faut savoir relever avec la
bonne approche et avec professionnalisme, tout
en sachant que cest un privilege. J'en suis trés
fier et pour comprendre la responsabilité que je
ressens, il faudrait étre @ ma place. Si on est
second, cest quil y a quelque chose qui cloche.
Mais e’est notre destin, ¢a, on ne peut pas le
changer. Et c'est un des bons cdtés de ce boulot :
on sait exactement quoi faire. Parfois on aime-
rait étre plus détendu par rapport aux résul-
tats, mais ce n'est pas possible. Sengager a
fond, et puts foncer : voild ce qu'il faut faire
quand on est assis d cette place. » (@)

¢<>

Todt vs Domenicali

En prenant ses fonctions au poste de team principal de Ferra-

ri le 1er janvier 2008, Stefano Domenicali endossait le réle in-

grat de remplagant de Jean Todt. Lorsqu'll &tait en poste, Todt,
qui avait succédé & Claudio Lombardi en juillet 1993, a contribué
aux cing titres consécutifs de la Scuderia et de Michael Schuma-

cher entre 2000 et 2004, un exploit sans précédent. Mais silon

considére ses cing premiéres saisons comme patron d'équipe,

Domenicali n'a rien & lui envier, avec au meins un titre construc-

teurs de remporté.

Jean Todt Stefano Domenicali
1994-1998 2008-2012
Courses 82 93
Victoires 16 13
Autres podiums 46 43
Poles 14 12
Meilleurs tours 14 22
Courses menées 39 a7
Tours menés 915/5253 (17.4%) 1052/5559 (18.9%)
Pilotes 5 5
Titres pilotes 1] 0
Titres constructeurs 0 1
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RETOUR VERS
LE FUTUR 7

La piste maison de Ferrari, Fiorano, n'est plus utilisée
par les voitures de ['équipe F1 du fait des limitations
en matiere de tests. Mais cela pourrait changer...

TEXTE ANTHONY ROWLINSON PHOTOS FERRARI



Schumi limant la piste de
Fiorano, dans ces années 2000
ol les tests étaient légion.

Certains disaient que Ferrari avait un avantage
inil.lste « une piste d’essais spécifique proche de 'usine de laquelle pourrait sortir la
F1 de 'année, sa peinture rutilante a peine séche, pour y entamer la procédure tant pri-
sée du “la conduire, la casser pour Faméliorer”. A Iige du numérique, telle était I'ap-
proche analogique choisie par Ferrari, celle de I'ére vinyle comparée a I'époque wifi de
Red Bull et McLaren. Des simulateurs de type NASA et une soufflerie développée pour
tester des missiles (tels que les Red Bull) sont de belles choses mais disposant de
Schumi, de Barrichello, des gommes Bridgestone et pouvant s’entrainer a temps com-
plet sur une piste privée, elles n’étaient pas absolument nécessaires.

La méthode analogique de Ferrari atteint son apogée dans 1’ére Todt-Schumacher,
quand Michael et Rubens roulaient de
I'aube au erépuscule, utilisant 'ancienne

ferme devenue la maison d’Enzo Ferrari, & EN CH IFFRE 5

proximité du cireuit, comme leur propre Construction 1972
logement trois étoiles. Il en était ainsi Concepteur Ugo Cavazuti
depuis 1972 quand Fiorano fut construite, Longueur (1972-92) 3 000m
au grand plaisir des tifosi locaux enfiévras Longueur (1992-96) 3 021m
qui pouvaient se grouper sur le pont routier Longueur (dep. 1996) 2 997m
offrant une vue de la piste et regarder leurs Largeur minimale 8.4 metres
voitures de course rouge adorées tourner en Virages 15
rond jusqu’a ce que l'inconfort de leur posi- Ligne droites 1,338 km (total) "
tion dépasse leur passion. Vitesse moyenne 180 km/h
Il y a dix ans, lors d’une visite a Fiorano, Vitesse maxi 90 kmvh
Fi1 Racing apprit de la bouche de Schuma- Les cing tours les plus rapides
cher que I'équipe n’hésitait pas a étendre 55,099 5 2004 M Schumacher  Ferrari F2004
son programme d’un jour pour tester un 56,33s 2003 M Schumacher  Ferrari F2003-GA
nouveau développement. Cétait a I'issue 57.009s 2006 FMassa Ferrari 248 F1
d'un diner i 22 heures, alors que Schumi 57.146s 2005 M Schumacher  Ferrari F2005
s'estimait satisfait d’une pleine journée de £7.476s 2002 M Schumacher  Ferrari F2002

travail. L’opinion de Barrichello était simi-
laire : « Mon record ? Avoir quitté la piste
a gh26 du soir. Nous devions vérifier un dernier détail. »

La configuration resserrée de Fiorano, évoguant Monaco ou le Hungaroring, était
sans utilité pour certains GP spécifiques. Mais sa commodité pour en préparer d’autres
était illimitée. Peaufiner une procédure de départ ? Limer jusqu’a I'épuisement la ligne
droite de retour ? Pas de probléme. Mais comparez a 'argent disponible st aux tests trés
limités de nos jours : trois petites semaines d’essais hivernaux en Espagne, plus un test
de jeunes pilotes qui reste 4 confirmer, cela fait 16 jours d’essais contre plus de 100 que
Ferrari se payait dans les années go. L'argent dépensé sans compter en essais n'a plus
sa place i 'dge de l'austérité ot de I'écologie. Et quand une petite équipe doit retirer un
pilote du programme de Barcelone parce que son chéque n’est pas arrivé, les coiits
engagés dans la préparation des F1 sur piste sont coupés a ras. —>
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les payer ? Les plus petites pour-
raient-elles bénéficier de la connais-
sanes acquise par les grandes, 3

charge pour celles-ci de partager leur _h\' L ’/_ (q s
technologie ? Ferrari, évidemment, .
pense que faire plus d’essais est un 'K:-J e i '_‘ ;i
jeu d’enfant, mais que c’est aussi k 1
logique. Debout au bord de la piste de
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de neige nocturne plus efficace que

toute restriction d’essais, Massimo Rivola, le team manager de la Scuderia, sou-
ligne la position de la Scuderia : « Nous parlons dune équipe ayant une réelle
culture de la piste, qui a towjours utilisé celle-ci pour tester ses voitures de
course et de Grand Tourisme. De ce point de vue, Ferrari est unique parmi les
équipes de F1. » Ft de poursuivre : « Le savoir-faire que nous gagnons a tester
les moteurs et les boites de vitesses en Fi1, profite d nos voitures de route. Et sil
est important de bien comprendre Faérodynamique, cela ne vous donne pas
autant de savoir-faire que la recherche dans les moteurs et Félectromique. »

Le patron de I'équipe, Stefano Domenicali, est encore plus tranchant.

« La situation sur les essais est ridicule, affirme t-il. Vous pouvez Uécrire :
Ri-di-cu-le ! » Puis il nous parle des simulateurs qui intéressent peu les
médias et qui sont, par nature, secrets, cachés i la vue des fans. « Finale-
ment, c'est ridicule que nous ne puissions utiliser cette piste, argumente-t-
il. Je reprends le formule de mon président [Luca di Montezemolo] : cest
comme jouer un match de football en vrai aprés en avoir fait la simula-
tion sur un ordinateur. On est passé d’un excés d l'autre. Nous tentons de
convainere les autres équipes de réfléchir a un nouvel équilibre. Et je suis
persuadé que nous pouvons trouver une solution. »

Idéalement, pour Domenicali, six ou sept sessions d’essais par saison
serait un chiffre plus réaliste — ce qui implique I'idée que Ferrari soit auto-
risée a utiliser sa propre piste. Lui et Rivola sont heureux de faire savoir
que les points de vue de Ferrari sont exprimés vigoureusement auprés du
Groupe de Travail F1 de la FIA et, de facon informelle, lors de conversa-
tions de paddock avec leurs pairs. Ils sont convaineus quun changement
de réglement permetira de lancer un processus de libération des essais.
C’est avec un sourire quelque peu désabusé que Rivola ajoute : « Quand
les autres verront guel travail il y a a fournir pour répondre aux régle-
ments 2014, eux aussi seront heureux d’avoir plus de temps en piste. » LF1]
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Fiorano slenciense apriswe e ST CFANO Domenicali

Schumacher suit Luca Badoer. longtemps
pilote essayeur de Ferrari, en 2001.

De haut en bas :
Massimo Rivola,
Michael Schumacher
et (de g. a d.) Clay
Regazzoni, Ronnie
Peterson, Peter
Schetty, Tim Schenken
et Jacky Ickx, pilotes
Ferrari F1 et protos,
lors de lNinauguration
de Fiorano en 1972.
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Un homme et une écurie moins
robustes que Fernando Alonso
et Ferrari auraient été dévastes
par la déception de perdre le
titre mondial de trois points en
2012. Mais comme F1 Racing

I'a découvert, un animal blessé
est toujours plus dangereux...

TEXTE ANTHONY ROWLINSON
PHOTOS LORENZO BELLANCA

Tour aprés tour, il martéle le bitume. Sous un ciel dégagé, ce
jeudi en Catalogne, a Poccasion des essais hivernaux. La saison ré-
guliére se prefile mais aujourd’hui, il est encore temps de se pré-
parer. « Mas rapido ! » entend-on hurler. Les museles sont ban-
dés, les efforts redoublent. Fernando Alonso ne peut entendre ces
encouragements. Il est & quelques kilométres de 14, sanglé dans sa
Ferrari F138, sur le Circuit de Catalunya, appliqué a perfectionner
Tauto sur laquelle reposent tous ses espoirs et ceux de son écurie.
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Ici, au bord de cette piscine olympique proche de Granol-
lers — des installations qu’Alonso apprécierait a leur juste va-
leur, lui qui accorde une grande importance a la préparation
physique —, en réponse a I'ordre de I'entraineur de natation, le
sentiment d'urgence est immédiat. Ses mots sont comme am-
plifiés par le rugissement d'un V8 qui se fait entendre au loin
et dont les décibels déferlent dans les eollines qui entourent
Montmeld, 1 oi se déroulent les essais hivernaux.

Coup de projecteur : Alonso s’approche de la ligne droite de
retour du Circuit de Catalunya, entre les virages g et 10 — une

sortie qui se négocie en e, 4 environ 260 km/h et alasuitede  se catapulter en haut de la colline et créer ce pivot autour du-
laquelle I'auto approchera les 310 kin/h avant de freiner forte-  quel I'auto tournera pour faire aller le chassis vers la gauche.
ment pour le 10e virage qui est enroulé sur le 2e rapport. C'est  La F138 passe les 11e et 12e virages et se dirige vers le 13e qui

une épingle a cheveux a gauche délicate, - —

avec une sortie en montée qui aspire les
voitures bien au-dela du vibreur extérieur
si la main n’est pas suffisamment ferme.
Elle est préte a sanctionner les chissis
flambant neufs qui auraient I'impudence
de ne pas étre encore réglés pour atteindre
une malléabilité harmonieuse. Avec cette
fraicheur et dans des conditions impréwvi-
sibles, qui pourrait dire quel niveau d’ad-
hérence on peut attendre de cette nou-
velle génération de pneus Pirelli super
tendres ?

Giedo Van der Garde, au volant de la
Caterham CTog3 dont les trains avant
et arriére paraissent a peine terminés,
fait une embardée, rate la distance de
freinage, allume ses pneus et termine
bruyamment dans I'échappatoire. Jean-
Eric Vergne, dans une Toro Rosso STRB
bien moins désobéissante, est lui aussi
piégé. Puis vient Alonso, confiant et agres-
sif. Il sculpte le 10e virage, accompagné
du feulement des &chappements alors que
le train arriére de sa Ferrari se querelle
avec lui-méme en tentant de résoudre cet
éternel probléme de I'adhérence versus la
traction. Fernando a dépassé cette légére
contrariété depuis longtemps. 1l dirige sa
F1 vers le vibreur blane et rouge et se re-
pose visiblement sur I’arriére droit pour
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é&tait autrefois avalé en 6e vitesse a 240-260
km/h avec une plongée en sortie — elle a &té
émasculée et remplacée par une chicane (vi-
rages 14 et 15). A part qu’Alonso ignore le
nouveau tracé et déboule i toute vitesse dans
I'ancien 13e virage sans la moindre hésitation
qui fait qu’'on a du mal a en croire ses yeux.
Mais il réitére la manceuvre i chaque tour
avant de revenir au tour plus conventionnel.

1l est probable (mais personne n'en ap-
portera la confirmation) qu’Alenso engrange
pour ses ingénieurs des données i haute vi-
tesse. Mais il ne fait aucun doute que ce com-
pétiteur-né tente de trouver un avantage la ot
on ne pense pas qu'il puisse étre trouvé. Pen-
dant une heure entiére, il est le seul a explorer
le tracé originel — plus tard, Romain Grosjean
et Nico Rosberg s’y aventureront également.

Deux pensées viennent a 'esprit : la pre-
miére est que la faim d’Alonso transpire dans
tous ses gestes, dans et en dehors du cock-
pit. Lorsqu'il est au volant, sa gestuelle laisse
penser que la F138 est une voiture qui est
poussée dans ses derniers retranchements
et non une monoplace facile i vivre. En de-
hors de I'auto, I'aura de Fernando est tou-
jours aussi intense. Alonso n’est pas du genre
a parler pour ne rien dire.

En quoi sa F1 de cette année ressemble-
t-elle a celle de 'année derniére ? La Fzo12
é&tait un enfant insaisissable qui s’était vu
confier des responsabilités auxquelles il ne
pouvait faire face. La F138 donne I'impres-
sion d’étre plus aboutie. « Le feeling de cette
auto est le méme que celui de eelle de Pan-
née derniére car il n'y a pas eu de gros chan-
gements [NdlIr : dans la réglementation tech-
nique], reconnait Alonso avec prudence, mais
je ne dirai rien de ce que nous avons trouvé
pour améliorer la votture. Je suis sir qu'on
sera bien placés en Australie. On doit pro-
gresser par rapport @ Fannée derniére ear
ce n'était pas assez — nous avons fini 2e alors
que nous voulions gagner. Notre objectif est
d’étre meilleurs dans la premiére partie de la
saison. Ca ne devrait pas étre difficile. »




LA FAIM D'ALONSO TRANSPIRE

DANS TOUS SES GESTES, DANS
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ﬂ 16 dééc 2012 La saison a &té longue : "Au-
jourd'hui, fen ai fini pour 2012, Joyeux Nogl,

ﬂ 20 déc Son demnier Tweet de I'année pour

E 1jan Et puis : "Feliz 2013 ! Salud y felicidad

ﬂ 2 jan Toujours durant la pause hivernale avant

ﬂ 2 Jan "Encore une belle joumnée 3 laneige..”

Le journal (pas du tout) intime de

# FERNANDO ALONSO

31 ans et demi

§ Sur son compte Twitter : @alo_oficial, Fernando

on se retrouve en Janvier pour de nouvelles

aventures. Encore merci”

ses 1.5 million dz followers ; “Joyeux Noél.
Tengan unas felices fiestas”

para tedos M Bonne année ! Meilleurs
veeux a tous I

les séances de préparation : "Magnifique
journée de repos et d entrainement avec

mes amis a @scuola2000! La fine &guipe.]

Suivez-les, ¢a se passe ici sur Twitter, '

i' 4 jan "Route italienne idéale pour le vélo"
ﬂ 6 jan "lour du sauna..”

“ 7 jan Entrainement en Russie : "De nowvelles
ﬂ 14 jan "Cette semaing C'est reldche entre

E tous ces événements, besoin de récupérer,
ﬂ 20 jan "Demain, c'est parti pour 3 semaines

dintense prépa physique. On commence en

“ 22 jan "Séance de gym et running de 15 km

découvertes en ce début dannée..”

Mais grosse prépa physigue en perspective

pour dimanche...”

ltalie. Je vous tiens au jus..”

ce matin...”

P 23 jan "Bonjour & tous ! | n'arréte pas de

u tomber des cordes. ! Séance de gym et 2h

E “Fini la gym et la piscine. Un break s'impose

ﬂ 24 jan "Et ¢a pleut. ! Poursuite des séances

ﬂ 25 jan "'Bonjour 2 tous ! Paré pour une autre

®

i‘ 28 jan "Enfin le soleil | Petite sortie en vélo

WWWLFE RN AND CA LOMNS QOO /E MY

PHOTOS
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de natation.”

avant la reprise cet aprém.”

“A 19h, je serai dans la place sivous avez
des questions... J' A la question Suivez-vous
un régime strict durant I'hiver 7 “Pas strict,

juste équilibre.”

degym.”

journée de prépa.”
26 jan "loumée de repos pas inutile... ;'

aujourd’hui”

™1 29 jan "Natation et vélo avant le d&jeuner.

Passez une bonne joumés”

“45 min de natation et 3 h devélo ce ma-

tin. D&jeuner et sieste au programme cet
aprém.”

ﬂ"B semaines de prépa physique en vue.
3 objectifs parsemaines. But: étre 3 100%

pourle 19 février”
30 jan "Relax.”
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a"gazouillé” sur les moments marquants de sa
préparation physique hivernale

31 jan “Pizza avec les gars qui bossent
surlauto 20131l est temps de pen-
ser boulot "

2 fév "Gym.."

3 fév "Vélo dans l'auto, parti pour un
entrainement dans un lieu spécial..”
“4h10 de vélo: 116 km. Beaucoup de
vent. J'ai faim "

4 féy "2h4E de vélo suivies de 35mn

a courir. Déjeuner, sieste et gym cet
aprém. Bescin de repos.. )"

“Gym”

5 fév "Une autre sortie en vélo sympa
ce matin. Pas amusé la galerie. Repos
et gym cet aprém.”

6 fév 108 km — 3h52. Faible intensité.
Gym cet aprém.”

7 fév "3h20 - 88 km de vélo ce matin.
Running cet aprém.”

“2h18 de running — 15,4 km. La suite
demain.”

“Demain : gym, vélo, running. On donne
tout ! Un esprit sain dans un corps

sain : essentiel pour &tre dans le coup
lorsqu'arrivent les premiéres courses..”
8 fév "1h de vélo pour s'échauffer, sui-
vie d'1h39 de running — 19 km.”

9 fév "Le jourle plus long ! 2h38 devélo
— 100 km, suivis d'1h18 - 16km de run-
ning. Repos et gym aprés.”

11 fév "3e et demiére semaine de pré-
pa. Entrainement spécifique pour le pi-
lotage (réflexes, cou, etc) ! Dans B jours,
cestlaFl"

“Dermiers exercices de gym pour au-
jourd'hui. Je serai |3 & 21h pour répondre
awos questions... si vous en avez... J'
14 fév "Prét pour une autre virée en
montagne. Important de se protéger les
pieds pour &viter les ampoules | Go I
“3h45 de ski depuis le sommet des
pistes, et maintenant gym. Fatigué
mais de bonnes sensations.”

15 féw "Journée cool avec 55 min de
running. Demiers jours de prépa.”

16 fév "Résumé des 3 demiéres se-
maines de prépa. 936 km devélo, 31 km
de running, 8 h de natation, 7 h de gym,
14 h de ski, tennis, soccer, etc..”

