Seb Vettel et Red Bull empilent les titres

g= ET DE QUATRE !

L'ADIEU AU V8 COSWORTH DFV
Le moteur qui atteint 20 000 t/m

PAUL DI RESTA : LA VERITE
Peu "vendeur” mais rapide

McLAREN

Par les hommes qui s’y attellept...

Alonso L'homme providentiel ?
Button Pourquoi il doit se rebiffer
Whitmarsh “Notre but : le titre 2014" *

Une virée en Caterham...
dans les rues de Tokyo !
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A bord de nos 18 simulateurs de pilotage professionnels (8 Formule 1, 6 Rallye, 6 Prototypes Endurance), découvrez
les sensations de la course automobile en situation reelle face a d'autres pilotes et en toute securite.

A Noél, offrez un cadeau inoubliable grdce a nos 3 circuits insolites : F1 en Ville, Rallye sur Neige et Endurance de Nuit,

Nos Coffrets Cadeaux sont disponibles sur notre boutique en ligne (www.i-way-shop.com), par téléphone ou sur place.
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Simulation Formule 1, Rallye, Endurance
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Lors de la sortie, en septembre dernier, du
film Rush relatant le duel Hunt/Lauda dela
saison 1976, les remarques n'ont pas manqué
sur le fait que les deux équipes dominatrices
étaient alors McLaren et Ferrari. Et I'on sentait
poindre le “déja” ponctuant ladite remarque...
sauf que ces deux-la sont les grandes déceptions
de 2013. A deux courses de la fin, Ferrarin’a
remporté qu'une victoire, a sans doute perdu
son rang de dauphine au

profit de Mercedes, et se
retrouve sous la menace
de Lotus — devenue, via
Romain Grosjean, la
plus proche rivale de
Red Bull (en bénéficiant
del'arrét du dévelop-
pement de la voiture
actuelle a Maranello et

La médiocre saison

2013 résulte avant

tout d'un mauvais
choix technique.

probablement Brackley,

mais quand méme). Et McLaren suit a bonne
distance, tout en devant surveiller du coin de
T'o=il Foree India. Oui, Force India.

L’écurie anglaise est pourtant dans une
situation moins périlleuse qu’il n'y parait, et
stirement moins inquiétante qu’il y a un an. Fin
2012, et malgré les performances parfois remar-
quables de sa nouvelle recrue, Sergio Pérez, chez
Sauber, on ne pouvait s'empécher de penser
qu’avec le départ annoncé de Vodafone, le

Bonne lecture...

MclLaren, un chef d'ceuvre
en péril ? Pas tant que ca...

Mexicain était un pilote “payant” et que I'une
des sociétés de son mécéne, Carlos Slim Jr,
serait le prochain sponsor-titre de McLaren.
Martin Whitmarsh, le directeur de I'équipe, a
d’ailleurs reconnu récemment, aprés I'annonce
du remplacement de “Checo” en 2014 par un
pur produit made in Woking, Kevin Magnussen,
avoir été dégu par le niveau d’investissement
(doux euphémisme) du fils de Thomme le plus

riche du monde...

Mais I'arrivée de Pérez,
c’était avant la confirmation
du retour de Honda comme
motoriste en 2015, I'accord

trouvé avec un nouveau

partenaire financier dont

le nom devrait étre dévoilé

sous peu, ou l'intérét a peine

voilé de Fernando Alonso

pour 2015 également. Quant

d la médiocre saison 2013, elle résulte avant tout
d'un mauvais choix technique et... du manque
d’un vrai leader c6té pilotes. Dans le méme
temps, I'équipe a fini toutes les courses avec ses
deux voitures (avant Austin), et vient d’enréler
l'aérodynamicien Peter Prodromou, dont le rle
n’est pas a négliger dans les huit titres glanés
depuis 2010 par Red Bull et Sebastian Vettel.
Mais de ceux-ci, nous reparlerons dans un mois.

Contributeurs

P

Patrick Gosling

Vamos a la playa, oui, mais

A

Andrew Ferraro

Photographe principal et

trés occupé de F1 Racing aprés le boulot, d'accord ?

Nous I'avons fait transpirer ~ Qu'une équipe de F1 laisse
mais aussi s'éclater cemois-  un photographe pénétrer

ci avec une séance photo dans son Saint des saints est
épique et nocturne dansles  incroyablement rare — mais
faubourgs de Tokyo a'heure  McLaren a fait une exception
depointe. Cestenpageyo.  pournotre “couv” de ce mois.

Steve Cropley

Son truc 3 i, c'est avant

tout les voitures de route

Lee McKenzie
La trés vénérable BBC dans

les stands de F1, c'est elle

Aprés quatre décennies dans  Discuter avec les pilotes dans
cemilieu, rien n’échappeau  le paddock, ca crée des liens.
rédacteur enchefdelarevue  Elle a eu accés pour vous 4
britannique Autocar. lnous  Pentourage proche de Paul
dit tout dela branche “GI”  Di Resta, qu'elle décrit page
de MeLaren en page 36. 44 en incompris de la F1.

ABONNEZ-VOUS 3 tarif préférentiel en pages 37 et 51
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Bonjour les dégéats Les ingénieurs des équipes rivales donneraient tout pour
découvrir les secrets cachés sous le capot moteur de la Red Bull RBS.. lIs ng
tireront pas grand-chose de cette photo du chassis de Mark Webber, ravagée
par les flammes aprés avoir été harponné parla Force India d Adrian Sutil.

00 Yeongam, Corée Quand Dimanche & octobre 2013

Photographe Steve Etherington/LAT







k Webber se faufile dans le sinueux dernier secteur du
is le toit vitrifié et... compliqué de hétel Yas

jL le meilleur temps de ia_séame, il sera

2 la fin — mais fera plus tard la pole.







Or et argent Deuxiéme séance d'essais a Abou Dhabi. La journée de Button va
&tre rendue plus difficile par un capteur de pression de pneu défaillant et venant
interrompre son programme d'évaluation des gommes. Il 2 pourtant besoin de
temps en piste sur la rétive MP4-28. Courage, Jenson, plus que trois courses...
00 Yas Marina, Abou Dhabi Quand Vendredi 1¥ novembre 2013

Photographe Charles Coates/LAT
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Vettel avec |e bras droit d'Adrian
Newey, Peter Prodromou, qui a

signé avec McLaren pour 2015.

RedBull:lafind

‘une ere

ou le début d'une autre ?

Nouvelles régles et changements de personnel empéchent les quadruples champions de se relacher.

Le quatriéme titre mondial
de Sebastian Vettel compléte la
domination de Red Bull en F1
pendant les cing années de com-
pétition sous les régles actuelles.
Seule Brawn en 2009 s’est placée
sur son chemin — et encore, grace
4 un diffuseur soufflé contesté.
Red Bull dominera-t-elle en
2014, avec de petits moteurs
turbocompressés soumis aux
restrictions de consommation ?

Beaucoup espérent que ce nou-

F1 Racing Décembre 2013

veau départ nivellera le terrain
de jeu.

Les régles 2014 vont metire
un terme a l'effet aérodynamique
tiré des gaz d’échappement, une
technologie que Red Bull a misux
exploité que la plupart des autres
équipes. Mais quelque chose
a peut-étre plus d’importance
ancore : le départ du patron de
la division aérodynamique, Peter
Prodromou.

Comme Ferrari durant sa

domination de la premiére moi-
tié des années 2000, Red Bull
dispose d'une équipe resserrée
d’'ingénieurs innovants et intel-
ligents qui travaillent sous la
férule de directeurs impitoyables,
tous dévolus a un pilote trés
talentueux. Mais tous les empires
finissent par se fissurer. Le départ
de Prodromou serait-il le premier
coup porté a 'armure a priori
impénétrable de Red Bull ?