18 fév

“La rentrée des classes..”

Pictos

Wélo

d =5 3

Natation Gym Repos  Course

Zoom sur le garage Ferrari, auquel F1 Racing a eu accés.
Alonso prend une pause aprés une longue série de tours. Alors
que les écrans vermillons sont mis hors de notre vue, nous
avons 'impression de veir un lion se reposer a 'ombre. 11 te
son casque, se désaltére. Fernando ferme las yeux en revi-
sionnant les derniers instants. Il se repose. Briilante, sa mo-
noplace semble également reprendre son souffle alors que
I'équipe veille sur elle : fluides, pneus, freins...

L’atmosphére est légére et intense i la fois. « Le temps
nous file entre les doigts, » dit un membre de Fécurie. A en ju-
ger par l'expression de concentration gui imprégne le visage
du directeur technique, Pat Fry, il est évident que toutes les
forces vives sont requises pour la tache présente.

Le patron du département moteur, Luca Marmorini, nous
donne une vision personnelle de 'angle technique en pesant le
pour et le contre de I'efficacité aérodynamique du train arriére et
des échappements a effet Coanda : « Les motoristes ne sont pas
ravis de devoir faire un compromis sur la puissance du mo-
teur, dit-il. On peut se permetire de perdre quelques chevaux si
Pauto est plus rapide, mais au bout du compte, le département
moteur doit énormément travailler pour récupérer ce déficit.
Nous et nos clients travaillons dans ce sens. Tout le mode tra-
vaille pour minimiser l'impact des échappements Coandd. »

1l continue en donnant foree datails et nous explique pour-
quoi les dchappements sont aussi eritiques qu'un piston ou
une boite de vitesses — des élé-
ments qui doivent étre testés
avec soin avant de recevoir le
feu vert. « On s‘inquiéte beau-
coup des échappements qui se-
raient adoptés sans toute une
batterie de tests, poursuit-il,
mais 1l faut foncer... Et plus
on fonce, plus on s'inquiéte
pour la fiabilité. Cest comme
¢a... Nous avons essayé de tes-
ter les échappements au maxi-
mum ecar nous devons savoir

“FA" est plus concentré et

affité encore qu'en 2012, quelle est leur limite. »

Cette année, Ferrari doit
plus que jamais faire le maximum. Si la F2o12 &tait en rupture
avec les saisons passées, d'un point de vue technique, avec no-
tamment ses suspensions a tirants, la F138 est une évolution
au sens mécanique du terme. Mais son aérodynamique est
tout aussi rigoureuse. Contrainte d'utiliser la soufflerie Toyota
de Cologne i cause de problémes de corrélations da sa propre
soufflerie,]la Scuderia espére désormais disposer d'une arme
redoutable : des informations aérodynamiques aussi préeises
que celles dont disposent ses rivales.

Tout est dans le détail : le museau optimiste qui intégre des
dérives dans le mat de I’aileron ; des pontons plus cintrés au-
tour des échappements qui permettent d’avoir un flux d’air
plus propre vers Paileron arriére et vers le soubassement ; une
triangulation plus basse qui dégage le diffuseur ; un méca-
nisme de DRS filiforme et qui comprend des dérives tourné
vers I'arriére.

« L’auto est sur une autre planéte par rapport d celle avee
laquelle nous avons fait nos premiers essais année der-
niére, » affirme Alonso.

La vérité viendra du chrono. G
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Un Lion
en hiver

Christian Horner, directeur de Red Bull

Racing, compte sur la peur de ['échec et
la motivation de ses troupes et espére
une nouvelle course au titre victorieuse

TEXTE ANTHONY ROWLINSON
PHOTOS ANDREW FERRARC/LAT

a marque de fabrique de Christian Horner, c’est la simplicité. L’ab-
L sence de prétention, la capacité 4 rester “normal”. C'est done dans un

pub (assez classe quand méme) que nous nous retrouvons pour cette
interview, et non dans un resto excessivement étoilé. Et ¢’est dans une
Infiniti de fonetion, non dans une berline avec chauffeur, que nous faisons
le quart d’heure de trajet depuis les bureaux de Milton Keynes. Pourquoi
cela ? Parce que pour Christian Horner, tout ce qui compte, c’est la course.
Et cela est aussi vrai maintenant qu’il dirige une écurie, avec un aplomb
admirable, qu’a 'époque o il grimpait les échelons du sport auto en tant
que pilote de F3o00, puis offrit 3 Arden, son équipe de F3o00/GP2, un
grand nombre de victoires. Vous trouverez sur YouTube des vidéos d'une
autre époque montrant le jeune Christian Horner bien déterminé a devenir
champion du monde de F1 — en tant que pilote. Si ce réve n’a finalement
jamais abouti (« Jai compris que je ferais mieux de déployer mon énergie
en dehors du cockpit »), ses ambitions hors piste, en revanche, se sont
réalisées. =
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En huit saisons sous la houlette de
Horner, Red Bull Racing a signé
trois doubles titres, la deuxiéme
place pour I'équipe et pour Vettel en
2009, 34 victeires, 8o podiums et 46
pole positions. Et le plus impression-
nant, c’est que les trophées ont
déferlé a partir de 200g avec la RBg
d’Adrian Neway. Pourtant, a 'aube
de la saison 20049, le concepteur de
la RBg riait jaune en constatant que
sa voiture « ne ressemblait d aucune
autre ». L’avenir prouva qu’il n’avait
aucun souci a se faire.

Mais ¢a, c'était année zéro.
Quatre saisons plus tard et tous ces
trophées engrangés, qu’est-ce qui fait
courir Horner et le géant de Milton
Keynes ? « La peur de l'échec. Pour
mot, pour tout le monde. On est dans
le collimateur d présent, et beaucoup
de nos adversaires nous envient.
Clest ce qui arrive quand on gagne.

« Quand on a décroché notre pre-
mier titre, poursuit-il, e¥était Feu-
phorte dans toute Uéquipe, mais on
ne sait pas si ¢a va se reproduire.
Alors en 2011, le défi était de
défendre ce titre, et Seb a couru d un
niveau exceptionnel cette année-la.
Dés la fin de la saison européenne, il
avait le titre quasiment assuré. »

Entretemps, la mentalité de
Téquipe avait, selon Horner, beau-
coup évolué : on s'était habitué ala
victoire, méme si elle n’allait pas
toujours de soi. « Cela nous a donné
une incroyable confiance en nous,
explique-t-il, et méme quand on a
pris du retard en milieu de saison et
que Seb s’est retrouvé d 4o points de
la téte du championnat, on n'a

jamais flanché. Le fait d'avoir
remonté la pente et réussi un triplé
représente un véritable exploit pour
toute Péquipe. » Alors, I'heure est-
elle enfin 3 la féte aprés cette
prouesse accomplie par seulement
trois autres écuries et deux pilotes en
plus de six décennies de F1 ?

Que nenni. « La F1 est un sport qui va de Pavant, affirme Horner. On n'a
pas le temps de penser d ce qui a été accompli. » [Entre nous, ce n'est pas
tout a fait vrai : quand on avait appelé Christian Horner sur son portable
quelques jours aprés la premiére victoire de 'équipe, au GP de Chine 2009,
on entendait derriére lui des vagues de cris de réjouissance...]

Shanghai 2009 : premiére pole et
premiére victoire (avec Seb Vettel)
pour Red Bull :0n avant-golt

de la domination'a venir.

Quoi qu'il en soit, en tant que triples champions fermement décidés a

« maintenir le eap et continuer & ramener des trophées @ Milton Keynes »,
les gars de Red Bull doivent faire face & une pression quotidienne pour
continuer 4 gagner tout en étant dans la ligne de mire des équipes rivales.

« Il y a plus d'incertitudes que jamais en 2013, ajoute Horner. D'un
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point de vue technique, les nouvelles
régles pour 2014 représentent un
défi énorme. » Fort heureusement,
I’équipe compte parmi ses atouts le
maitre incontesté du décryptage des
normes, le légendaire Adrian Newey.
Depuis la RBg, Newey et ses acolytes
triés sur le volet (dont Rob Marshall,
concepteur en chef, et Peter Prodro-
mou, chef de 'aéro) ont toujours visé
juste. Une efficacité a toute épreuve
étayée par un déferlement d’éloges,
malgré quelques critiques quant a la
légalité technique des monoplaces

bleues. Horner ne semble pas en faire grand cas : « Oui, nous exploitons les
régles au maximum, car elles sont la pour ¢a. Mais nous n'avons jamais eu
de pénalité pour non conformité. Le pire qui nous soit arrivé, c'est quand
Seb a dii partir de l'allée des stands @ Abou Dhabi car sa voiture était trop
légére — mais c’était juste qu'on n'avait pas mis assez de carburant. »

Sa fierté envers la machine Red Bull ressort tout particuliérement
lorsqu'il é&voque le travail exigé par les designs sophistiqués de Newey pour
ceux qui les réalisent. Il raconte qu'il a vu maintes fois le garage Red Bull
encore ouvert tard le soir sur tel ou tel circuit, les mécanos trimant sous la
coque ou le carter. C'est ainsi qu'il répond a la question : « Comment faites-



Deux
carrieres,

COMME PILOTE

1991

1992-3
meilleur débutant (1992)

non classé (0 point)

Un palmares

Vaingueur Formule Renault "Ecole”
Formula Renault UK : 1 victoire,

1994 F3britannique : 16e

1995  F3 britannigue : 16e

1996 F3 britannigue et F2 britannique

1997  F3000, pilote/directeur d'Arden : 21e;
meilleur résultat : 6e (Jerez)

1998 F3000, pilotefdirecteur d"Arden :

COMME PATRON D'ECURIE
1997-8* F3000, pilote/directeur d'Arden voir
ci-dessus)

1999  F3000, Lukoil Arden Racing : 16e

2000 F3000, Arden Team Russia : Be

2001 F3000, Arden Team Russia : 9e

2002  F3000, Arden Team Russia : champions

2003  F3000, Arden International : champions

2004 F3000, Arden International : champions

2005  F1, Red Bull Racing : 7e
vous pour continuer d gagner ? » Le 2006  FL Red Bull Racing : 7e cette année est un point extrémement positif, car cela per-
facteur Newey, méme s’ est essen- 2007  F1 Red Bull Radng : 5e met de réduire le poids de léquipe pour lentreprise. De
tiel, n'est d’aprés lui que la facade 2008 F1 Red Bull Racing : 7e notre coté, nous offrons a Red Bull une réelle opportunité
prestigieuse d'une équipe qui, der- 2009  F1, RedBull Racing : 2e publicitaire, ce qui a toujours été important pour Dietrich. »
riére le tape-a-1'o2il de la communi- 2010 F1, Red Bull Racing : champions Les décideurs de Red Bull qui auraient douté de I'intérét
cation Red Bull, a su conserver une 2011 F1 Red Bull Racding : champions de la F1 pour une entreprise de boissons énergétiques
grande simplicité. Une écurie vieille 2012  F1, Red Bull Radng : champions auront &té rassurés par la présence d'un pilote superstar

école, trés british, se consacrant a la * Pas de titre des équipes attribué
course sans se laisser distraire par

des projets de voitures de tourisme

de luxe et les produits dérivés — ces derniers provenant du département
marketing de Red Bull situé dans le petit village de Fuschl-am-See, dans les
Alpes autrichiennes. A Milton Keynes, le nerf de la guerre, c’est la course.

La question suivante s'impose d’elle-méme : si Red Bull devait se retirer
(ce qui est peu probable vu 'amour que porte son patron, Dietrich Mates-
chitz, au sport auto), ou si le marché mondial des boissons énergétiques
implosait subitement, quel avenir y aurait-il pour un département F1 dont
les locaux sont si modestes et qui s'est développé sur le site de Stewart
Grand Prix ? La réponse de Horner, malgré sa réserve toute diplomatique,
laisse entendre que la vie pourrait continuer méme sans le confort d'un par-
rainage juteux : « Léquipe
sources de financement, et nous ne dépendons plus exclusivement de I'ar-
gent de Red Bull, déclare-t-il. Red Bull est propriétaire de l'écurie, ils ont
investi trés gros, mais le fait d'avoir Infiniti comme partenaire principal

aconsolidésesappuiset bénéficiedeplusieurs

trés médiatique — et, qui plus est, pur produit du pro-

gramme maison de développement de jeunes talents.

Qu'adviendrait-il si ce dernier partait, s'il allait chez Ferrari
comme certaines rumeurs 'ont laissé entendre ? Horner fronce les sourcils
et son visage se durcit, révélant le sérieux indispensable a un dirigeant de
Fi: « Il y a toujours des rumeurs qui courent sur Ferrari, lance-t-il pour
clarifier les choses. L'an dernier, tout le monde était censé aller chez Fer-
rari, méme moi. Clest une grande équipe au passé prestigieux, mais Seb
est trés bien chez nous et la rumeur vous le confirmera. » 1l ajoute en
hochant la téte : « Je peux vous garantir quil n'y a aucun accord en vue
avec Ferrari. » Comme ga, c’est dit.

Et notre homme alors ? Aprés un parcours remarquable chez RBR, et &
seulement 39 ans, comment se voit-il évoluer aprés la F1 ? Sa réponse est
limpide : « Je ne pense pas d ¢a, car dans ce monde, le long terme, cest la
prochaine course. Je n'aspire d rien d'autre que de voir cette équipe faire
son possible pour gagner encore. »

Et voila. On ne peut pas faire plus simple. ()
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5,226 milliards

de canettes ont été vendues en 2012

3 59

b]d Christran V|tanton|o courses Ol'lt ete menees

Le nombre de grand chelems Coulthard lien Huzzi par une Red Bull, dont

(pole, victoire, meilleur tour et
tous les tours menés) de RE* 6 PILOTES ONT ; il

COURU POUR
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N - | § une victoire, soit
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La hauteur en meétres a laquelle Neel Jani a
piloté une Red Bull dans I'Himalaya en 2011

Les films de cinéma
dont ['équipe a fait
la publicité au GP

de Monaco : Star

e e Wars : Episode
Il - La Revanche
des Sith en 2005 et
P i Superman Returns
X2010

Le prototype de fiction
congu par M. Adrian
Newey et Kazunori
Yamauchi pour le jeu
vidéo Gran Turismo 5
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| VOUS POSEZLES QUESTIONS

Jean-Eric

Vergne

Avec les jeunes loups qui poussent derriere,
'espoir d'un avenir brillant devant et la menace
de son propre équipier surles flancs, difficile de
garder un oeil sur la route lorsqu'on est pilote Toro
Rosso. Pour "JEV", |a clé est de rester concentré

TEXTE MATT YOUSON PORTRAITS ANDREW FERRARO/LAT

Parmi les nombreuses batailles de “second
plan” da la F1 en 2013, la plus prometteuse
semble &tre la lutte qui se profile entre les pilotes
Toro Rosso : Daniel Ricciardo et Jean-Eric
Vergne. Au sein de la “pépiniére” Red Bull de
Faenza, les jeunes loups balancent sur un fil
ténu : 3 terme la récompense semble alléchante,
mais en attendant, le moindre faux-pas peut se
payer cash. Naturellement, Vergne n’envisage
qu'une issue positive a son passage chez STR.

A l'inverse du bouillonnant Rieciardo, il est le
pilote Toro Rosso le plus renfermé — en tout cas
les week-ends de course. Car c’est un “JEV” bien
plus détendu a Poccasion des tests qui pénétre
dans le motorhome et nous salue tout sourire.
C’est parti pour une petite séance de questions-
réponses...
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Pensez-vous que vous remplacerez Mark
Webber une fois que celui-ci aura quitté
Red Bull ?

James David, Royaume-uni

Jaimerais étre Iheureux élu — je ferai tout pour
¥ parvenir.

Comment se sont déroulées les sélections
pour le Red Bull Young Junior Team ?
Tomasz Ziwwolinski, Pologne

J’ai envoyé deux ou trois emails au Dr Marko
lorsque j'étais en Formule Campus. Je n'avais pas
I'argent pour débouler en F1, je devais donc trou-
ver un autre moyen. Je ne sais pas si ces emails
ont fait grand-chose, je ne sais méme pas s'il les a
lus, mais j’ai eu le droit a un entretien lorsque jai
&té titré, et J’ai ét& invité a un test a Estoril. Vingt

pilotes se sont succédés sur deux jours, et seuls
deux sont restés : Riceiardo et moi.

Craignez-vous Helmut Marko ?

Jakub Kurowski, Pologne

Ce serait le cas si je faisais mal mon boulot — or
ce n’est pas le cas. Il ne faut pas oublier que ¢’est
lui qui m’a mis le pied a 'étrier en Fi. Jai plus
une posture reconnaissante que craintive en-
vers lui.

Tout le monde connait les pratiques du
programme Red Bull, et Antonio Felix da
Costa a beaucoup de suceés. Avez-vous
peur qu’il prenne votre place ?

Jamie Simmonite, Royaume-uni

Sije m'en tire bien, alors peut-étre que j'aurai un







— VOUS POSEZ LES QUESTIONS

baquet chez Red Bull. Si ce n'est pas le cas, je per-
drai ma place ; mais pour le moment, je la mérite,
et je dois tout donner pour obtenir des résultats.
Je n’ai pas peur. 5i Anténio continue sur sa lan-
cée et quil décroche des succés en Renault World
Series, je suis siir quil arrivera en F1 — mais pas
a mes dépens. Je sais ce qu'il ressent. Vous étes
tout proche de réaliser votre réve, cependant il
reste encore un tout petit peu de chemin a par-
courir. Bien sir, une fois arrivé a vos fins, vous
vous fixez de nouveaux objectifs. Je ne suis pas

1a pour faire le nombre. Mon but est d’étre le
meilleur &t de gagner. Ft de faire en sorte d'étre
dans un top team.

"2012, c'était 'apprentissage. 2013, ce sera _

la performance. Je dois encore progresser.

Robin Frijns s’est récemment montré trés
critique envers le Red Bull Junior Team.
Qu’avez-vous i répondre ?

Connor Wilson-Archer, Royaume-uni

Il v a des gens en accord et d’autres en désac-
cord. Personnellement, son avis mimporte peu :
j'ai réussi 4 pereer 3 travers ce programme. Peut-
étre n'est-il pas assez bon pour étre en F1 il n'en
fait pas partie ? Le programme Red Bull est le
seul & avoir réguliérement amené de nouveaux
pilotes en F1 : Jaime Alguersuari, Sébastien Bue-
mi, Sebastian Vettel, Ricciardo, moi-méme... et
par le passé Scott Speed et Tonio Liuzzi. [Fautres
pilotes débarquent ear ils ont de gros spon-

sors. Mais des autres programmes proposés par
les écuries, je n'en vois pas d’aussi bien. C'est le
meilleur ineubateur.

Sur dix, quelle note donneriez-vous i

votre premiére saison en F1?
Liam Higgs, Royaume-uni
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Humm... six ou sept ? Huit ? Difficile i dire ;
qu'aurait fait Alonso ou Vettel avec ma voiture ?
Sans doute mieux, mais rien n’est sir. Je n'ai

pas fait beaucoup d’erreurs — en tout cas pas au-
tant que d’autres rookies — et j’ai marqué plus de
points que mon équipier. Les qualifs restent un
axe d’amélioration, mais je pense m’étre amélioré
a la fin de la saison ; je suis done content de moi
au global. Mais il ne faut pas s’en satisfaire.