Au sommet, le gourou du

design, Adrian Newey, et le direc-
teur sportif, Christian Horner,
sont sous contrat jusqu’en 2017
tandis que celui de Sebastian Vat-
tel court jusqu’en 2015 (avec une
option sur 2016). Mais en dessous
d’eux, les choses ne sont pas
aussi simples. Prodromou, patron
de I'aéro et bras droit d’Adrian
Newaey depuis des années, part
chez McLaren et emméne avec lui
son second, Dan Fallows.
Prodromou a signé avec I'écurie



/ Pas d'inquietude pour Red Bull / Les bons et mauvais points du mois
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La dream team : Newey,

Vettel et Homer ont quatre

LANE:

de Woking pour 2015, son contrat
arrivant a échéance fin 2014.
McLaren a aussi recruté trois
autres ingénisurs en aéro — deux
de Ferrari et un chez Lotus. Ces
transferts soulignent la détermi-
nation de MecLaren de redevenir
un acteur majeur dés le début de
son partenariat avec Honda. Le
constructeur japonais ne va pas
seulement fournir des moteurs et
de 'apport technique, il injectera
plusieurs centaines de millions
d’euros dans le projet.
Prodromou était aussi courtisé
par Williams qui a finalement
considéré qu'un salaire d’'un mil-
lion d’euros plus les bonus était
trop élevé. Mais le fait qu'il ait
eu des conversations avec une
équipe et signé avec une autre
conduit a une conelusion évi-
dente : il voulait partir. Cela en
dépit de 'insistance de Horner
en Inde, affirmant que « les gens
aiment travailler pour Red Bull,
ils aiment leur environnement et
la maniére de fonctionner. »
Pour Prodromou au moins, le
transfert traduit son ambition et
son désir de ne plus étre consi-
déré que comme l'assistant de
Newey. Il a occupé ce rile depuis
leur collaboration chez McLaren
de 2000 a 2005, avant que Newey
ne rejoigne Red Bull en 2006.
MecLaren a confiance dans
les capacités de Prodromou et
Newey le tient en haute estime.

Son départ affaiblira Red Bull

ou pas selon qu'il est un créateur
ou le dessinateur des idées de
Newey. En aérodynamique, est-il
un concepteur ou le leader du
département ?

Red Bull est désormais face a
deux questions majeures. Com-
ment remplacer efficacement
Prodromou ? Et d’autres respon-
sables suivront-ils ? Tant que
Newey restera, les deux seront
redondantes. Aprés tout, 'his-
toire montre que quand les régles
changent, les voitures de Newey
restent la référence. Ce fut le cas
quand les moteur atmosphériques
firent leur retour en 1989 et que
Newey imposa sa patte chez
Leyton House ; avec I'introduc-
tion des voies plus étroites en
1998 et la MP4-13 fondamentale
d’Adrian ; et 3 compter de 2009,
avec la suspension arriére a bras
tirés, la carrosserie arriére sur-
baissée et le diffuseur soufflé par
I’échappement de la RBs.

Le réglement 2014 est dédié a
lefficacité. En 2013, Renault a le
moteur le plus efficace et la Red
Bull de Newey est la F1 la plus
aérodynamique, comme tendent
a I'étre toutes ses voitures. Alors,
sur le papier, il y a peu de raisons
de croire que cela changera. Loin
d’étre la fin de I’ére dominatrice
de Red Bull, 'année prochaine
pourrait étre le départ d'une
nouvelle ére de gloire.

... les retours qui font plaisir

Robert Kubica a remporté le WRCZ, seconde division du
championnat du monde des rallyes. Puis 'ex-pilote F1,
gravement blessé en 2011, a rejoint léquipe officielle
Citro&n pour la derniére manche de la saison, et plus si
affinités.. Puisgu'on parle rallves, une pensée émue pour
notre ami David Limage qui vient de nous quitter.

... dire aux gamins de ranger

Aprés avoir remporté le titre en Inde, Sebastian Vettel a
passé la fin de I'aprés-midi a aider son équipe a ranger
le matériel afin que la f&te puis commencer plus tot ! Pas
Mark Webber, mais on peut comprendre pourguoi.

... les références historiques trompeuses
En Inde, Femando Alonso portait un casque censé célé-

brer le fait qu'il a battu le record de points margués en F1.
Mais certains ont dit que la mention "1571" correspondait
au 442e anniversaire de |a Bataille de Lépante...