Parlez-nous du circuit de karting de votre
pére. S’agit-il de la premiére piste ot vous
avez piloté ?

Sergio Blanco Carbo, Espagne

Quand j'étais bébé, ma mére n’avait pas de pous-
sette, elle m’a done mis dans un karting ! Un peu
plus tard, j'ai eu le droit de tenir le volant et je
me suis done mis a “piloter” un kart avant méme
de savoir marcher. Je ne me souviens plus de
cette période, mais j’ai vu les photos. J'ai eu mon
premier kart a ’dge de quatre ou cing ans, dés

[

que j’ai pu toucher les pédales en fait. J'ai pas-
sé mon enfance au circuit — on avait un apparte-
ment au-dessus. A chaque fois que je rentrais de
I'école, je me dépéchais d’expédier mes devoirs
pour pouvoir sauter dans un kart. Le circuit s’est
agrandi au fil des ans : c’est maintenant le plus
grand complexe d’Europe, le meilleur aussi.

Vaut-il mieux étre ami avec son équi-
pier, ou bien la rivalité est-elle plus
stimulante ?

Daniel Vickers, Australie

Peu importe. La fait d’avoir juste un rival ne
me dérangerait pas, mais c’est aussi bien de
bien s’entendre. Pas le genre de truc
déterminant.

Qui est le meilleur : vous ou
Ricciardo ?

Darren Pearson, Royaume-uni

Moi ! Je ne serais pas pilote de F1 sije
pensais le contraire...

Si vous ne battez pas Rieciardo
en 2013, sera-ce la fin de votre
carriére en Fi, comme pour Bue-
mi et Alguersuari ?

Carlos Jalife, Mexique

Je préfére ne pas y penser pour
I'instant.

Vous tourneriez-vous vers 'In-
dyear si ¢ca ne marchait pas pour
vous en F17?

Dessislava Jeleva, Pays-Bas

Une autre question que je ne me suis
jamais posée.

Que vous a dit Schumacher aprés vous
avoir percuté i Singapour ?

Tom Siegner, Canada

« Désolé, c’est ma faute. »

En 2012, vous étiez plus rapide en course
qu’en qualifs. Avez-vous identifié ou vous
deviez vous améliorez dans Pexercice du
tour laneé ?

Frederic Baneel, France

Comme je I'ai dit, je pense m’étre amélioré. Peu
de gens 'ont noté car je restais derriére Riceiar-
do mais, a la fin de 'année, I'acart s’était réduit a
moins d'un dixiéme de seconde. Que puis-je faire
de encore ? Je pense que je dois prendre part a
plus de qualifs pour progresser. Piloter avec seu-
lement 10 kg de carburant et des pneus neufs
n’est pas quelque chose que vous faites lors des
essais libres, pas plus qu'aux tests hivernaux —
vous devez apprendre sur le tas. Mais j’ai main-
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VOUS POSEZ LES QUESTIONS

tenant fait une vingtaine de tours cumulés en
qualifs, sans compter quelques Q2. Ce n'est pas
une excuse. 2012 fut une année d’apprentissage,
2013 sera celle de la performance. Je dois encore
progresser.

Les pilotes payants empéchent-ils réel-
lement d’autres pilotes plus talentueux
comme vous d’accéder alaF1?
Christopher Annear, Royaume-uni

Je présume que non vu que j’y suis justement.

Quel animal vous représente le mieux ?
Andrew Roberts, Royaume-uni

Un tigre ! Ou bien un lion. Un félin qui a toujours
faim &t qui se bat pour obtenir ce qu’il veut.

Quelles expressions australiennes Daniel
Ricciardo vous a-t-il enseignées ?

Rian Hoskins, Royaume-uni

Ma connaissance de la langue australienne re-
monte a plus vieux que ¢a en fait. J’avais un in-
génieur australien en Formule 3 et en WSR, avee
qui j’ai pas mal appris — des choses peu conve-
nables que je ne devrais pas répéter !

Avez-vous déji eu peur dans une voiture
de course ?

Nieolas Houillet, Belgique

Pas vraiment. Je ne me rappelle pas avoir eu
peur. 5i vous avez peur, mieux vaut ne pas faire
ce métier.

Vous avez porté le méme easque que ce-
lui de Jean Alesi 4 Monaco en 2012. Jean
vous a-t-il promulgué quelques conseils a
proposdelaFi1?

Ilinca Cristinel Madalin, Roumanie

J’ai rencontré Jean quand j'avais cing ou six ans,
juste quand je débutais en karting. 1l s’est rendu
a notre circuit. Il a par la suite suivi ma carriére
de loin. Quand je suis arrivé en monoplace, nous
nous sommes vus plus réguliérement : je Pappe-
lais pour des conseils, et le feeling était bon. 11
m’a bien aiguillonné, mais ce n'est pas le genre

a donner son avis. Si vous ne lui demandez pas,

il ne se prononce pas sur vous. Son fils Giulia-
no fait du karting a présent, alors peut-&tre qu'un
jour je lui rendrai la pareills.

Vous avez été invité a la Verva Street Ra-
cing, 4 Varsovie. Comment ¢a s’est passé
et pensez-vous que la Pologne soit un bon
endroit pour un GP ?

Dawid Muc, Pologne

J’ai été surpris par la foule qui s’était déplacée
pour assister a I'événement. L’endroit est assez
petit, avec juste une F1 et quelques autres voi-
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Comment avez-
vous vécu ce vol
plané a Monza ['an
passé, lorsque votre
suspension a cédé?

Sunil Swamy, Inde

tures de course, mais le nombre de personnes
présentes était impressionnant. Je pense que la
popularité du sport auto en Pologne doit beau-
coup & Robert Kubica. Une course de F1 y aurait
du suceés & coup siir — et ce serait une bella his-
toire si Robert était 4 bord d'une F1 ce jour-la.

Vous étes plutot quoi nivean sandwich ?
Laurent Esteve, France
Et c’est une question francaise ? Intriguant...

Pensez-vous que le retour du GP de
France soit une bonne chose, et si oui,
quel cireunit verriez-vous accueillir le GP ?
Ronald Fillis, Afrique du Sud

Je serais trés heureux de voir la F1 revenir en
France. Quant a la question du circuit, je n’en
sais rien. Honnétement, c’est tellement difficile
de faire revenir la F1 en Frances que le choix du
circuit est secondaire. Il y en a pas mal qui fe-
raient 'affaire, mais je n’ai pas de préférence.

En 2012, vous étiez un rookie. Quelles
sont vos ambitions pour votre seconde
saisonenF1?

Anestis Arabatzis, Gréce

Tout dépend de la voiture. Je pense que si nous
avons une meilleure voiture que I'an passé, nous
pourrons viser les points plus réguliérement. Si
l'auto est davantage dans le coup, nous pouvons
nous attendre & mieux — mais difficile de dire
ce qu’on peut espérer précisément. Je sais que

Ouh I3 ! Un grand moment de solitude.
De douleur aussi... Ce gqu'on ne voit pas
de l'extérieur, c’est qu'il n'y a pas de
mousse dans le baquet d'une F1: le
carbone moule votre derriére et le siége
repose directement sur le chassis en
carbone. L'impact fut tellement rude
qu’il a rompu le chdssis et le siége. Ja
suppose qu'ils ont bien étudié la chose,
VU que moi, je n'étais pas cassé !

I'équipe a pour objectif la sixiéme place, et bien
que cela semble difficile, ce n’est pas impossible.
Selon moi, nous devons tout donner quel que
soit le niveau de la voiture.

Avez-vous des rituels particuliers pour
étre en bonne condition mentale avant les
qualifs’ ou la course ?

Shenai Kotecha, Royaume-uni

Je suis trés superstitieux — et s'il arrivait que

je me livre i de tels rituels, je n’en ferais part a
personne.

Qu’avez-vous comme voiture ?
Paul Jones, Royaume-uni
Une Golf.

Etes-vous célibataire ? Je suis un grand
fan...

Mike McLarin, Australie

Heu... comment dit-on en anglais déja ? No
comment... (3)

REJOIGNEZ NOTRE PANEL

Vous souhaitez poser une question

a une star de la F1 7 Rejoignez vite

notre panel sur www.flracing.couk

- et nous vous indiguerons qui sont

nos prochains invités...
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ADAPTATION CATHERIME LEBANI« *L'HOMME DE GLACESLR LA GLACE

c e n'est pas tous les jours qu'un titre d’article s'impose aussi naturel-
lement. Le thermométre tourne autour des moins sept... Autant dire
qu'il fait phatot doux A Moscou pour la saison. A quelques kilométres au sud-
est, la riviere Moskova, qui traverse la ville, est recouverte d'une couche de
glace qui sest solidifiée pour de bon. Du haut de notre promontoire, I'hip-
podrome de Moscou est un immense ovale d'un blane immaculé. En été, les
sabots des chevaux font entendre leur clameur en ees lieux, mais en hiver, ce
sont les vrombissements d'un autre type de chevaux qui emplissent la piste,
a Pexception de quelques courses de trainsaux. Les mains fourrées dans

les poches, le bonnet bien enfonce sur les oreilles, les lunettes noires vis-
sées sur le nez pour parfaire son image de grand ténébreux, Kimi Riikkinen
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contemple la seéne sans mot dire. L’homme de glace est dans son éléement.

Chaque hiver, le grand magazine russe de sports mécaniques Za Rulem
(“Au volant”) organise sa “course des stars” et invite deux prestigieux repré-
sentants de la diseipline a affronter la créme des pilotes sur glace du pays.
L’an dernier, ¢’était Alain Prost et David Coulthard ; cette année, c’est le tour
de Kimi Riikkonen et Charles Pic, le dénominateur commun étant Renault,
qui sponsorise 'événement afin de promouveir ses modéles Duster et Logan
fabriqués par Dacia en Roumanie.

La sport hippique est toujours trés en vogue en Russie — on trinque sn
disant : « Vyp'em za krasivyh loshadej i shustryh zhenshhin! » (« Buvons
aux beaux chevaux et aux femmes faciles I») — mais ¢’est un sport populaire —
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Kimi inspecte son matériel

avant de partir en promenade

avec Stuart de F1 Racing.

et non, comme pourrait le faire eroire la splen-
deur ternie de cet hippodrome de dix mille places,
la chasse gardée d’'une élite. D’aprés notre col-
laborateur a Moscou, la révolte a grondé quand

la mise minimum est passée d'un a dix roubles.
Aujourd’hui aussi, ¢’est un public modeste qui
assiste a 'événement : peu de manteaux de (vraie)
fourrure a horizon, méme parmi les privilé-

giés qui bénéficient d'un accés VIP a l'étage, dans
une salle ornée de lustres et de frises évoquant les
courses de trot. C'est 14 que la foule assidge 1a salle
des “artistes”, ou les pilotes attendent que le devoir
les appelle.

Comme en témoignent les poches sous ses yeux
ainsi que sa barbe de trois jours, Charles Pic a
voyagé de nuit aprés les essais de Barcelone. Vétu
de sa combinaison Caterham, il enfile une paire
de bottes fourrées estampillées Renault avant de
faire son entrée sur la piste pour une séance pho-
to — sans se priver de revétir un gros anorak entre
chaque prise. Sous nos pieds, quelques centimétres
de glace recouvrent une piste sableuse qui s’étend
sur un kilométre et demi, avec deux lignes droites
paralléles d’environ oo métres reliées a chaque
extrémité par un long virage en demi-cercle bor-
dé d'une rangée d’arbres plutét imposants. Alors,
Charles, vous avez déja couru sur la glace ?

« Euh, jamais, répond-il, tatant du pied le pneu

56  F1Racing Avril 2013

clouté d'une Renault Duster. I faut une premiére
fois a tout, jimagine... »

Kimi, lui, a connu la glace dés 'époque du kar-
ting. Sans quitter ses énormes lunettes de soleil ni
sortir les mains des poches, il reste complétement
impassible tandis qu'on lui souffle un semblant
de briefing dans les oreilles : « Premier virage
la-bas, deuxiéme virage la-bas, troisiéme, qua-
triéme... Mollo sur les freins. »

Kimi hoche la téte de fagon presque impercep-
tible. Pour des fans de F1 avertis, le message est
clair : « Laissez-moi tranquille, je sais ce que je
fats. » Mais voila qu'il dit quelque chose :

« Et on fait la course, cestca ? »

On lui donne alors une liste de participants
qui font le poids. Un nom connu ressort, celui
de Kirill Ladygin, ancien pilote au champion-
nat FIA des voitures de tourisme avec Lada, ainsi
que celui d'un champion de rallyeross et quelques
autres qui, vu les photos, ont plutét des tétes de
deuxiéme ligne de rugby. Aprés quatre épreuves
é&liminatoires et a Pissue des finales, il n’en res-
tera plus qu'un, et celui-1a affrontera Charles sur
la Duster et Kimi sur la Logan. Leurs véhicules
vont de la vieille Honda Civic a des modéles plus
récents de VW, Seat ou Lada.

Déja, la foule arrive et chacun se presse pour
avoir une bonne place tandis que les deux pilotes

de F1 se préparent pour les essais. Maisla
meilleure place, elle est pour nous, ear nous avens
réservé une manche aux cités de Kimi.

Clest en silence que Kimi nous accueille sur
le siége passager de la Duster. La voiture a été
équipée pour la course : pneus cloutés, habi-
tacle dégarni, arceau de sécurité, harnais a six
points d'ancrage, mais 3 part 'ajout d’'un inter-
rupteur électrique d’arrét durgence, le tableau
de bord reste standard. Kimi démarre le moteur,
passe la premiére et c’est parti : des &clats de glace
mitraillent le soubassement de la voiture, les
pneus avant patinent, le moteur rugit. Au premier
virage, il pile sur le frein puis enchaine aussitGt sur
une accélération — une touche typiquement scan-
dinave — tout en maniant le volant en souplesse.

Les rouses patinent encore quand nous débou-
lons sur la ligne droite du fond, et le compteur
atteint les 160 km/h avant que Kimi ne reliche
T'accélérateur — i cause d'une bosse i Fentrée du
virage 3, a hauteur des grilles qui ménent vers les
paddocks et les écuries — puis laisse la suspen-
sion de la Duster se reprendre avant de lui faire
subir le virage suivant. [Yabord, il vise en amont
du point de corde, puis il laisse 'avant de sa voi-
ture déraper légérement, tenant le volant entre le
pouce et I'index de sa main droite et laissant son
pied droit décider da I'angle d’attaque. Son regard



Kimi et Charles Pic passent a
l'action, préts a en découdre
sur la surface glissante de

I'hippodrome de Moscou.

reste impassible, comme si cette activité n'atait
pas plus difficile que de commander a déjeuner.

An deuxiéme tour, voild que Kimi stoppe la voi-
ture a 'intérieur de la piste juste aprés le virage 2.

« Il y a quelque chose de cassé, marmonne-t-
il. On est en dewux roues motrices. Elle ne va pas
assez vite. »

1l tripote le bouton qui permet de passer de
deux a quatre roues motrices, et se remet en
route alors que Charles Pic passe en trombe.

« Il nous a doublés, lni dis-je, faites-lui la peau ! »

Le pilote de Caterham se montre plus prudent
autour de la bosse, et nous gagnons du terrain
avant le virage 3. Les deux voitures se retrou-
vent cote i cote. La nétre a les pneus qui crissent
désespérément. Au passage du virage 3 au virage
4, nous sommes toujours au coude a coude, et
Kimi, tenant toujours le volant entre le pouce et
I'index, lanee de son autre main un geste d'irrita-
tion a I'adresse de Charles.

« On est d fond, commente-t-il, toujours en
me regardant au lieu de regarder devant lui, le
son de sa voix noyé par le bruit du moteur. On va
s’arréter et tenter un truc. »

« Un bon coup de pied, peut-étre, lui dis-je en
le regardant tripoter le bouton de nouveau.

« Ouatis, probablement. »

Il redémarre le moteur.

« Eteignez et redémarrez encore, dis-je. On
tient le bon bout. »

L’idée est acceptée et il actionne P'interrup-
teur d’arrét d'urgence, puis redémarre. Nous
voila repartis. Les photographes, caméramans
at autres organisateurs devant la ligne d’arri-
wée nous lancent des regards incrédules lorsque
nous leur passons sous le nez. Kimi se fait plai-
sir dans cette modeste embarcation, il la fait tan-
guer a souhait, prenant quelques libertés avec les
limites de la piste sans jamais heurter quoi que
ce soit. Seulement quatre tours aprés mon inter-
vention de copilote, le moteur recommence a
fatiguer et a patiner a 'approche des virages.

« Encore ? rouspéte Kimi. Allons bon... »

11 fait un geste de la main et hoche la téte.

Au dernier virage, il accompagne la rotation de
la Duster d’'un petit coup de frein & main et on
rigole tous les deux.

« Il me faut une autre voiture, je crots, » dit-il.

Tandis que la machine malmenée passe au
garage, les deux pilotes filent en conférence de
presse. L3, les choses prennent un tour surréa-
liste lorsque le premier intervenant demande :

« Mika, est-il vrai que votre premiére voiture
était une Lada ? »

Kimi esquisse un sourire. « Bon, d'abord, je
m’appelle Kimi... » Le gratte-papier ne sait plus
o1 se mettre. Le pilote éclate de rire. « Oui, ma
premiére voiture était une Lada, elle marchait
trés bien... »

La premiére course va opposer Charles at Kimi.
Je retourne sur le circuit et grimpe un remblai de
neige glacée pour dégotter une vue imprenable
sur ce duel a venir. Les deux pilotes ondulent sur
la piste, pied au plancher, Kimi ayant déja pris un
tantinet d’avance, quand un agent de sécurité mal
embouché me déloge de mon perchoir.

« Nyet ! aboie-t-il. Nelzya ! » Dans mon guide
de conversation, cette expression est la seule réper-
toriée dans le chapitre “Introduction a la bureau-
cratie russe”, Elle signifie : « Cest inferdit. »

ATissue du premier tour, Kimi a pris I'avan-
tage sur son adversaire et les deux veitures se

Au dernier virage, met un coup de frein a main. “ll me faut une autre voiture...”, dit-il.

F1 Racing Avril 2013 57



La voiture de Kimi patine, lui faisant
perdre un temps précieux face a Kirll
Ladygin, pilote sur glace expérimenté.

talonnent : elles fusent devant nous et disparais-
sent dans le premier virage. De I'autre c6té, dans
la ligne droite, les nuages de neige et d’éclats

de glace montrent que 'écart reste le méme. Le
type de la sécu semblant absorbé par la course,

je retourne sur mon tas de neige... I &tait temps :
les voitures passent la ligne d’arrivée et enta-
ment leur dernier tour presque au ecoude a coude,
Tavance de Kimi s'étant réduite 3 une demi-voi-
ture. Pic le prend de I'intérieur et les voila cote

a cote dans les deux premiers virages. Kimi doit
céder du terrain pour éviter d'étre aspiré vers le
mur a la sortie du virage 2. Et Pic empoche la vie-
toire. Dans les haut-parleurs, le commentateur se
lache complétement: « Chaaarlie Piitkaaa ! »

« Jai trouvé les endroits ot il y avait de la neige
plutét que de la glace, et ca suffisait pour obtenir
plus d'adhérence, commente Charles en sortant de
la voiture. Je suis assez confent de mon coup. »

Kimi est assailli par une horde de chas-
seurs d’autographes et, surpris sans ses lunettes
de soleil, son visage laisse deviner une légére
panique devant cette intrusion, avant de se noyer
dans la masse. Il faudra donc se passer de son
commentaire sur cette cuisante défaite.

Les courses qui opposent les pilotes du pays
offrent une grande disparité — allant du trés bru-

Rencontre entre les fans et les vainqueurs

de la compétition. L'ambiance est un peu

coincée — le temps de briser la glace...

tal 3 un style assez processionnel. Lors de I'une
d’elles, trois voitures entament la premier virage
cote 4 cote, 'une se retrouve sur le toit, pour finir
frappée de plein fouet au tour suivant par un pilote
qui n'a pas remarqué les drapeaux jaunes. On voit
aussi, dans une autre course, une voiture mener
du début 4 la fin avec une incroyable aisance.

Ala fin de la journée, le temps manque — la
lumiére baisse, Kimi a un avion a prendre — et
les choses prennent du retard. Le gagnant, le
champion de rallyeross Dimitri Bragin, est dis-
qualifié pour avoir omis d’allumer ses phares en
finale. Il céde la victoire 4 Kirill Ladygin, I'ancien
pilote WTCC.

L’expérience se fait sentir dés le coup d’anvoi:
Ladygin prend un départ absolument superbe. Au
bout du premier tour, Pic est déja 100 métres der-
riére. Les choses s'annoncent plutét mal pour le
jeune Charles, mais il réussit 3 réduire P'écart et
au dernier tour, il n'est plus qu’a 20 métres de son
adversaire lorsque les deux voitures s'engouffrent
derriére le remblai de neige du virage 3. Quand
les véhicules réapparaissent, la situation est
inchangée et Ladygin passe le drapeau a damier.

Il faudra trois agents de sécurité bien bara-
qués pour ramener Kimi sur le circuit a travers
la foule des fans en quéte d’autographes — méme

sur la piste glacée. Une foule qui scande inlassa-
blement : « Ki-mi ! Ki-mi!»

Le passage de la Duster 4 la Logan ne semble
pas affecter Ladygin, qui prend un beau départ.
La machine de Kimi, a la traine sur tout le pre-
mier tour, tente de rattraper quelques précieuses
secondes, d’abord en vain, mais 4 la fin du deu-
xiéme tour, le Finlandais talonne Ladygin. La
foule et le commentateur vociférent a qui mieux
mieux lorsque les deux voitures s’engouffrent
dans la courbe, Kimi devant céder du terrain pour
éviter de heurter le mur au niveau du virage 2. Au
coude a coude sur toute la ligne droite du fond,
Ladygin pousse Kimi sur 'extérieur pour les deux
derniers tours. Les deux bolides disparaissent :
quand ils refont surface, Ladygin est en téte.
Aprés le podium, Riikkénen et son garde du
corps a trois tétes naviguent péniblement sur le
flot des fans qui continuent a seander le nom de
Kimi avec une ferveur encore plus grande. On se
demande bien comment il va réussir a atteindre
le havre de paix du secteur VIP.

L’homme de glace peut parfois se montrer
inquiet, mais rarement ému. Une fois sur les
marches, il les grimpe & grandes enjambées, s’ar-
réte au balcon et salue joyeusement la foule. Puis,
sans regarder derriére lui, il disparait. @

Le visage de Kimi, assailli par les chasseurs d'autographes, laisse filtrer une Iégére panique.
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CHRIS COOORLAT = PAUL GILHAMAGETTY IMAGES

aprés sept années passées dans ce sport, il peut
se battre contre n’importe lequel de ses adver-
saires. Il n’est donc pas étonnant que ce soit lui,
et non Schumacher, qui ait apporté a Mercedes
la premiére victoire de son ére moderne.

« Cétait un sentiment fabuleux, dit-il au sujet de
ce Grand Prix de Chine 2012. Ca faisait long-
temps que I'écurie et moi courions aprés et
c’était génial de partager ¢ca avec tous les
membres de Péquipe car ils méritaient bien ceite
victoire. Il était temps ! »

Bien que Finlandais d’origine, Nico est né en
Allemagne et court avec une licence allemande.
Il parle la langue de Goethe avec finesse et parti-
cipe aux opérations de relations publiques avec
intelligence, en enrobant son propos tour a tour
de louanges et de précautions. Lorsqu’on lui

"J'apprecials

Michael mails
le changement
a aussl du bon.”

demande si les simulations suggéraient qu'il
puisse s'imposer en Chine, il réplique : « Certai-
nement pas. On l'a su lors du dernier arrét au
stand, mais pas avant. La votture avait été
mauvaise lors des deux précédentes courses —
enfin, je veux dire que c'était une mauvaise voi-
ture en configuration de course, car les qualifi-
cations avaient été bonnes. Bref, je n'en atten-

dais pas tant. Mais nous avions changé beau-
coup de choses sur Lauto et tout a bien marché
en Chine. Je savais que je ne devais faire que
deux arréts au stand alors que les autres en
avaient programmé trois. »

Ga, c'est ce qu'il prétend. Mais le fait qu'il ait
&té trés rapide aux essais libres et qu'il n’ait eu
besoin que de trois tours dans chacune des deux
derniéres phases qualificatives suggére que Nico
et son écurie savaient qu'ils avaient un bon coup
a jouer. Il faut un gambetto pour lui faire baisser
sa garde.

F1 Racing lui rappelle que la Chine é&tait 1'un
des premiers Grands Prix et que tout le monde
apprenait a exploiter les nouveaux pneus, que
c’était donc bien plus ouvert, que la victoire pou-
vait tendre les bras a plus de monde.

« Que voulez-vous dire ? répond-il le soureil
dressé, visiblement indigné. Jétais loin
devant!»

C’est vrai, mais il y avait toujours la possibilita
d'une neutralisation...

« Ah ! soupire-t-il I'ceil rieur, mais jétais le
plus rapide en piste... »

Cette année, avec la venue de Lewis Hamilton,
Nieco Rosberg doit relever un nouveau défi qui
est également une opportunité. [Yaucuns pour-
raient suggérer avec malice que si Nico a obtenu
cette premiére victoire de la plus haute impor-
tance, le statut de Schumacher a attiré I'atten-
tion des médias et des dirigeants de Stuttgart
jusqu’a ce que Michael raceroche son casque.

« Pas vraiment, assure-t-il. Le eceur de Pécu-
rie respectait toutes les opinions, en toute cir-
constance, et a vraiment tenté de rester impar-
tial. C*était vrai depuis Ross [Brawn] jusqu’a la
présidence. J'ai eu la chance de bénéficier de ce
schéma car e’était l'une de mes questions a Uori-
gine : avec Michael dans Uécurie, le traitement
sera-t-il identique ? Au final, il l'a été et c'est
génial car c'est ce qui m’a permis d'étre aussi
bon face a lui pendant ces trois années.

« Ce fut une grande expérience. Je ne savais
pas comment ga allait se passer. Jétais certain
que j'allais étre bon, mais quand vous affrontez
le meilleur pilote de tous les temps, vous n'étes
siir de rien. Je l'ai battu chaque année, c'est trés
important et je suis trés content d’étre resté
devant. On s’est stimulés l'un l'autre et on a copié
des choses I'un sur Uautre qui nous ont aidés a
progresser. C'est un grand professionnel et, avec
Papproche du travail qui est la sienne, on com-
prend pourquoi il a été champion autant de fois.

Michael parti, j’ai une plus grande... enfin,
jai la chance de pouvoir avoir plus de poids
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pour diriger I'équipe, de Uaider d aller dans la
bonne direction, de renforcer mon point de vue.
Je suis trés motivé, je veux aider I'équipe et
jouer un plus grand réle. Clest pourquoi j'ai si
souvent rendu visite a usine, méme en
décembre — car le lendemain de la derniére
course était le premier jour de la saison sui-
vante. Jaime relever ce défi. »

Nico a habilement déplacé ses pions. Il a régu-
liérement rendu visite a ses collégues, a
Brackley. Il a montré de I'intérét pour la déve-
loppement technique et, par-dessus tout, il a fait
preuve d'un grand désir. 1l a battu Schumacher
mais ce n'était pas 'ancien Schumi, le rapace qui
a fondu sur ses proies pour coiffer sept cou-
ronnes mondiales. C’était un quadra parfois
confus qui a décidé de prendre sa retraite aprés
un échec et mat. Ga n’a pas pu échapper a la
sagacité de Nico. Qu'a-t-il pensé lorsquil a
appris quil allait se mesurer a 'ultra-compétitif
Lewis Hamilton pour la premiére fois depuis
leurs années de karting ?

« C'était un sentiment trés positif. Ca aurait
été bien de continuer avec Michael car on sen-
tendait bien, mais ce changement me plait car
c’est une bouffée d’air frais pour tout le monde.
Le changement a toujours du bon. »

De prime abord, ¢a ressemble i une réponse
diplomatique, mais Nico est sincére. Au sein de
Mercedes, les changements ont été légion ces
douze derniers mois. A commencer par les
embauches de divers directeurs techniques —
Bob Bell, Geoff Willis, Aldo Costa. La mutation
s’est terminée par les arrivées de Toto Wolff et
de Paddy Lowe qui viennent compléter un orga-
nigramme déja trés riche en directeurs confir-

Premiére victoire pour
Mercedes lors du GP de
Chine 2012, obtenue par
Nico - et non pas son
expérimenté équipier.

més. Quelque part dans cette pyramide, Niki
Lauda s’est vu attribuer un réle nébuleux de
directeur non exécutif. Est-il I'eeil et les oreilles
de Stuttgart ou ceux de Bernie Ecclestone ? Un
diagramme de Venn apporterait peut-&tre la
réponse a cette question...

Ce changement illustre le fait que les gens qui
signent les chéques ne sont plus disposés a voir
Mercedes simplement faire le nombre. On n'en
attend pas moins de Mercedez-Benz, une
marque qui s’est batie grace i ses succés. Nico
est conscient de ce que I'on attend de lui et de
son nouvel équipier.

« Gagner réguliérement était déja important
Pannée derniére, et on a fait de bons débuts
avant de perdre pied dans la seconde moitié de
la saison. Nous devons prendre un départ

La relation de
travail entre
Rosberg et
Hamilton date
dilyal3lans,
alépoque du
karting.

encore meilleur et maintenir un bon niveau
toute Pannée. C'est notre défi en 2013 et il ne
sera pas facile, surtout vers la fin de saison.
Mais Péquipe se renforce. L'usine est plus puis-
sante qu'elle ne I'a jamais été et elle fait de
grands pas en avant. Je n'al aucun doute : ¢a
débouchera sur une meilleure voiture. Est-ce
que ce sera suffisant ? Nous ne le savons pas
encore, Mais NOUS Progressons.

« Je ne pense pas gue quicongue prenne
2013 pour une année de transition. Bien siir, le
développement pour 2014 a débuté plus tot que
normalement, mais ce n’est pas si extraordi-
naire que ¢a. C'était la méme chose en z004q. »

Demander a Nico s’il pense pouvoir battre
Lewis serait déplacé. C'est un pilote et sa
réponse serait un oui franc et massif. Il ne

laisse rien au hasard dans sa préparation
et il est intéressant de noter que parmi
ses passe-temps favoris, il place le
backgammon avant les échecs. Ces der-
niers requiérent un talent pur, le premier
implique une part de hasard : la lance-
ment de dés.

« Le backgammon est un jeu fami-
lial, explique-t-il. Mon pére m'a appris d
y jouer et j'aime ce jeu car il est marrant
et sur le long terme, la chance nest pas
vraiment prépondérante — ¢ca dépend
plus du talent. Jaime relever le défi de
jouer et il est d’ailleurs assez similaire a
ce que J'aime en Fi1. Me mesurer a Lewis
ou jouer au backgammon avec un ami,
c’est la méme chose. Jessaie d’étre au
sommet et d’étre performant. »

A toi de jouer, Lewis... @
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La lutte est souvent si serrée que les arréts
au stand deviennent des moments-clés de la
course. C'est pourquoi des équipes comme
McLaren repoussent leurs limites afin d'étre
encore plus rapides pour changer de pneus

MATT YOUSOMN STEVEN TEE/LAT
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Le son de deux pistolets tirant en
rafale est une belle chose d entendre pour les
mécaniciens. C'est la signature d'une opération
réussie : un bruit pour les quatre roues enlevées
a I'unisson ; un bruit pour quatre roues remon-
tées. Pas de chevauchement, pas de perte de

temps, pas de confusion. Tout n’est quwharmonie.

Cest simple a expliquer, difficile a raaliser et le
faire en moins de deux secondes et demie est
quasi impossible. C’était un “chrono” décent en
F1ila fin de 2012. Ala fin de cette année, il sera
probablement considéré comme assez lent...

- —
w PEYROBRAS

Cette course dans la course ne date pas d’hier
en Fi1. Riccardo Patrese connut un GP de Bel-
gique 1993 insipide mais mémorable du fait dun
arrét expédié en 3,2 secondes par les mécani-
ciens de Benetton. Ce record a tenu 17 ans. Puis
le remplissage des réservoirs est redevenu régle-
mentaire et les arréts se sont allongés. Les plus
courts, fagon splash-and-dash, demandaient cing
secondes. La pression s'était envolée et I'on cher-
chait 4 assurer le coup plus qu'a étre rapide.
Quand les voitures n'ont a nouveau pu changer
que les roues 'entrainement n’était plus de mise

comme au temps de Benetton. L'interdiction de
refaire le plein allait tout changer.

En 2010, les équipes cherchaient leurs marques.
La “guerre” n'allait reprendre que I'année sui-
vante. Depuis, nous avons vu arriver les écrous de
roue captifs, I'alignement laser, les pistolets mus a
I'hélium, les pistolets modernisés, les régulateurs
“malins”, les cries en carbone, pivotants, et tous
les systémes de feux indicateurs imaginables. On
n'y préte pas trop attention tant il se passe de
choses en piste, mais la bataille fait rage dans les
stands. Mercedes et Red Bull sont toutes deux
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passées sous les trois secondes en 2011, puis, Fer-
rari débuta la saison derniére avec un pas de vis
extréme qui permettait de serrer ou desserrer en
trois tours. Mais le Cheval Cabré fut trés vite
dépassé par Red Bull encore, puis McLaren.

Ce fut un revirement de forme pour cette der-
niére aprés qu'une succession d'arréts loupés l'ait
faite alternativement brocarder et dénigrer. Cela
tient au fait que quand ses arréts étaient bons, ils
étaient trés bons. Il y eut de nombreuses tenta-
tives, souvent critiquées pour leurs dysfonctionne-
ments, bien qu'une analyse plus attentive suggére
que le seul probléme généré par un nouveaun “kit”
fut un cric pivotant cassé a Valence, tous les autres
soucis provenant de I'équipement éprouvé ou d’er-
reurs humaines. Cela suffit 3 justifier le choix de
MecLaren : si on ne peut se fier i 'ancien équipe-
ment, autant en essayer un nouveau. Tout se passa
bien en Allemagne, oni 'arrét au stand de Jenson
Button dans le temps record (mais non officiel car
les arréts sont approximatifs) de 2,31 secondes Tui
permit, et c’est le plus important, de prendre la 2e
place & Sebastian Vettel. Tout 'intérét est 1a : un
arrét réussi est une bonne chose, mais s'il permet
de gagner une place, c’est tout bénéf'.

« Ce qui rend une équipe heureuse, ce west pas le
temps lui-méme, c'est quand il pése sur l'issue de la
course, dit Sam Michael, directeur sportif de McLa-
ren. Faire un bon arrét quand on suit d cing
secondes sur la piste est bien, mais gagner une
place est une motivation puissante. Tous [les méca-
niciens] savent quils y ont directerment contribué.
Naturellement, c’est vrai aussi s'ils ont “laissé tom-
ber la balle” et perdu une place. C'est rageant. »

Michael, qui travaille avee le patron de I'équipe,
Dave Redding, pour améliorer les arréts au stand,
dit que la F1 avait besoin d’un coup de pouce pour
se relancer dans une compétition sur les arréts.

« La priorité est toujours de faire aller la voiture
plus vite, pas d’'ameéliorer l'arrét au stand, dit-il.
Mais les voitures étant de plus en plus proches,
les arréts peuvent faire la différence. Ils devien-

Sam"Mic

La constance étant le but, le »
temps moyen compte plus
que le temps ultime.

STOP AND GO : LES PERFORMANCES DE MCLAREN AU STAND EN 2012

D'une performance poussive de 4,06 secondes en Malaisie & un impressionnant record de
2,31 secondes en Allemagne, McLaren n'a cessé de progresser au fil de la saison 2012
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nent des moments cruciaux qui décident de I'is-
sue de la course. De ce fait, on s’en occupe
davantage. 11 a fallu trois ans d'interdiction de
refaire le plein en eourse pour que les équipes
proportionnent les ressources et disent : “Ca
vaut le coup”. Une fois cette décision prise, les
arréts sont passés de quatre d 2,5 secondes. »
Mais ce n’est pas fini : Michael pense qu’on
peut encore gagner du temps. « Nous serons
en dessous des deux secondes avant peu.
Faire ce temps moyen tout le long de la sai-
son sera difficile, mais possible. Deux
secondes, ce sera la norme. »
Paradoxalement, McLaren et ses rivales
atteindront leurs objectifs en... les ignorant. La
chasse aux records est une bonne fagon de

Grand Prix
d'Europe

Grand Prix de
Gde-Bretagne

Grand Prix
d'Allemagne
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gacher un arrét. La constance est le Saint Graal en
la matiére, c’est pourquoi Michael admet claire-
ment que Red Bull est encore la référence — bien
que son équipe ait réguliérement fait les arréts les
plus courts dans la seconde partie de 2012,

« Tout est question de temps moyen, explique-t-
il. Nous n'avons jamais eu pour objectif le temps
ultime. Nous n'en parlons jamais entre nous. Nous
ne parlons que de constance et de temps moyen
ear nous préférons que Uéquipe se concentre sur la
constanee et la fluidité, pas sur le fait de battre
des records. De cette facon,on bat des records,
mais c’est une conséquence et pas un but en soi. »

Mais ce n'est pas a la portée de tous. Si le pas-
sage en dessous des trois secondes est le but a
atteindre pour les équipes de pointe cette année,

-

a l'autre extrémité de la grille, les 4,5 secondes
sont encore un défi. Il est acquis que les équipes
de pointe font des arréts plus courts. On pense
parfois que les petites font preuve de moins de
professionnalisme. C'ast faux. Ces équipes n'in-
vestissent pas de technologie pour aller plus vite.
Nuanee. Il n'y a pas de véritable incitation a
gagner un dixiéme de seconde lors d'un arrét
arrét pour une voiture qui tourne quatre
secondes plus lentement que les meilleures ; il
vaut mieux consacrer son budget a faire aller
plus vite ladite voiture. McLaren ne ferait pas un
arrét en 2,31 secondes si 'équipe disposait dela
monoplace et de 'aquipement de Caterham.
Pour les équipes de pointe, des améliorations
progressives plutét que des formules magiques

o— o
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semblent étre la voie & suivre. Mercedes a pris
I'avantage en 2011 en utilisant les écrous de
roues captifs venus du DTM. Ses rivales ont
congu leurs propres écrous, Lotus en a testé
quatre variantes dans la premiére partie de 2012
car cela faisait gagner beaucoup de temps. Les
crics pivotants ont fait gagner deux a trois
dixidmes, d’oii la décision de McLaren de
prendre un risque sur les siens. Les expériences
menées avec des pistolets mus a I'hélium ont &té
interdites pour 2012, mais
les travaux continuent
pour améliorer la techno-
logie de ces outils —
comme en créant de
meilleurs régulateurs pour
s'assurer que la pression
ne tombe pas quand la gachette est pressée. Sur
la voiture, les axes et les écrous de roue conti-
nuent d’étre améliorés et tout ce qui peut faire
gagner un centiéme de seconde est considérée
comme bon a prendre.