.. |es expressions de joie spontanées

Sebastian Vettel a &té réprimandé et son équipe, Red Bull,
arecu une amende de 25 000 euros suite 3 la série de
“"donuts” qu'il a effectuée 3 la fin de GP dinde pour féter son
titre. A peu prés tout le monde a trouvé que c'était ridicule.

... les pertes spontanées d'écrou de roue

Pastor Maldonado a perdu un écrou de roue durant la
premiére séances d essais libres en Inde et son équipe,
Williams, a regu une amende de 60 000 euros par la FIA.
Celle-ci a été doublée & Suzuka, pour une offense similaire...

... demander poliment
L'équipe Lotus s'est excusée pour le message radio
adressé a Kimi R3ikkdnen dans les derniers tours en Inde.
« Dégage de cette putain de trajectoire ! » lui a lancé Alan
Permane depuis le muret des stands. Raikkénen g'est
ensuite exécuté et a laissé place 3 Romain Grosjean.
Une sorte de cadeau d'adieu, en quelgue sorte,
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HT THHES / Testez vos connaissances / Une star en devenir 7/ Brawn va bien

Quiz F1 Racing

Pour voir
qui fla

1 Quel Brésilien a été battu par
Jenson Button lors d'un shoot-out
pour un volant Williams en 2000 7

2 Quelle est la demniére équipe pour
laquelle Jean Alesi(a g) a piloté ?

3 Qui remplaga Jan Magnussen

(@ d) chez Stewart GF en 1898 7

4 Quels sont les deux Frangais
ayant fini aux 2e et 3e places

du championnat en 1983 7

5 Quelle équipe eut pour designer
Tony Southgate de 1973 41977 7

6 Quel pilote réputé trés
malchanceux finit sa carriére
chez Reg Parmell Racing 7

7 Quels sont les deux seuls
pilotes nés & Monaco ayant
disputé des GP de F17

B Quest-il arrvé le 5 juin 1983 7
8 Quel ancien circuit urbain avait
sa ligne droite de départ/arivées
sur Jefferson Street ?

10 Pour quel équipe courait
Stefan Johansson en 1988 7

CE GARCON A
DE L'AVENIR...

‘eux qui pourraient

Raffaele Marciello
Cest qui ?

Un jeune Suisse de 18 ans,
surnommeé "Lello”, qui a disputé
le Championnat d'Europe FIA de
F3 au sein de la structure Prema

Powerteam basée en [talie.

Il a fait quoi ?

Dans cette catégorie trés relevée,
Marciello a signé 13 victoires, six
podiums et 12 pole positions pour
décrocher le titre. Plus impres-
sionnant encore, il n'a connu

gue deux abandons (plus une
disqualification pour irégularité
technique) sur les 30 manches de
la saison.
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Autre chose a

savoir sur lui ?

Il est membre de la Ferrari Drivers
Academy, ayant impressionnéla
Scuderia par ses prougsses en
karting puis en gagnant pour ses
débuts en monoplace, en Formula
Abarth.

Il a des chances ?

Sergio Pérez et Jules Bianchi sont
passés par 'académie Ferrari
avant d obtenir un volant en F1. Si
Marciello confirme ses perfor-
mances dans des catégories su-
périeures ces prochaines années,
il pourrait faire de méme et peut-
&tre courir un jour pour Ferrari.

Ross Brawn
sur le départ

Un désengagement progressif était planifié
mais Ross Brawn quittera I'équipe selon ses
propres modalités a la fin de cette saison.

Ross Brawn, le patron de
Téaquipe Mercedes, quitte-

ra 'équipe i la fin de 2013. Et
ses plans d’avenir ne sont pas
connus & ce jour.

Son départ n’est pas une grosse
surprise. A Porigine, Mercedes
entendait le faire partir immédia-
tement aprés avoir embauché l'an-
cien directeur technique de McLa-
ren, Paddy Lowe, en début d’an-
née. Cependant, la situation a
changé quand Brawn, selon les
termes d'une source, a « joué des
coudes » et un moyen fut alors
cherché de le garder dans P'aquipe.