« Dot viendront les gains de temps ? De par-
tout, dit Michael. Du raffinement de tout. Cest ce
qu'on obtient quand, abandonnant un vieux
concept, on passe d autre chose. On a eu un raffi-
nement permanent des arréts au stand ces der-
niéres années. »

Jusqu’ol cela ira-t-il ? Quand la barriére des
deux secondes sera franchie, ira-t-on vers une
seconde ? Probablement pas. Méme si les lois de
la physique et de la biomécanique le permet-
taient, il serait difficile d'imaginer des technolo-
gies qui permettraient d'y parvenir sans handi-
caper la performance de la voiture. « Nous
atteindrons le point oii Iinvestissement ne rap-
portera plus rien, prévoit Michael. Une fois sous
les deux secondes, on ne gagnera plus rien,
mais nous N’y SoNUMes pas encore. »

La course aux arréts au stand est peut-étre un
concours sans avenir. Profitons-en tant qu'il
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Trois podiums et un meilleur tour
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end, 1l est trop tard pour vous en accommoder
mentalement. »

Comme nous expliquait Martin Whitmarsh
4 la fin de I'année derniére : « Quand vous étes
pilote McLaren, si vous n'étes pas au moins
sur les deux premiéres lignes, il y a des suspi-
cions. C'est un autre niveau de pression. » Ser-
gio souscrit a cette méthode. « Jai beaucoup
d’attentes, mais l'équipe autour de moi aussi,
dit-il. Nous tendons vers le méme but — rem-
porter le championnat, gagner des courses — et
cest ce pourquoi j'ai rejoint le team. Dans cette
idée, je pense que je dois donner le meilleur de
moi-méme d chaque course, étre régulier, et
étre capable de tirer le max de la voiture — de
la ramener au bereail, de préférence avec les
résultats qui vont avec.

« Jamais je n'aurais pensé que McLaren
pourrait me débaucher, méme sl s'agit du pro-
fil d'équipe qui mattirait. Puis tout s’est passé =»

F1 Racing Awril 2013
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Le D;RS de Lotus :

i L'aileron arriére
I de Ferrari

ADAPTATION RICHARD FALLX




L'écrou de roue
creux de Williams

Ch aq ue an née |e S me || |eu rs Bien que la saison 2013 soit la derniére des régles techniques établies
- en 2009 — avec une ou plusieurs “clarifications” officielles de la FIA —, les
conce Dte urs 'CI 2 I: 1 DOU ssent |e concepteurs de F1 réussissent encore a peaufiner des idées existantes ou

réglement é sa ||m |te VOII'E? au _delé d’exploiter des zones floues du réglement. Cette année, le double DRS a &té

interdit, mais plusieurs équipes continuent d’explorer les solutions pas-

VO'la |e SS | X |dée S q U | DOU ma |e n t sives qui visent le méme objectif tout en respectant la lettre du réglement.
Cl'éer |a Fl en th éOI’Ie Darfalte Et si la F1A a autorisé quelques libertés pour eréer une solution plus esthé-

tique en réponse au “nez cassé”, tout le monde n'a pas saisi cette opportu-
nité. Pour notre voiture virtuelle, nous avons assemblé six des grandes

CRAIG SCARBOROUGH idées actuelles qui offrent un gain significatif de performance. —»



L'AILERON ARRIERE DE FERRARI

Le réglement relatif d I'aileron arriére est si
strict qu’en extraire toute performance nou-
velle semble incroyablement difficile. Il
exige de grandes dérives plates qui empé-
chent le flux de s’étaler a I'arriére de 'aile-
ron. Ferrari, cependant, a intelligemment

traité le bord de fuite de l'aileron sous la
forme d'une série d’ailettes verticales qui
respectent les régles de largeur maximale et
de surface minimale, mais permettent
T'aileron d’étre encore plus tridimensionnel.
L’air passant au travers de 'aileron peut
désormais s’étaler en passant au travers des
ailettes. Plus d’air veut dire plus d’appui.

LE DRS DE LOTUS
En F1, le DRS (systéme de réduction de la trainée) permet
au pilete “d’ouvrir” I'aileron arriére pour atteindre une
vitesse plus élevée sur un secteur donné du circuit. Cette
aide au dépassement fut inspirés par le systéme F-duct,
initié par McLaren en 2010 et interdit par la suite.

En 2012, Mercedes a &té la premiére équipe a présenter

un “double DRS” avec activation du DRS sur le plan supé-

lotusfite rieur de 'aileron arriére pour alimenter un dispositif passif

qui calait le plan inférieur. Ceci a été interdit depuis mais

Lotus a testé un F-duct passif constituant un vrai défi. Il n’a
pas &té utilisé en course, tant il s’est avéré difficile a déave-
lopper, mais ce systéme de réduction de la trainée (DRD)

. cale aussi l'aileron arriére 3 haute vitesse.

Les doutes sur la conformité du DRD viennent de ce qu'il
n’est pas actionné par le pilote, directement (via un inter-
rupteur) ou indirectement (via Fouverture du DRS). Il est
totalement passif. Il ceuvre a réduire la trainée et a accroitre
la vitesse maximale 4 chaque fois que la voiture va assez vite
pour l'activer, d’oi un bénéfice tant en course qu'en qualifi-
cation. Plus encore, il fonetionne a chaque tour et sur
chaque ligne droite et pas seulement dans les zones définies
. par la FIA. Lotus a raffiné depuis affiné le systéme, qui
devrait apparaitre en course. Il a d&ja été copié par Mer-
cedes, Red Bull et Sauber.

LES PONTONS DE RED BULL
L’an dernier, les gaz d’échappement soufflant directement les diffuseurs ont été
interdits. Red Bull avait initialement une autre idée en téte et avait débuté la saison

avec un systéme en périscope mais s'était finalement tournée vers le concept
coandd, réputé étre plus efficace pour souffler le diffuseur en respectant les nou-
velles régles — méme MeLaren, qui a le mieux copié les pontons coanda, n'offre pas
un passage aussi pur pour les gaz d’échappements.

La solution d’Adrian Newey consiste a créer une section de carrosserie inclinée a
laquelle les gaz d’échappement “collent” par effet coanda. En théorie, ceci nécessite
des pontons plus longs qui bloquent 'air passant autour de la voiture. L'idée de
Newey, aprés six mois de développement, est désormais la meilleure. Cependant,

Peffet sur le diffuseur est si direet qu'il est trés sensible a 'accélérateur ; une carto-
graphie sophistiquée aide a stabiliser la voiture, accélérateur levé. Lotus st

Williams ont tous deux copié la solution Red Bull cette année.




LE BRAS TIRE DE MCLAREN

Les régles en vigueur relatives au profil et 4 I'angle des

bras de suspension ont limité le bénéfice aérodyna-

mique que les équipes peuvent en tirer. Mais une autre

facon d’'influencer et de calmer le flux est de modifier

la bielle qui relie la roue aux ressorts et aux amortis-

Seurs.

La plupart des équipes utilisent un systéme de bras
poussé o1 la bielle va du bas de la roue au haut du

chadssis, poussant de ce fait le combiné ressort amortis-

seur. L'an dernier, Pat Fry, de Ferrari, a eu I'idée d'ac-

tionner les amortisseurs via un systéme de bras tiré qui

permet a ce bras d’étre quasi horizontal. Dans cette
position, il est en bien meilleure position pour influen-
cer le flux d’air longeant la voiture.

MecLaren a adopté un bras tiré avant cette année et a
relevé son chissis aussi haut que possible pour doper
le gain aérodynamique. Avec cette disposition, la MP4-
28 extrait la plus grande performance potentielle de
Pavant de son chassis.

LE NEZ DE SAUBER
L’abaissement de la hauteur du nez des F1 — en vue
d’améliorer la sécurité — en 2012 a fait que la plupart
des voitures apparurent dotées d'un affreux nez cassé.
En effet, pour obtenir un flux optimal sous la voiture
afin d’alimenter le diffuseur, les équipes concernées
avaient relevé les jambes du pilote autant que pos-
sible — mais la FIA désirait que le nez soit plus bas

pour pallier aux impaects latéraux.
Bien que cette “marche” ait peu d’effet aérodyna-
mique négatif, on peut améliorer la performance sans
avoir a ajouter le poids d'un “cache nez”. Willem Toet,
le patron de l'aéro chez Sauber, a développé un sys-
. téme ingénieux qui collecte le flux passant sous le nez
et le méne en arriére dans une fente sur le dessus du
nez. Ceci calme le flux au-dessus et en dessous du
nez. Cette solution est si bonne que Red Bull I'a
copiée. Cette année, Sauber y a ajouté des arétes qui
optimisent la direction du flux. #

L'ECROU DE ROUE CREUX DE WILLIAMS
Un pneu en rotation crée un blocage aérodynamique dont le sillage perturbe le flux
d’air tout le long de la voiture. Las équipes tentérent de calmer cet effet en montant
des “flasques” sur les roues en 2008 ; ces couvercles externes fixes ne tournaient pas

avec la roue et amélioraient 'aérodynamique. Des voitures Ils furent interdits et peu
a é&té fait depuis pour regagner le bénéfice qu'ils apportaient.
Williams a eréé un systéme astucieux qui conduit air prélevé par les conduits de

frein au travers d'un axe creux pour le rejeter au milieu de 'écrou de serrage dela

roue. Le flux émergeant par ce petit conduit lisse le sillage des roues et améliore la
performance de I'arriére. Red Bull a eu cette idée 'an dernier mais sa solution

contrevenait aux mémes régles qui avaient eu raison des “flasques”. La solution
Williams est lagale, son conduit se terminant juste a I'intérieur de 'écrou de roue.
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Le pilote Marussia
minute évoque ses am t|
pour ses débuts en F1
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Cet hiver, tout semblait indiquer que vous
décrocheriez un volant chez Force India.
Qu’est-ce qui n’a pas marché ?

Je pense quil s’en est fallu de peu. J'étais assez confiant
pour tout dire. Mais ils ont finalement opté pour un autre
pilote, ce que je respecte parfaitement. C'est comme ca,
mais il n’an demeure pas moins que j’ai une belle oppor-
tunité avec Marussia. Je tiens vraiment a les remercier
car je vais enfin pouvoir débuter en Formule1. C'est une
bonne chose car je finissais par désespérer d'un baquet !

La deuxiéme séance de tests a Barcelone en
février s’est-elle avérée déterminante pour I'at-
tribution du second volant Force India ?

Pas vraiment. Selon moi, ils ne savaient pas qui prendre,
ils ont done voulu nous faire acquérir de I'expérience
avec la voiture, en prévision de la désignation du second
pilote. 11 s’agissait done plus d’accumuler des kilométres
que d'un shoot-out. Nos deux sorties ne sont pas com-
parables de toute fagon : il pilotait sur piste séche et moi
sur piste détrempée.

L’accord avec Marussia a été tardif, avec juste
deux journées de tests restantes. Comment ¢ca
s’est passé, étiez-vous prét, et était-ce un désa-
vantage d’avoir si peu roulé avec la MRoz ?

Mon manager, Nicolas Todt, a fait du bon boulot, méme
dans l'urgence. Rien n'était fait deux jours avant, ce fut
donc une grande surprise pour moi. Je suis trés heureux,
c’est une bonne nouvelle, pour mei et mon avenir.

J'ai travaillé tout 'hiver pour me tenir prét a courir.
J'étais bien préparé. C'est bien siir un handicap de ne pas
avoir piloté la voiture... Mais je ne m’en suis pas mal tiré
aux essais. J'aurais voulu plus de temps pour m’habituer
totalement a la voiture. C'est difficile et nous devons étre
concentrés pour réussir, mais je me sens prét.

Comment se sont déroulés vos premiers pas
avec 'equipe, les ingés ? Vous sentez-vous a
I’aise dans Pauto ?

Je me sens bien ici. Ils sont trés accueillants et bon
enfant. C'est important. Dans un univers ultra-compéti-
tif, il est important de travailler avec des gens que vous

appréciez.

On a passé beaucoup de temps pour mouler mon
baquet, mais j’ai eu de bonnes sensations das les pre-
miers tours de roues. Evidemment, tout restait 3 faire,
je devais apprendre beaucoup de choses, ¢’était done
assez compliqué. Les points de freinage sont différents
et je devais comprendre l'auto, mais ¢a s’est plutét bien
passé. On a méme amélioré le premier jour.

En quoi la Marussia se distingue-t-elle de la Fer-
rari ou de la Force India que vous avez

pilotées ?

C’est difficile de dresser une comparaison, car je n'ai

pas piloté la Ferrari et la Force India sur les mémes
pistes. Méme a Barcelone : j"ai piloté la Force India sur
le mouillé, et la Marussia sur le sec. C'est donc difficile
de répondre, mais j’aime la Marussia. Nous devons bien
siir progresser, mais la voiture a déja un bon équilibre.
On manque encore un peu d’appui, mais nous verrons
ce que ¢a donne. Nous sommes motivés, et nous souhai-
tons aller de I'avant, c’est ce qui compte.

Quels sont vos objectifs pour 2013 ?

Difficile d’avoir un but précis. Je pense que I'objec-

tif principal sera d’apprendre constamment ; a chaque
amélioration apportée i la voiture, I'effet doit se faire
ressentir. Pour ma part, je vais tout donner, monter en
compétences, et prendre la pli de la F1. Méme si ce n'est
pas trés différent des autres catégories, je vais évoluer
avec les meilleurs pilotes du monde, ce qui change la
donne. Je vais faire de mon mieux et m'améliorer.

Envisagez-vous 2013 comme un tremplin vers
une équipe de pointe pour 2014 ?

11 est trop tdt pour le dire. Je me concentre sur 2013, et
je ne sais pas de quoi 2014 sera fait. Je veux juste faire
mes preuves avec Marussia. Nous verrons ce qui arri-
wvera par la suite.

Connaissiez-vous votre coéquipier, Max Chil-
ton, avant la Formule 1 ?

On s’est déja croisé en GP2, mais plus sur la piste qu'en
coulisse. C'est difficile de tisser des liens en GP2. Mais
c’est un ben pilote. 11 a fait une belle saison en 2012, et
je pense qu’on fera une bonne équipe cette année. @

Curriculum vitae

Date de naissance

Lieu de naissance

France

Marussia

Poste

Pilote

4 podiums et
3epl;
anéral en GP2

une Ferra

une F
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Cela a pris plus de temps a Giedo van der Garde qu'a
d'autres pour obtenir un poste pilote titulaire en F1...
Comme il I'explique a F1 Racing, il est plus que prét !

ADAPTATION CLAIRE MOREL
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Giedo van der Garde a minei. Cest courant de voir
un pilote de F1 revenir de vacances d’hiver plus mince
qu'au départ, mais méme selon les standard habituels,
le Hollandais qui se présente pour les tests avant la sai-
son avec Caterham est ultra-minee. « Je me suis beau-
coup entrainé le mois dernier, admet-il. Je n’ai jamais
été aussi léger, j'ai perdu plus de graisse que jamais, je
me sens fort physiquement et mentalement. Je suis
dans la meilleure forme de ma vie. Je suis fin prét. »

Prét pour quoi ? Pour ses débuts en F1 — événement
assez remarquable en soi. Pour chaque débutant a qui
on donne cette chance, cing ou six candidats sont lais-
sés au bord de la route ; leurs noms circulent dans le
paddock pendant un an ou deux et sont finalement
remplacés par de plus récents et plus excitants, puis on
n’en entend plus parler. Van der Garde est une rarete :
il réde depuis 2006, et a attendu son heure pendant
plus de temps que la moyenne pour finalement obtenir
sa chance & I'ige de 27 ans.

« Aux Pays-Bas, il y a une expression pour ¢a : Laat
Bloeien, dit Giedo. Jai été un peu en retard sur tout :
avec les filles, pour sortir... Mais jy arrive au bout du
compte. »

La biographie de Van der Garde a tout juste. Champion
des Pays-Bas de karting en 1998, champion du monde en
2002, des résultats honorables en Formule Renault Font
fait signer au programme de développement des pilotes
de F1 de Renault — pour étre ensuite abandonné aprés
des résultats sans éclats en F3. En 2006, il a rejoint le
programme équivalent de McLaren, toujours en F3, s'en
sortant plutét bien face a Paul di Resta, Sebastian Vettel
at Kamui Kobayashi, ses équipiers chez ASM. Puis il a
signé comme pilote d’essais et réserviste de Super Aguri
en 2007 — mais a quitté Leafield pour Silverstone et le
méme poste chez Spyker en cours d’année.

En 2008, aprés que ses rapports avec Spyker,/Force
India sont devenus difficiles (d’o1 un procés duquel il a
obtenu de substantiels dommages-intéréts), il a rem-
porté le titre en Formule Renault 5.5 avant de courir en
GP2 de 2009 i 2012. Sans étre exceptionnellas, ses
performances en 2012 — deux poles et deux victoires
avec l’équipe junior de Caterham (dont il était aussi
pilote du vendredi matin a temps partiel en F1) 'an
dernier 'ont aidé a franchir enfin 'ultime étape.