Depuis, Niki Lauda, le direc-
teur non exécutif, a dii négocier
avec Brawn son futur réle dans
Téquipe, mais il y avait une condi-
tion non négociable. Mercedes
aura recours 4 deux directeurs
exécutifs, Toto Wollf et Lowe. Si
Brawn était restd, on lui aurait
offert un role différent qui ne lui
aurait pas donné l'autorité au quo-

tidien sur I'équipe. C'était une
impasse car Brawn désirait rester
seul en charge de celle-ci, tandis
que Mereedes croit que ¢’est un
concept dépassé, compte tenu de
la complexité de la F1 moderne.
Des sources proches de Mer-
cedes disent avoir &té impres-
sionnées par la capacité de
Brawn a résister si longtemps
face & une entreprise désireuse
de se séparer de lui. De méme, la
décision de Lauda de sallier avec
Brawn sans trouver une solution
pourrait affaiblir sa position et
renforcer celle de Wolff.
L’avenir de Brawn est incer-
tain. On a parlé de Honda et
de la FIA. Cependant, un rile
le liant au projet de retour de
Honda en F1 en partenariat avec
MecLaren semble improbable,
compte tenu de sa frustration
wvers la fin de sa période d’activi-
té comme patron de I'équipe du
constructeur japonais.



quitter Mercedes / Le jeune Russe Daniel Kyvat rejoint JEV chez Toro Rosso

Le trés jeune Daniil Kvyat sera

I'eéquipier de Jean-Eric Vergne

chez Toro Rosso en 2014.

NEws §
Les Russes arrivent !

Le nouveau pilote Toro Rosso, Daniil Kvyat, est le dernier Russe a faire son entrée en F1L.

Non seulement la F1 tiendra son premier
GP de Russie a Sotchi 'an prochain, mais il
semble de plus en plus que deux pilotes russes
y participeront.

Sauber fera courir Sergey Sirotkin par defé-
rence pour ses nouveaux partenaires russes, a
condition que son CV peu fourni ne Pempéche
pas d’'obtenir la super-licence indispensable.
Et Toro Rosso a annoncé avoir elle aussi offert
un volant 3 un pilote russe aprés que Red Bull
ait choisi de remplacer Daniel Ricciardo par
Daniil Kvyat.

A 19 ans, celui-ci a impressionné cette sai-
son en GP3, catégorie qui permit a Valtte-
ri Bottas de passer directement en F1 chez
Williams (aprés une année comme pilote de
réserve). Il a “grillé” Antonio Félix da Costa,

qui semblait le mieux placé dans la liste des pi-
lotes Red Bull mais qui, cette saison en For-
mule Renault 3.5, s’est montré trop inconstant
et a &té éclipsé par les pilotes juniors de McLa-
ren, Kevin Magnussen et Stoffel Vandoorne.
Kxvyatt a moins d'expérience mais il s'est ame-
lioré en cours de saison. Néanmoins, sa promo-
tion est une surprise — méme en tenant compte
des difficultés de Da Costa et de ses propres pro-
grés. Tous deux ont roulé a Silverstone lors du
test des jeunes pilotes en juillet, aux cités d'un
autre junior Red Bull : Carlos Sainz Jr, le fils du
légendaire pilote de rallye Carlos Sainz, qui fut
objectivement plus impressionnant que ses ri-
vaux, obtenant le meilleur temps tant sur la
Toro Rosso que sur la Red Bull et ne faisant au-
cune erreur. Kvyat fit un téte-3-queue avecla

Toro Rosso et Da Costa avec la Red Bull.

On dit que Red Bull estime Sainz trop jeune
et trop inexpérimenté pour la F1, bien qu'il ne
soit pas plus jeune ni moins expérimenté que
Kvyat. Mais Sainz fut moins compétitif que
Kvyat cette saison en GP3 et la promotion du
russe a aussi un volet finanecier.

Le marché russe des sodas était évalué a 14,5
millions de dollars en 2011 et il continue de
croitre — une considération importante pour
Red Bull qui, aprés tout, est en F1 pour promou-
voir ses boissons. Mais une banque russe au-
rait aussi apporté une somme d’argent significa-
tive pour que Kvyat coure chez Toro Rosso. Seul
le temps dira si elle est bonne, mais I'impression
répandue est que la Russie a pris son envol en
F1 avec une foree qui croit de fagon significative.
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Maldonado : bien placé
pour rejoindre Lotus...