« L'option Caterham était la meilleure, mais ¢a n'a pas été facile, fait-il
remarquer. Jai dil tirer léquipe de GP=2 vers le haut et en Fi, je me suis mon-
tré plus régulier a chaque fois : lors de mes derniers essais du vendredi,

1985

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

GIEDO
VAN DER GARDE

Naissance le 25 avril

a Rhenen, Pays-Bas
Karting, Formule Super A
— be du championnat
Karting, Formule Super A
— champion du monde
Formule Renault

2.0 Eurocup — Se du
championnat, 1 vict.
Formule 3 Euroseries

— Be du championnat
Formule 3 Euroseries -
Team Rosberg,

8e du championnat
Formule 3 Euroseries

— be championnat, 1 vict.
Formule Renault 3.5

— Be du championnat
F1 - Spyker, pilote d'essais
Formule Renault 3.5

— champion, 5 victoires
F1 - Test pour Renault
GP2 Series — 7e du
championnat, 3 victoires
GP2 Series — 7e du
championnat

GP2 Series — 5e du
championnat

GP2 Asia— 3edu
championnat

GP2 Series — Caterham,
Ge du championnat,

2 victoires

F1 - Caterham FL

pilote d'essais

jétais plus rapide que les deux pilotes de course. »

Décrit ainsi, 'apprentissage de Giedo en 2012 auprés
de Caterham ressemble i un programme i long terme,
congu pour incorporer résolument le pilote au sein de
l'équipe. Ce n'est pas précisément I'impression donnée
par la plupart des commentaires de 'hiver dernier, qui
avaient plutét tendance 3 marmonner sombrement sur
les courses de carnets de chéques et sur I'injustice pour
Heikki Kovalainen, Timo Glock, Kamui Kobayashi et
d’autres de se retrouver sans boulot. Personne n'aime
étre décrit comme un pilote payant. Méme abordé avec
ménagement, le sujet entraine forcément colére, van-
tardise ou un déni de la réalité qui ferait rougir un
homme politique. Giedo van der Garde ne fait rien de
tout cela — il indique simplement que, quel que soit le
moyen par lequel il est arrivé, il mérite cette place.

« De nos jours, la réalité est qu'il faut apporter de
largent — donc merei d mes sponsors — mais jai
déja un bon dossier, j'ai toujours été rapide, souvent
en face de trés bons pilotes. Je battais réguliérement
Vettel quand on était équipiers ; c’est pénible que les
gens ne s'en souviennent pas. »

(C'est un point de vue qui ne mangue pas de mérite:
sans les sponsors, Van der Garde serait le type de pilote
qu'on décrirait comme celui 3 qui on a eruellement
refusé une place légitime en F1. Assurément, la réac-
tion dans son pays n'indique pas que les passionnés
néerlandais de F1 le pergoivent comme un dilettante.

Rien ne semblant décontenancer Giedo, la gestion
des attentes d'une armée bruyante de fans et la fidé-
lité aveugle dont jouissent certains pilotes de la part
de leurs compatriotes ne lui posent pas de probléme.
« Pour le moment, je pense que tout le monde est
content que je sois ld, mais je ne veux pas que les
attentes soient trop fortes, dit-il. Avec les fans néer-
landais, si vous ne réussissez pas... Vous savez ce qui
se passe.

C’est un petit pays qui a une longue histoire et une
vraie passion pour la course. Les années avec Vers-
tappen étaient formidables — elles sont une des rai-
sons qui m’ont donné envie de piloter —, tout le
monde y prenait goiit, tous les péres emmenaient

leurs enfants sur les cirecuits de karting. On me

demande ce qui serait une réussite cette saison, et c’est impossible a dire

aujourd’hui — mais si je peux devenir ambassadeur de la course aux
Pays-Bas, et peut étre faire ce qu’a fait Jos en incitant les parents d
emmener leurs enfants faire du kart, ca serait un bon début. » @
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PRESENTE...
LA (TRES)
GRANDE
INTERVIEW

Chaque mois, une

légende de la F1
se confie..

'Chez Mercedes, dans les annees
HU, vOUs aviez tout ce que vous
voullez Des roues carrees 7 s
Mm'auralent dit : on a essaye en
1928, ca vibre trop. Ou alors ils
les auraient fixees le lendemain !

Légende du sport automobile connue pour ne jamais avoir remporteé le
titre mondial, Sir Stirling Moss est lyrique lorsqu’il évoque sa jeunesse
chez Mercedes, aux cotés de Fangio. Il explique a F1 Racing que I'ecurie
n‘avait aucune commune mesure avec celle que I'on connait en 2013...

MAURICE HAMILTON

ir Stirling Moss est trés a cheval sur

la ponetualité. Trois minutes avant

notre rendez-vous, F1 Racing se pré-

sente sur le perron de son domicile
de Mayfair, dans la cité de Westminster i 'ouest
de Londres. Moss vit dans cette batisse haute de
cing étages depuis plus d'un demi-siécle. Cette
demeure nous avait beaucoup été rapportée aux
oreilles, mais nous n'y avions jamais pénétré
jusqu’a ce jour. Notre rencontre avec une légende
de la F1 n'en est que plus excitante.

La collaboratrice personnelle de Sir Stirling,
Mandy Shepherd, nous ouvre la porte. Nous pas-
sons devant son bureau et sommes conviés 4 em-
prunter un escalier en colimacon. Un étage plus
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haut, nous sommes chaleureusement accueillis
par Lady Susie Moss avant de grimper dans la
cuisine. Installée dans un fauteuil prés de la fe-
nétre, la silhouette familiére, rablée, Gte ses lu-
nettes et se léve avec des gestes lents — séquelle
du grave accident dont il a &té victime dans la
cage de son ascenseur, il v a deux ans, qui a
meurtri ses chevilles, ses jambes et ses genoux.
Une fois redressé, son aura et son énergie
transpirent du personnage comme a I’époque o
Stirling Crawford Moss était 'un des plus grands
pilotes au monde. Pour ne jamais avoir coiffé la
eouronne mondiale, il est plus connu que cer-
tains champions. Ga caractérise 'homme et ¢a
explique pourquet, a 83 ans, il est toujours sur la

bréche. Il rentre tout juste des USA et s'envole-
ra pour l'ille de Man au lendemain de notre ren-
contre. Il sera de retour a Londres 24 heures plus
tard pour un rendez-vous. « Toujours aussi oc-
cupé, » s'amuse-t-il en faisant de la place sur

la table. Il marque une pause et ajoute : « Dieu
merci ! » Il le pense vraiment. L'inactivité ne fait
pas partie du dictionnaire de S.C. Moss. [Inel'a
jamais é&té et ne le sera jamais. 3, 2, 1, partez...

F1Racing : Commencons par relier le passé au
présent. Mercedes fait 1a “une” ear Lewis Hamil-
ton I'a rejointe. J'imagine qu’on vous a question-
né sur votre époque Mercedes.

Stirling Moss : Oui, et ¢’est incomparable.






ARCHWES LAT

PRESENTE...
LA (TRES)

En 1955, je pilotais pour I'un des plus grands
constructeurs automobiles qui faisait de la
course. C'était un département a part entiére qui
faisait partie d'une immense entreprise. Il y avait
beaucoup de bonnes raisons pour signer chez
Mercedes. Il y avait Alfred Neubauer [directeur]
et Rudolf Uhlenhaut [ingénisur en chef], deux
hommes exceptionnels, surtout du point de vue
du pilote. Uhlenhaut avait le talent pour piloter
5'il le souhaitait ; pouvez-vous imaginer 'équiva-
lent de nos jours ? Il parlait parfaitement anglais
et ¢’était trés utile. Mais ils ne voulaient surtout
pas qu'il fasse de la course, il était trop précieux.
F1R : L’ingénierie devait étre extraordinaire
pour I'époque. Vous n’avez pas souffert du
moindre abandon, n’est-ce pas ?

SM : Un seul. Chez Mercedes, quoi que vous
vouliez, vous I'obteniez. 5i f'avais voulu des roues
carrées, ils auraient étudié la chose et m’auraient
dit : « On a essaye en 1928 et elles vibrent trop. »
Ou alors ils les auraient fixées le lendemain. Ils
utilisaient un volant & quatre branches et j’aimais

Moss dans le
sillage de Fangio pour
un doublé Mercedes
a Zandvoort en 1955
(en grand). Positions
inverses, la méme
année, aAintree
(médaillon).

ceux a trois branches. s en ont done fait un.
F1R: De notre point de vue, le meilleur atout était
d’avoir Fangio dans I'autre voiture. Vous étiez son
n°s. Avez-vous accepté ce statut de gaieté de cceur ?
SM : Et comment ! Mais je ne 'aurais accepté d'au-
cun autre pilote au monde. On ne m'a pas dit de
suivre Fangio ; on était totalement libres. Mais
j'étais trés heureux d’étre dans son aspiration.
Neubauer a dit : « Je n'aime pas que tu le colles

de si prés. Que se passera-t-il si Fangio sort de la
piste ? » Jai répondu : « Il ne sort pas de la piste. »
F1R : Ca devait &tre jouissif de savoir que vous
pouviez aller aussi vite que lui...

SM : Oui. Mais il m’a donné de nombreux tuyaux
pour le pilotage. O placer 'auto par exemple.
Mais il ne m’a jamais dit : « Tu es trop preés de
mot. »

F1R : L'apprentissage passait intégralement par
les gestes car vous aviez un probléme de langue,
non ?

SM : Oui, il parlait espagnol et je pouvais au
mieux baragouiner de Iitalien. Mais je vais vous

dire, si vous ne parlez que de voitures, de filles et
de nourriture, vous n’avez pas besoin de grand-
chose ! Quelques signes de la main et le tour est
joué. Nos dialogues étaient trés limités.

F1R : Fangio avait toujours des allures de gent-
leman et il n’a jamais donné I'impression de vous
menacer. Je ne dis pas ¢a pour sous-entendre que
vous étiez moins rapide que lui — car vous étiez
aussi rapide — mais parce qu'il avait la confiance et
la maturité pour y faire face. C'est toujours le signe
d’un trés grand compétiteur, non ?

SM : Exactement. J'étais plus rapide que lui avec
une voiture de sport [type Le Mans]. Lorsque je lui
ai demandé pourquoi, il m’a dit que ¢’était parce
qu'il aimait voir les roues avant. Je n'ai jamais
compris car, i part lorsque vous prenez une épingle
a cheveux, vous ne regardez jamais vos roues.

F1R : C’est intéressant car, avec cette approche,
lorsqu'il avait la W1g6 carénée i Silverstone, il
devait &tre bien embété.

SM : Oui, il touchait les plots a Pintérieur des
virages.




"Je ne devals pas rester

derriere Fangio — NOUS

otions tout a fait libres”

F1R : La W1g6 était une grosse voiture. Vous fai-
sait-elle cet effet une fois au volant ?

SM : Ce n’était pas une voiture facile a piloter. Pas
comme la Maserati 250F qui était 1a plus docile qui
soit, vous pouvez demander a tous ceux qui 'ont
conduite. La Mercedes était une voiture trés large ;
elle n'était pas facile a jeter dans les courbes.

F1R : Il me semble me rappeler que vous trouviez
que le passage des rapports posait des problémes.
SM : C'était une boite & commande inversée,
c’était trés difficile jusqu'’a ce que vous vous y fas-
siez. Mon probléme était que je courais chaque
week-end. Si je ne pilotais pas une Mercedes, je
devais me rappeler comment passer les vitesses
lorsque je remontais dans la Mercedes. La pre-
miére &tait décalée [il indique une position en
haut a gauche], la seconde était ici [mouvement
wvers le bas, de gauche a droite puis en bas], la 3
était ici en haut [tout droit], on croisait et on allait
vers le bas pour la 4e puis on montait pour la ge.
Dans une autre voiture, pour rétrograder, on au-
rait fait un mouvement transversal vers le bas. Ce
que j'ai fait en Argentine, avec la Mercedes...

F1R : Et vous étes passédelagealage?

SM : Tout i fait. Mais ce n’était pas un probléme
pour la mécanique ear les soupapes étaient a
commande desmodromique. Sans cela [¢’est-a-
dire sans I'absence d'un ressort de rappel], les
soupapes auraient rebondi. Faites-le une fois

a vive allure et vous comprendrez rapidement
votre douleur. Je ne sais pas pourquoi ils avaient
ce systéme, je n'ai jamais demandé.

F1R : Un aspect de votre carriére que 'on doit
malheureusement aborder est le fait que vous
n’ayez jamais couru pour Ferrari. Vous en avez
&té proche en 1962. En effet, si la voiture avait
fait son apparition & Goodwood comme c'était
prévu, vous n'auriez pas eu 'accident qui a mis
un terme a votre carriére. J'y pense souvent et je
suis slir que vous aussi, que...

SM : ... que si la Ferrari était arrivée, je n'aurais
pas été dans une Lotus et j'aurais probablement
continué a courir jusqu'a 50 ans ? C’était un ac-
cord de réve. Ferrari aurait fait 1a voiture que je
voulais. Elle aurait été non pas rouge mais bleue,
aux couleurs utilisées par Rob Walker [son écu-

rie d'alors]. C’était vraiment fabulewx.

F1R: 1l est publiquement admis que monsieur
Ferrari vous voulait.

SM : Oui, et ¢'était un honneur, surtout quand
on connaissait '’homme et le fait qu'il faisait peu
de cas de ses pilotes. En fait, il préférait avoir
des vainqueurs différents car pour lui, tout de-
vait tourner autour de sa voiture et non de ses
pilotes. Il disait que c’était la meilleure voiture
méme si ce n’était pas nécessairement vrai.
F1R: L'accord que vous aviez avec Ferrari était
d’autant plus intéressant que vous étiez parti du
mauvais pied avec lui, en 1g51. Il vous avait pro-
mis que vous piloteriez a Bari et vous avez fait
le déplacement pour découvrir qu'il avait donné
lauto a quelqu'un d’autre. Je ne vous blime pas
pour avoir été en colére !

SM : J’ai pris 'avion avec mon pére et nous
sommes allés au garage Fiat ou les voitures de
course étaient préparées. J'ai vu la 4 eylindres, je
savais que c’était la mienne et jétais prét 3 mon-
ter dedans lorsqu’un mécanicien m'a demandé
ce que je faisais. Je Iui ai dit que jétais Stirling
Moss et que je pilotais cette auto. Il m’a répon-
du quelque chose comme : « Non, c'est Taruf-
fiqui la pilote. » Jétais vraiment énervé. Ferra-
ri w’avait méme pas eu I'élégance de m’appeler
pour me dire : « Ecoute, désolé mais j’ai changé
d'avis. » Je me suis dit : « Clest fini mon gars, je
ne piloterai jamais pour toi. Jamais ! »

F1R : Quand cette offre incroyable est arrivée
en 1962, vous avez di mettre ¢a de c6té, ravaler
votre fierté et accepter...

SM : Absolument. C'était 'auto qu'il fallait aveir.
En plus de tout le reste, je ne connaissais pas

un pilote Ferrari qui soit mort 4 cause d'une dé-
faillance mécanique. Pas un. Et ¢a voulait dire
quelque chose a I'époque. Ce genre de considéra-
tion était trés important car je pilotais une Lotus et
il y avait une chance sur dix qu'une piéee me liche.
F1R: J'ai commencé & relire votre biographie
écrite par Ken Purdy, All But My Life. Cam’a
rappelé I'impact qu’a eu ce livre sur moi lorsque
jel'ai lu la premiére fois, dans les années 6o.
SM : Un livre fantastique. C'était le seul du genre a

cette époque. I1Ia écrit par procuration car méme

s'ilne
connais-
saitriendela
course lorsquil a
commence, il voulait
en faire partie. Il a contri-

bué a toutes sortes d’articles pour

de gros magarzines et Playboy I'a envoyé des

USA pour qu'il fasse un papier sur moi. Au bout

de quelque temps, il a dit : « Il y a tellement d dire
que ce sera un livre et pas un article. »

F1R : Purdy a commence 'écriture avant I'ac-
cident et il &tait avec vous pendant toute votre
convalescence, ce qui implique qu’il avait une vé-
ritable vision sur “Stirling Moss avant et aprés™.

11 1'a vécu avec vous. C'est le scénario idéal — pas
pour vous bien siir, mais pour un éerivain. Il vous
a décrit comme &tant « sans aucun doute le sportif
le plus connu au monde. » Il est allé jusqu’a dire
que Sonny Liston [champion du monde des poids
lourds de 1962 a 1964] était bien connu aux USA
mais que votre nom, parce que vous aviez couru
ld-bas et un peu partout, &tait international. C'est
une affirmation immense. Avec le recul, pensez-
vous qu'il avait raison ?

SM : Je suppose que J'étais reconnu ou que jallais
et courir chaque week-end m’a amené & parcourir
le monde entier. Mais j’avais de la chance de m’ap-
peler Stirling. J’ai failli m'appeler Hamish — quelle
idée horrible ! Ca m’a également aidé i &tre percu
comme 'outsider car j°ai piloté beaucoup de mau-
vaises voitures au début de ma carriére. Les An-
glais raffolent de ¢a et ils savaient que je cherchais
toujours & obtenir une victoire pour leur pays.

F1R : Pourtant, pour marquer la F1 de votre em-
preinte, vous avez finalement di eourir avec la
Maserati 250F, en tant que privé, en 1954. Est-ce
que ¢a vous mettait mal i l'aise ?

SM: JFai appelé la presse britannique pour hui dire :
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PRESENTE...
LA (TRES)

"Quand on a vecu ce que | a

& .

VeCuy,

On appelle les choses par ledr nom.
Ondit: ca cestune fracture..”

" FiRoposs

Moss dans “la
plus docile F1 qui soit”,
la Maserati 250F, a
Silverstone en 1956. Il
signa pole et meilleur
tour, mais renonca sur
un probléme

« Je veux pilo-

ter une voiture
anglaise, j'at es-

d'essieu.

saye mais il n'y a
rien de convenable. Je

dois aller chez Maserati. » Elle a conve-

nu que ¢a aurait &té mieux d’étre dans une voiture
anglaise mais que si je devais piloter une voiture
étrangére pour gagner, alors il fallait le faire. Je
devais avoir cet adoubement. C'était politique.
F1R : Cela étant dit, vous n'auriez pas quitté les
stands jusqu’a ce que votre aute — que ce soit
une Maserati ou une Mercedes — arbore 'Union
Jack quelque part sur ses flanes.

SM : Oh, absolument.

F1R : Sur votre combinaison, il v avait done
I'Union Jack et le logo du BRDC [club des pilotes
britanniques]. Le beau jeune Anglais qui gagne

des course en ayant une pensée pour ses Ladies...

SM : Exactement. Courir les filles !

F1R : Et pourtant, Purdy a écrit que vous étiez
timide.

SM : Trés. Je n'entrais pas dans une pidce
comme si j'étais chez moi. i vous aviez été la, je
vous aurais salué ou je serais venu accompagné.
Sinon, je trouvais ¢a assez compliqué.

F1R : Vous étes pourtant trés volubile. On s’en-
tend trés facilement bien avec vous. Vous disiez
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gue ¢'était le premier contact. Mettez-vous ¢a sur
le compte de la réserve britannique ?

SM : Sur le manque de confiance, pour étre hon-
néte. Je ne sais pas pourquoi. Je savais que
J'étais trés bon dans ce que je faisais grace aux
suceéds mais lorsque je descendais de ma voiture,
je tombais Parmure. Dans la voiture, j’étais chez
moi. Lorsque la course était finie, la réalité me
rattrapait. J'avais confiance dans I'auto mais pas
pour entrer dans une piéce bondée.

F1R: Ca m'a toujours frappé : vous aviez Iair si
détendu au volant, I'expression sur votre visage...
Vous contrdliez tout.

SM : 1l ¥ a eu de mauvaises voitures au volant des-
quelles je n'étais pas a Paise, mais j'ai la chanee que,
sur les 108 que j'ai pilotées, 100 étaient de bonnes.
F1R : A ca sujet, I'une d’entre elles fut la Sun-
beam Talbot avec laquelle vous avez rempor-

té la Coupe des Alpes. Pas une fois mais trois,
pour gagner la Gold Cup. Un suceés immense car
c’était un rallye trés dur...

SM : On était sur des routes publiques &t on pou-
vait vraiment attaquer. Les autos que nous pilo-
tions étaient lentes. La Talbot avait une vitesse
maximale de 170 km/h mais je pouvais plus faire
la différence en attaquant. Si je 'avais fait, disons,
avec une Jaguar XKi20, ¢a aurait été bien moins
glorienx. Tout était dans la gestion du temps et j'ai
gagné d’'un cheveu. J'avais les larmes aux yeux.
F1R: Vous avez piloté des voitures de tourisme
lors de votre come-back en 1980, avec Audi dans
le champiennat britannique.

SM : La plus grosse erreur que j’aie jamais faite.
Je n’avais jamais couru avec des slicks, je n’avais
aucune idée du fait qu'ils n’avaient aucune ad-
hérence sur piste mouillée. Je n’étais pas prét,
c’était comme du stock-car.

F1R: Ce n'est pas votre style ! Alors que pensez-
vous lorsque vous regardez un départ de F1 et
que le poleman braque ostensiblement pour blo-
quer son adversaire ?

SM : Certaines manceuvres sont autorisées. Je
présume que ca fait partie des régles, alors, qu'il
en soit ainsi. Dans ces circonstances, je com-
prends pourquoi ils le font. Mon avis est qu'il
faut apprendre les régles et faire tout ce qui est

permis en restant dans les clous. Mais je ne dis
pas que les régles sont foreément bonnes.

F1R : Que diriez-vous d'un incident comme celui
de Senna et Prost a Suzuka en 1989 ? Et de ce-
lui de Michael qui met Damon hors piste a Adé-
laide en 1994 ?

SM : Ce genre d'incident arrive car les voitures
sont trés siires de nos jours. 5i vous voulez 'expé-
rimenter, montez dans une auto. C'est incroyable
ce qu'elles font. L'accident de Mark Webber a Va-
lence est incroyable. Si les autos étaient aussi dan-
gereuses qu'a mon époque, peu importe que vous
les ayez bien accrochées ou non, vous ne feriez pas
ce que les gens s’autorisent aujourd’hui. C'était un
sport dangereux. C'est une des raisons qui m’ont
poussé 4 en faire partie. J'aimais jouer avec le feu.
Je néchangerais pas mon époque contre I'actuaslle !
F1R : Pourquoi ?

SM : Je pense que le danger y faisait beaucoup.
Si nous jouons aux cartes tous les deux, vous
voulez gagner. 5i je lache quelques jetons, vous
en voulez plus. Si je vous donne du cash, ¢a de-
vient encore plus important et vous vous concen-
trez pour ne pas perdre d’argent. §il y a danger,
votre attitude en dépend.

F1R : Je présume que courir avec des voitures
comme les vitres générait plus de respect entre
les pilotes.

SM : C'était le cas, oui. On savait que certains
pouvaient causer des problémes — Willy Mai-
resse en faisait partie. Des gens qui étaient com-
pétents jusqu’a un certain niveau, mais pas ge-

niaux. Lorsque vous rattrapez des gens comme
¢a, il faut &tre tolérant. On se dit : « OK, je vais
prendre deux secondes de plus plutét que de le
passer tout de suite. » Rl | ‘ |~
F1R : Dans le livre de Purdy, il y a une réfé- ’.FUI
rence a une course de voitures de sport, en . ¥

Suéde, ot vous avez volontairement tapé -
sur les doigts d'un pilote trop lent. i

SM : Je lui ai botté les fesses. C'était surun =~ | i :
petit circuit en terre. Il me bloguait sans ar-

rét. Lorsqu'on est arrivés dans une épingle,

j'ai embrassé l'arriére de sa voiture et il est

parti en téte-a-gqueue. Ce n’était pas dange-

reux mais c'était un pilotage assez crasseux



que j'assume. Je ne l'ai fait qu'une fois.

F1R : C'était une autre époque. Aujourd’hui, les
gens pourraient avoir du mal 3 comprendre que
lorsque les officiels ont essayé d’exclure Mike
Hawthorn du GP du Portugal 1958 car il allait a
contresens aprés avoir effectué un téte-a-queue,
vous ayez pris sa défense, sans hésitation.

SM : Aucune. Mike a pris 'échappatoire et ¢’était
une punition en soi.

F1R : Oui mais c’est vous — et non Mike — qui
avez pointé du doigt le fait que méme s'il roulait
a contresens, il était sur le bas-c6té et non surla
piste. Les officiels ont acquiescé et lui ont lais-
sé sa 2e place.

SM : Mais je ne comprends pas pourquoi ¢a fe-
rait débat ! Il n’était pas sur le circuit...

F1R : Oui, Stirling, mais si vous n’aviez rien dit,
il aurait perdu six points et vous auriez été cham-
pion du monde. 11 était votre unique rival. Ca ne
vous a jamais traversé 'esprit ?

SM : Non ! [expression d'inerédulité sur son vi-
sage. Il n'y a pas pensé sur l'instant, et pas plus
maintenant].

F1R : Votre notoriété vient probablement plus du
fait que vous ayez toujours échoué pour le titre,
non ?

SM : Absolument.

F1R : Aprés votre accident, en 1962, vous avez
testé une Lotus, une voiture de sport, a Good-
wood. Mais ¢’était trop t6t et vous n'étiez pas to-
talement rétabli.

SM : La raison pour laquelle ¢’était trop t6t venait
uniquement de la presse. Je n’avais que 32 ans et
on me demandait sans cesse : « Quand revien-
drez-vous ? Allez-vous courtr de nouveau ? »
F1R : Vous n’avez pas laissé vos fonctions vitales
se remettre totalement. Vous étiez blessé  la téte.
Combien de temps étes-vous resté inconscient ?
SM : Un mois. Et paralysé d'un coté pendant six
mois. Mais tant de choses se sont passées entre-
temps. Jimmy Clark est arrivé.

F1R : Vous avez surmonté ces blessures. Mais 5o
ans plus tard, comment vous &tes-vous remis de
cette chute dans la cage d’ascenseur ?

SM : J'ai ouvert les portes et je me suis avancé [deux

s _qe

étages plus haut] sans avoir réalisé qu'il y avait un

dysfonctionnement et que 'ascenseur &tait en bas.
Mes genoux et mes chevilles ne vont pas aussi bien
quavant ! Quand je me léve, je dois prendre mon
temps avant qu'ils puissent supporter mon poids. Ft
lorsque je me réveille le matin, ils sont raides.

F1R : Mais vous avez une sacrée constitution. Rien
que le choe...

SM : Ce n’était pas le choc. C'était : « Mon Dieu, il
n’est pas la ! » — car la seule chose dont je me sou-
vienne aprés ¢a, c’est que mes jambes et mes che-
villes me faisaient souffrir. J'ai &té chanceux de ne
pas me cogner la téte. Mes deux pieds et chevilles
ont &té brisés. Quelques Cassandre ont dit que la
convalescence prendrait plus de temps 4 mon dge.
Parfois je me sens plus vieux que je ne suis, mais
la plupart du temps je me sens vraiment bien.
Lorsque vous avez vécu ce que j'ai vécu en sport
automobile, vous &tes un professionnel de la bles-
fagon de parler.
Vous nommez les choses : ¢a, c’est une fracture.

sura et vous marchez avec elle —

F1R : Je dois dire que vous avez air en pleine
forme. C'était une conversation trés agréabls, merci.
SM : Avec grand plaisir ! @
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Analyses Classements Courses a venir

AMDY HOMESLAT - STEVE ETHERIMGTOMLAT

: ANDREW FERRARC/LAT -

PHOTCS

Kimi démarre fort

Un pilotage sans faille et une stratégie parfaite ont permis au pilote Lotus de
remonter depuis la 7e place pour remporter le premier GP 2013 a Melbourne

e
90 cp 94 cp AN, 96 GP DE ' 98 DIETER
DAUSTRALIE DECHINE  jiweeism® BAHREIN M RENCKEN
p———

§= Premiére victoire Ce sera déja la - Brilante, séche et Dieter fait le point

surprise. on peut = troisiéme course abrasive, lapiste surles Accords
le dire, de Lotus e 15 SHISER (roUs ' offre un des défis Concorde, soit
et Kimi Raikkdnen. revicndronssur e les plus difficiles du rien moins que
Mais Ferrari et Red GP de Malaisie le calendrier pour les I'avenir de la
Bull sent bien . mois prechain). gommes. Formule 1.
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ANALYSE
Grand Prix d’Australie -

17.03.2012/ Albert Park, Melbourne

—

L'ode A la joie...

... pour le revenant Adrian Sutil, sur sa Force India, et le vainqueur, Kimi Raikkonen, tous deux
sur une stratégie a deux arréts. Ferrari a impressionné, Red Bull a décu et McLaren a sombré

Rien ne pouvait dissimuler la joie contenue qui
lluminait de visage d’Adrian Sutil lorsqu'il s'est as-
sis au fond du garage Force India, éclairé par des
néons dans la pénombre de la nuit qui tombait sur
Melbourne. Deux heures plus tdt, il était en téte
d'un Grand Prix pour la premiére fois de sa vie —
méme si sa position avait &té grandement due au
fait d’avoir démarré depuis la 11e place en pneus
mediums alors que ls top 10 &tait en super-tendres.
1l est sorti de 'ombre dans laquelle Iavait rejeté la
F1 pendant un an pour briller dans le soleil cou-
chant australien. Il a rappelé an monde entier que
son talent avait été baillonné par les circonstances.
« Il ne faut jamats baisser les bras, a-t-il dit aux
journalistes attirés comme des aimants par sa per-
formance. Aujourdhui, ca voulait dire se battre
pour la 7e place. Cest honorable pour ma pre-
miére course. Mais ¢a démontre aussi qu'il faut
toujours y croire. Je lai appris lorsque jétais

90 F1Racing Avril 2013

Fécart de la F1. C'est un sport tellement stressant
que vous n’'avez pas de temps pour apprendre
lorsque vous étes immergé. »

1l a admis devoir encore apprendre des choses :
comment exploiter au mieux les super-tendres qui
ont eu du graining en fin de course. Ils lui ont coti-
té quatre secondes au tour et ont permis 3 Hamil-
ton, puis 2 Webber (qui avait des problémes de
KERS), de le dépasser facilement. L'inexpérience de
ce genre de paramétre lui a probablement coiité la
5e place, mais la récompense de Sutil dépasse large-
ment les six points qu'il a marqués. Il n'est pas vin-
dicatif. Sa prestation a &té un caméo dans une piéce
dominée par les tétes d’affiche: Riikkinen, Alonso,
Vettel, Hamilton et Massa. Ses qualités humaines
ont rayonné dans un week-end qui a parfois été
maussade grace aux fameuses infidélités climatiques
de Melbourne (interrompues a la fin dela Qy, les
qualifications se sont terminées le dimanche 4 11h).

Rayonnement également chez Lotus ot le di-
recteur technique, James Allison, était meins ré-
servé que Sutil. « Cest superbe, » a-t-il souri aprés
avoir va Kimi Riikkénen voler vers une victoire fa-
cile et empocher 25 points aprés étre parti depuis
1a 7e place et en effectuant un pit-stop de moins
que tous ses plus proches adversaires. Est-ce que
c'était aussi facile quil y paraissait ? « Out, on
pouvait faire encore quelques tours avee le der-
nier train de pneus, a assuré Allison, le cerveau
de la conception de I'élégante E21. Nous étions
confiants que la course se passerait bien aprés
une série de =5 tours le vendredi avec un réservoir
plein. Les pneus n'étaient pas détruits. »

Kimi a bouclé ses neuf premiers tours en pneus
super-tendres, les suivants avec deux trains de Pi-
relli mediums. On ne se demande pas pourquoi
Ieeman nageait presque dans la béatitude aprés la
course. On le sait, Kimi ne sourit pas. Le rictus qui



accompagnait son discours, lorsqu'il a expliqué
qu'il s'agissait de la plus facile de ses 20 victoires,
était une preuve de sa profonde joie intérieure.
Ou peut-étre simplement de la satisfaction qu’il
éprouve 3 mener le championnat dés la premiére
course. La derniére fois remonte a 2007, lorsqu’il
a décroché le titre mondial.

« Je pouvais faire de bons temps au tour et al-
ler vite lorsque c'était nécessaire, expliquait-il,

« Jespére que je pourrai gagner plus de courses
comme celle-ci. »

En s basant sur cette démonstration (faite sur
un eircuit atypique), 1 le fera. Tout comme le fe-
ront les partenaires de podium de Kimi, Alonso
et Vettel. La course de Fernando a été d'une ma-
lice typique du pilote. Il s’est propulsé delage a
la 3e place au départ puis dans une lutte inévi-
table pour la victoire. En fait, il a gagné la course
— celle de ceux qui ont fait trois pit-stops ! Le pro-
bléme est que Kimi faisait une autre course. Lotus
et Riikkiinen ont étranglé leurs adversaires grice
4 une sublime efficacité pilote/voiture. L’assaut
a été mis a nu par le poleman, Vettel : « Lorsque
je faisais mes petits calculs pendant la course, je
me rendais bien compte que chacun était plus ou
moins d sa place. Puis Kimi a pris la téfe. Je ne
Pavais jamais inclus dans mes calculs. »

Le commentaire de Vettel a &té prononeé avec
humeour, dans un ben esprit car il est encore tit
dans la saison. Kimi est trés apprécié de ses pairs.
Ils reconnaissent en lui un véritable homme de
course dont le talent est pur et intact. Ils savent
que bien souvent sa vitesse ne s’explique pas.
C'était le cas ce dimanche & Melbourne. Oui, sa
victoire doit beaucoup i la philosophie technique
de Lotus qui met plus I'accent sur la préserva-
tion des pneus que sur la rapidité en qualification
(attention, Red Bull : ¢a pourrait étre votre talon
d’Achille en 2013), mais aucune intelligence tech-
nique ne gagnera des GP sans un pilote délicat qui
sait optimiser son matériel et les opportunités. En
Australie, cet homme de génie &tait Riikkénen.
Plus tard dans 'année, Grosjean aura sa chance.
Sa course a été compromise par un mauvais dé-
part et par le trafic. « Son rythme de course ne
pose aucun probléme », a noté Eric Boullier.

Malheureusement, on ne peut pas en dire au-
tant de McLaren dont les prévisions avant le
week-end se sont avérées exactes. Button (de 10e
a ge) et Pérez (de 15¢e 4 11e) ont &té transparents.
On n’a pas tardé a parler de dépoussiérer la MP4-
27 de 'année derniére, de lui faire passer les
crash-tests de 2013 et de retoucher son aérodyna-
mique. Ga ne se fait pas en une nuit et le suceés
n’est pas garanti. Malgré tout, le patron de I'écu-
rie, Martin Whitmarsh, n’a pas nié que cette op-
tion radicale était a I'étude. Pour McLaren, sur un
circuit qui lui a apporté tant de joie par le passé
(six victoires), il n'y avait pas de joie contenue.

Les
temps
forts de
la course

Comme la plupart
des pilotes de téte,
il s'arréte tét pour
minimiser le temps
en super-tendres.

... mais ce sera le
dernier passage au
stand de Kimi qui a
ménagé ses pneus et

dont |la stratégie paie.

ALBERT PARK
Pas de souci pour
Vettel au départ mais
son équipier Webber
laisse filer Hamilton
et les deux Ferrari.

Tout semble se
dérouler comme
prévu pour Seb’
qui commence
a se détacher.

Partis en médiums,
Sutil parvient a
prendre la téte et
la garde jusqu’a
son premier stop.

; Alonso fait son
*= 2e arrét plus t6t que
i";u_-,_‘ Vettel, au 20e tour, et

prPnd la téte quand

Premier round donc
pour Kimi qui, en
comptant Abou Dhabi
2012, a gagné 2 des
4 derniéres courses.
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Stats Grand Prix d’'Australie

Qualifications, course, pneus, conditions, points aux deux championnats : tout ce gu'il faut retenir

a

1.VETTEL l

RED BULL
1min27.407s Q3 @
= | 2.WEBBER
= RED BULL
© 3HAMILTON | 1min27.827s Q3
MERCEDES e
1min28.087s Q3 r‘s
== | amassa
. FERRARI
| E A&LOII?SO | 1min28.490s Q3
FERRARI o
1min28.493s O3 ey
| 6.ROSBERG
£ MERCEDES

7. RAIKKONEN ‘
LOTUS
1min28.738s Q3

1min28.523s Q3

€

e

9. DIRESTA |
FORCE INDIA
1min29.305s Q3

S
8. GROSJEAN
LOTUS
1min29.013s Q3

st

——

10. BUTTON

ﬂ; McLAREN
— .
1min30.357s Q3
| 12 HOLKENBERG | . el
SAUBER o
1min28.067s Q2 &
rn 12.SUTIL
Fﬁ‘ FORCE INDIA
| i | 1min38.134s Q2
13. VERGNE
TORO ROSSO .
1min38.778s Q2 @
— | 14.RICCIARDO
oy TORO ROSSO
“Eu'g 1min39.042s Q1
. 15PEREZ | .
McLAREN o
1min29.900s Q2 '&f“\
- 16. BOTTAS
WILLIAMS

17. MALDONADO |

WILLIAMS
1mind7.614s Q1
18. GUTIERREZ
= SAUBER
ﬁ 1mind7.776s Q1
| 19. BIANCHI | =,
MARUSSIA .
1mind8.147sQl hﬁ
20. CHILTON
7 MARUSSIA
1min48.909s Q1
! 21. VAN DER GARDE!
CATERHAM
1min49.519s Q1 | 2% BiCE
CATERHAM
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1min40.290s Q2

[P

i

CLASSEMENT (58 TOURS)

MEILLEUR TOUR

*Autoriss a prendre ke départ (au-dela des 107 % de lapole)
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1min50.626s Q1

ler Kimi Raikkdnen Lotus 1h30m03.225s
2e Fernando Alonso Ferrari +12.451s
e Sebastian Vettel Red Bull +22.346s
da Felipe Massa Ferrari +33577s
Se Lewis Hamilton Mercedes +45.561s
Ee Mark Webber Red Bull +46.800s
Te Adrian Sutil Force India +1.05.068s
B Paul di Resta Force India +108.449= MERLEOR PIT‘STPP b
9e Jenson Button McLaren +122630s  Felipe Massa, 21.509s (entrée a sortie)
10=  Romain Grosjean Lotus +1.22.758s
1le  Sergio Pérez MclLaren +123.367s CHAMPIONNAT PILOTES
12e  Jean-Eric Vergne Toro Rosso +123.857=
13e Esteban Gutiérrez Sauber +1ltour  ler Kimi Réikkdnen Lotus 25 pts
14e  Valterri Bottas Williams +1ltour Ze Fernando Alonso Ferrari 18 pts
15e  Jules Bianchi Marussia +1ltour e Sebastian Vettel Red Bull 15 pts
162  Charles Pic Caterham +2tours  de Felipe Massa Ferrari 12 pts
17e  Max Chilton Marussia +2tours  Ge Lewis Hamilton Mercedes 10 pts
182  Giedo van der Garde Caterham +2tours B Mark Webber Red Bull 8 pts
Te Adrian Sutil Force India 6 pts
Abandons Be Paul di Resta Force India 4 pts
Daniel Ricciardo Toro Rosso 30 tours - exhaust  Je Jenson Button Mclaren 2pts
Nico Rosberg Mercedes 25tours —electrics  10e  Romain Grosjean Lotus 1lpt
Pastor Maldonado Williams 24tours-spin+ 1le  Sergio Pérez McLaren 0 pt
Nico Hiillkenberg Sauber DNS - fuel system 12e Jean-Eric Vergne Toro Rosso 0 pt
13e Esteban Gutiérrez Sauber 0pt
VITESSE DE POINTE 14e  Valterri Bottas Williams 0 pt
15e Jules Bianchi Marussia Opt
16e  Charles Pic Caterham 0 pt
17e Max Chilton Marussia Opt
18e  Giedo van der Garde Caterham 0 pt
192  Pastor Maldonado Williams 0pt
20e Daniel Ricciardo Toro Rosso Opt
Plus rapide : Jean-Eric  Plus lent : Nico 2le  Nico Rosberg Mercedes 0pt
Vergne, 310,60 km/h  Rosberg. 29489km/h 7.  Nico Hiilkenberg Force India 0pt
CHAMPIONNAT CONSTRUCTEURS
1 Ferrar Ipts 9 Williams 0pt
2 Lotus 26 pts 10 Marussia 0pt
Supertendre Medium  Intermédiaire Pluie AL AP 4o
4 Mercedes 10pts
CONDITIONS TEMPPISTE =~ > oc=inda 10pts
el 2 Pour toutes les
0 7 ToroRosso Opt
"‘H 24 C 9/ E2ihac 0pt stats surla F1
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v LIGNE D'ARRIVEE

A VENIR : GP de Chine

La F1 reste en Extréme-Orient ou, malgre I'imprévisibilité notoire de la
meteéo et des pneus, la hiérarchie de 'année commence a se dessiner

LE POINT
DE VUE DE
L'EXPERT

Xevi Pujolar, ingénieur de

i course en chef chez Williams

Shanghai est un circuit plus conventionnel
que les deux premiers de ’'année et c’est pourgquoi
Nous COMIMENngons d avoir une idée précise de la
Le cireuit propose essentiellement des courbes
rapides ou moyennement rapides. Mais deux carac-
téristiques inhabituelles peuvent perturber le cite
gauche de 'auto. La premiére, ce sont le freinage
appuy# et le virage trés serré et long au début du
tour. La seconde, les virages 12 et 13 oti les pilotes
accélérent pour entrer dans la ligne droite de retour.
La course se dispute début avril, quand les tem-
pératures sont frequemment basses. Elles peuvent
&étre un probléme pour les pneus. Dans les virages
mentionnés précédemment, il est notamment dif-
ficile de faire fonctionner sans le détruire le pneu
avant gauche au cours du premier tour de qualifi-
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cation. 5il'on bataille avec un essieu, on peut dé-
placer le stress en ajustant le carrossage, la ré-
partition des masses et 'équilibre mécanique. On
peut également jouer sur le niveau d’appui pour
essayer de contrer I'usure du c6té gauche. Mais si
les deux essisux sont sur la corde raide, ¢’est bien
plus difficile a gérer.

Une autre solution vient du pilote : il peut éire
plus ou moins agressif, particuliérement avec le
réservoir plein. Il doit étre aussi doux que possible
pOUr Préserver ses pneus.

Globalement, I'énergie qui traverse le pneu
n’est pas extréme, mais I'année derniére, nous
avons vu que plusieurs écuries avaient peiné a la
fin d’'un relais de course car les pneus perdaient
subitement leur adhérence. Cette annés, les Pirel-
li proposés seront une nouvelle fois les tendres at
les mediums. Tl faut attendre de voir comment les
nouvelles gommes fonctionnerent.

L’autre facteur 4 prendre en considération est
d’optimiser le DRS pour la ligne droite de re-
tour. La zone de DRS est tardive et courte. Si le pi-
lote de devant utilise son KERS au maximum, il
est difficile de le dépasser dans 'épingle. C'est un

point qu’il faudra suivre de prés cette année.

secondes

L'accélération la plus longue,
dans les virages 13 et 14

Le plus de forces G,

3' 6 G secondes au Tumn 7

subies pendant 34

Accélération des pistons dans la ligne droite opposée

67km/h

Vitesse de passage en courbe la moins élevée du tour



"LA CHINE EN UN COUP D'CEIL

Circuit Shanghai
International Circuit

Premier GP 2004

Longueur 5,451 km
Distance course 305,066 km
Tours 56 Sens Horaire
Record du tour 1min32,238s,
M. Schumacher, 2004
Accélération 62%
Changements de rapport
par tour 55

Vainqueurs depuis lapole 5
Types de pneus

Tendre et medium

L'ANNEE DERNIERE
Vainqueur Mico Rosberg
Abandons 1
Déepassements 65
Dépassements DRS 27
Météo Couvert, 22°C

TELEMETRIE : SHANGHAI

VITESSE

RAPPORTS

DIRECTION

—_—

S00 750

4

Virages 1-2

Du vendredi au dimanche, 'adhérence s'améliore
et permet de freiner plus tard dans beaucoup de
virages, particuliérement le premier. Initialement, il
s'apparente a deux virages, mais ne devient gu'un
seul une fois que le pilote peut freiner plus tard.

1000

HORAIRES
(France)
Vendredi 12 avril
Essai 1: 04h00-05h30
Essai 2 : 08h00-09h30
Samedi 13 avril

Essai 2 : 05h00-06h00
Qualifications : 08h00
Dimanche 14 avril
Course 09h00
Diffusion en direct
Canal+ (en crypté)

Résumé Canal+ (en clair)

| VOUS SOUVENEZ-VOUS...

... quand Sebastian Vettel a obtenu une 4e place sensationnelle
sous la pluie, avec sa Toro Rosso, au cours de sa premiére saison
en 2007 7 Cet exploit a fait oublier son accident de la semaine
précédente, lorsqu'il avait percuté la Red Bull de Mark Webber, a
Fuji, derriére la voiture de sécurite.

QUALIFICATIONS COURSE Il

Enorme différence de vitesse réservoirs pleins

| Dur pour la

Gros freinage,
descente de rapports

Longue butée

dans ce droite

1250 1500 1750 2000 2250 2500 2750 2000 3250 3S00 3750 4000 4250 4500

4 b
Virages 12 & 13
Alentrée du 12e virage, il y a un changement de
direction soudain. C'est un endroit trés critique
et important du tour car il faut &tre parfaiterment
positionné pour le 13e virage afin d'emmener le
maximum de vitesse pour la longue ligne droite.
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4750° 5000 5250

4

Virage 14

Il faut freiner fort
dans ce virage semré
et lent. | faut une
direction bien ferme
poury arriver,

ILLUSTRATION : ALAN ELDRIDGE. PHOTOS : STEVE ETHERINGTOM/LAT - ANDY HOME/LAT




\ VENIR : GP de Bahrein

/ Bahrain International C

ircult, Sakhir

Sur une piste aussi abrasive et par des tempeératures ambiantes si
elevées, la gestion des pneus est critique dans le désert bahreini

LE POINT
DE VUE DE
L'EXPERT

Xevi Pujolar, ingénieur de

- course en chef chez Williams

Jusqu’a présent, nous avons eu la chance de
ne pas essuyer de tempéte de sable a Bahrein.
Je me souviens de Ferrari se rendant a Sakhir
un hiver et ne pouvant pas rouler a cause d'une
tempéte de sable. Heureusement, nous n’avons
jamais expérimenté la chose lors d'un Grand
Prix.

Ftant donné sa localisation dans le dé-
sert, nous subissons i Bahrein certaines des
températures les plus extrémes de I'année. Le
thermomeétre peut souvent dépasser 41°C et
on se concentre done sur le refroidissement de
la voiture. Un autre défi vient de la piste, trés
abrasive et qui est done trés rude pour les pneus,
surtout dans les phases d’accélération.

L’angle moyen des virages n’est pas trés aigu
a Sakhir, mais le prineipal probléme vient da la
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combinaison de la traction et des hautes tem-
pératures. Elle dicte le programme d’ingénierie.
Sur beaucoup de pistes, nous sommes limités par
le train avant et souffrons done de sous-virage.

A Bahrein, c’est Popposé. On stresse tellement

le train arriére au freinage qu’on a I'impression
qu’il devient trés léger. Il faut donc régler 'auto
de maniére a rendre les choses plus faciles pour
le train arriére — le plus grand challenge vient de
Tefficacité de ce travail.

1l faut ajuster les équilibres mécanique et aé-
rodynamique pour faciliter le travail des pneus.
1l est erucial que le pilote ait toujours a Pesprit
de ménager ses pneus arriére, particuliérement
pendant la course. A chaque fois qu'il brise la
traction, c’est game over, surtout dans les e, 4e
et 10e virages.

Les freins sont 'autre partie de la voiture qui
souffre. C’est le premier circuit de I'année o1 I'on
teste le refroidissement des freins ainsi que la
matériel quon utilise. Il y a quatre longues lignes
droites et chacune se termine par un virage serré.
Il faut donc freiner fort en arrivant a vive allure.
Ces derniéres années, nous avons vu plusieurs
pilotes souffrir de problémes de freins en course.

[ SAKHIR EN CHIFFRES

métres : |a longueur de lallée
des stands passée au imiteur
" - -

La distance en métres entre la ligne de
départ et |a corde du premier virage




Circuit Bahrein HORAIRES

International Circuit (France)

Premier GP 2004 Vendredi 19 avril
Longueur 5412 km Essai 1: 09h00-10h30
Distance course 308,238 km Essai 2: 13h00-14h30
Tours 57 Samedi 20 avril

Sens Horaire Essai 3: 10h00-11h00
Record du tour 1min30,252s, Qualifications : 12h00
M. Schumacher, 2004 Dimanche 21 avril
Accéléeration 67% Course : 14h00
Changements de rapport Diffusion en direct
par tour 58 Canal+ (en crypté)
Vainqueurs depuis la pole 4 Résumé Canal+ (en clair) @ @

Types de pneus Tendre et dur

L'ANNEE DERNIERE

Vainqueur Sebastian Vettel ... de guand une Toyota mena a Bahrein ? Durant les huit années de Toyota en F1,

Abandons 2 I'écurie n'a obtenu que trois pole positions, dont deux en 2005 : & “I'ndygate” et
Dépassements 58 a Suzuka. La troisi@me est celle de Jarno Trulli & Bahrein, en 2009. 1l n"a pu la con-
Dépassements DRS 14 vertir en victoire et a d0 se contenter de la 3e place en course.

Météo Soleil, 29°C

TELEMETRIE : BAHREIN QUALIFICATIONS M8  courst Il

Gros freinage pour le T

VITESSE

Rapport
plus bas

RAPPORTS i

Vitesse de pointe élevée
avec peu d'essence

DIRECTION

2500 2750 3000 3250 3S00 3750 4000 4250 4500 AFSD 5000 S2B0

ILLUSTRATICN : ALAN ELDRIDGE- PHOTOS : STEVE ETHERIN GTON/LAT - GLENM DUNBARYLAT - ANDY HOME/LAT

4 l li

4
Virages 7-8 Virages 9-10 Virage 12
Du fait du stress subi par les pneus Délicat de faire un frei-  Les graphes montrent que le rythme de
arrigre, le survirage peut compliquer le nage appuyé avec de course est nettement inférieur a celui
positionnement de l'auto entre les virages 7 fortes charges latérales, des qualifications : en course, ily a plus
et B, surtout du fait gu'elle glisse mais le pilote doit garder d'essence et les pneus ont tendance a
beaucoup. lauto en ligne. souffrin
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LA DATE
BUTOIR
POUR LA
SIGNATURE
DU NOUVEL
ACCORD
CONCORDE
~ ETANT
DEPASSEE,
LAF1
ENTAME
2013 SANS
OSSATURE

“Selon nos sources,
Ecclestone a dit que
de nouveaux accords
verraient le jour d'ici
quelgues semaines.”

F1 Racing April 2013

Dieter Rencken

POWERPLAY

Les jeux de pouvoir dont on aimerait mieux ne rien savoir...

Feu l'éerivain Douglas Adams a un jour décla-

ré qu'il aimait le bruit des dates buteirs, particuliére-
ment le sifflement qu’elles faisaient lorsqu’elles étaient
dépassées. Les plus récents Accords Concorde, qui dé-
finissent le cadre commercial, technique et la gouver-
nance auxquels doivent obéir les trois factions de la F1
(FIA, détenteur des droits commerciaux et &curias),
ont été signés en aoiit 2009 aprés plusieurs années
d’acrimonie. Toutes les parties concernées savaient
qu’elles devaient honorer une date — le 31 décembre
2012, C'était certainement suffisant pour négocier une
nouvelle mouture, non ?

De toute évidence, non ! La F1 a pris la direction de
Melbourne sans colonne de direction. En I'absence
d'un contrat pourtant vital, plusieurs structures ré-
glementaires font défaut. Sans Accords Concorde, il
n'y a ni Groupe de Travail (Technique et Sportif) ni
Commission F1 — tous des facettes indispensables a
la bonne gouvernance de la discipline qui soumet a la
chaine des problémes de réglementations au CMSA
(Conseil Mondial du Sport Automobile) de la FIA.

La situation n’est pas nouvelle : les Accords Concorde
1998-2007 venus a expiration, la F1 a bafouillé jusqu’en
2010. Tous les acteurs avaient convenu qu’il fallait
jouer la carte de la continuité jusqu’a ce qu'ils trouvent
un terrain d’entente pour négocier les termes de ces
nouveaux accords. A ce jour, aucun consensus ne s'est
dégagé. Il est méme improbable depuis qu’Ecclestone
a signé un contrat commercial i la carte avec dix des 11
écuries — toutes exceptée Marussia.

Le président de la FIA, Jean Todt, qui a constam-
ment appelé de ses veeux la signature de nouveaux Ac-
cords Concorde, n’a pas eu d’autre choix que d’étre
proactif. Plusieurs clauses sportives et réglementaires
nécessitaient une intervention urgente. Passive, la FIA

_ aurait prété le flanc a la eritique. Il a
done ordenné, avec I'assentiment des
écuries, que des réunions et des co-
mités (par opposition aux Groupes
de Travail) se tiennent sous 'égide de
la FIA, en respectant les procédures
précédentes mais en court-circuitant
la Commission F1. Les demandes af-
fluent vers le CMSA. Conséquence di-
recte, la FOM (Formula One Mana-
gement) de Bernie Ecclestone, qui
siégeait a la Commission F1 — mais
aussi au CMSA, o elle est moins in-

EESSNNERRNNNNNNNENNENNNannaohmanoo

fluente — a moins de poids. Les décisions prises ont
peu ou prou impacté les orientations stratégiques de
la F1, mais...

Il ne s’agit que de 'un des quatre &léments eri-
tigues de négociations qui trainent en longueur. Pire,
ca change les plans de la FOM car jusqu’a cette rup-
ture, Ecclestone s’était dit que la F1 pouvait parfaite-
ment fonctionner sans Accords Concorde. Il a suggé-
ré aux membres les plus complaisants de la presse que
ses accords commerciaux devaient &tre pergus comme
des mini-Concorde.

1l a &té contraint de faire marche arriére sous la pres-
sion des écuries. Les 11 patrons ont éerit a Jean Todt
pour exprimer leurs réserves sur les procédures de
I'axécutif. Ils ont demandé un retour i 'ancien systéme,
bancal mais précieux. Deuxiéme &lément critique.

Le suivant est venu de CVC Capital Partners, le fonds
d’'investissement dont la FOM est en fin de compte une
filiale. CVC est déterminée & faire entrer la F1 en bourse.
Avorté l'année derniére, le projet est en gestation. §1l
é&tait peu attractif lorsque des Accords Concorde et I'ad-
ministration de la FIA étaient opérationnels, imaginez
comment les marchés Paccueilleraient s'il était déstruc-
turé. Ecclestone a donc été désavoué par ses supérieurs.

La FIA a besoin de cash. Todt projette de lever 25
millions d’euros par an via les Accords Concorde et
Paugmentation des droits d'inseription, ce qui lui per-
mettra de financer a la fois les frais de fonctionnement
de la FIA et Iacquisition de ses nouveaux quartiers gé-
néraux (elle loue ses locaux actuels, a Paris et a Genéve).

Néanmoins, le Sénat de la FIA aurait, dit-on, fait
barrage au projet de Todt en attendant I'&lection pré-
sidentielle prévue en octobre. Les droits d'inseription
versés par les équipes et les pilotes couvrent désormais
largement plus que les cotits annuels de fonctionne-
ment de I'organisme. La position de négociation ren-
forcée de la FIA est le quatrieéme élément eritique.

A quoi s'attendre ? Selon plusieurs sources, Ecc-
lestone a annoncé quun héritier des Accords Concorde,
qui durera jusqu’en 2020, « verra le jour dans
quelques semaines » et que tout sera réglé d'ici la réu-
nion du CMSA, en juin. La bonne nouvelle est que la
F1 devrait éviter une nouvelle mascarade pendant huit
ans. La mauvaise est que les écuries, qui la derniére
fois avaient négocié d'un bloc au nom de la FOTA (For-
mula One Teams Association), signeront individuelle-
ment — en sachant que n'importe laquelle d’entre elles
peut théoriquement faire capoter le processus.

(3

PHOTOS : MARK THOMPSON/GETT ¥ IMAGES - RET ROUVEZ LA COLONNE HEEDCMADAIRE DE DIET ER REMCHEN SUR AUTOS PORT.ODM



HEXAG
2 pliante
" gonale de
S diameétre,

]
q!

AIRTENT

Tente

gonflable 5x5m,
montage

en 3 mn.

Arches gonflables, barrigres, 8 GAMMES DE TENTES

- Find LS oi drapeauix, PLV SUTMESUte.. ey ir EREMENT PERSONNALISABLES
facebook. | A MONTAGE RAPIDE

F-a_x ;

~ ' info@Iptent.com

81-83. rue du Morellon

38070 - SAINT-QUENTIN FALLAVIER




Votre FT°,

- 'E’-"‘" -

b :
A oy
WESE FITTI

-

Profitez de jusqu'a 20% de remise en effectuant votre réservation en avance avant le 31 mai

Pour plus d’informations sur les packages offerts et obtenir la liste complete
des revendeurs, veuillez appeller au +971 (0] 2 659 9800

ou rendez-vous sur le site yasmarlnal:lrcmt dae FORMULA 1
ETIHAD AIRWAYS
yas MARII}J? ’ ETIHAD ABU DHABI GRAND PRIX
el oo &l ’ YAS MARINA
Formola X’ 01-02-03 NOVEMBRE 2013

TheFi FORMULAY loge, FT, FORMULA 1, FIA FORMULA ONE WORLD CHAMPICNHSHIP, ABLI DHAB! GRANTD PRIX and related marks ars A marks of Formela Ope Likansing BY, a Formula Goe group company. All rights reservwed FORMULAT.COM