NEWs N
2014 : le milieu de
orille en ebullition

Avant le Brésil, oU des annonces étaient possibles, il restait des
volants a pourvoir pour 2014 chez Lotus, Force India et Sauber.

Les pilotes du milieun de grille sont
engagés dans un gigantesque jeu de chaises
musicales pour 2014 et reste a savoir qui
aura signé ou quand la musique s’arrétera.
A T'heure ot F1 Raeing partait pour I'im-
primerie (21 novembre), Lotus, meilleure
équipe dans laquelle au moins un volant
restait a attribuer, attendait toujours confir-
mation de I'arrivée d’un nouvel actionnaire
(un consortium nommé Quantum) espéré
de longue date. Si Romain Grosjean parais-
sait certain de conserver son volant, sauf
catastrophe du peint de vue financier,
Pastor Maldonado (qui quitte Williams ot

F1 Racing Décembre 2013

il sera remplaecé par
Felipe Massa) sem-
blait le mieux placé
pour étre son équipier
— a condition qu’il
conserve le soutien de
PDVSA, son sponsor
vénézuélien.

Nieo Hiilkenberg,
un temps premier
choix de I'écurie d’Enstone, se disait fina-
lement résigné a un volant de milieu de
grille — soit en restant chez Sauber (ce qui
permettrait & Ferrari de le garder “sous

Massa se
chez Wiliams.

le coude” en cas de départ de Fernando
Alonso fin 2014), soit en revenant chez
Foree India. Du coup, si les problémes
économiques de Lotus trouvaient une solu-
tion évitant de faire appel a un voire deux
pilotes payants, Heikki Kovalainen était,
selon le patron de I'équipe, Eric Boullier,
une possibilité aprés avoir remplacé Kimi
Riikkéinen a Austin et Interlagos.

L’équipe indienne devait encore annon-
cer, elle aussi, le nom de ses deux pilotes. Si
Adrian Sutil se disait quasiment siir de son
coup, il n’en était pas de méme pour Paul
Di Resta qui se déclarait intéressé par un
volant en Indycar chez Ganassi, équipe la
plus titrée du championnat nord-américain
ces dix derniéres années.

Sergio Pérez, remercié par McLaren au
profit de Kevin Magnussen, était candidat
pour remplacer 'Ecossais mais n’était pas
opposé, lui non plus, a une place en Indycar
plutdt que dans une des équipes du fond de
grille en F1. Coté francais et fond de grille,
justement, Charles Pic ne semblait pas
assuré de rester chez Caterham.



pas sure de retourner en Inde dans deux ans / New Delhi en chiffres

 anavvse U

L e GP d'Inde
reviendra-t-il
en 20157

Une audition de justice n'a
pu annuler I'édition 2013 mais
la suite n'est pas garantie,

Le GP d’Inde de F1 2013 pourrait étre le
dernier bien que ce pays soit I'un des plus
gros marchés mondiaux. L'Inde a une popu-
lation de 1,2 milliard d’habitants, une jeune
classe moyenne, et est une force géo-politico-
économique montante. En d’autres termes, un
pays ot la F1 se doit d’étre présente.

Mais un litige croissant avec les autorités
indiennes & propos d'une taxe a sonné la mort
de la course. Le gouvernement indien classe la
F1 comme un spectacle plutét que comme un
sport, ce qui 'assujettit a une taxe spécifique.
En théorie, ceci ne devrait pas arriver car un
accord fiseal entre ’Europe et I'Inde dicte que
des entités ne peuvent &tre taxées dans deux

pays différents. En pratique, cela n’a pas fone-
tionné, en raison d'une audition de justice la
veille da la course, au cours de laquelle les
autorités pensaient que le GP serait annulé an
motif de taxe impayée.

Trouver un accord s'avére difficile en Inde.
Dans un pays ol subsiste une grande pauvreté,
le gouvernement est mal vu de supporter ce qui
est percu comme un loisir de riches. Les gens
associent la course au patron de Foree India,
Vijay Mallya, qui a oruvré pendant des années

L'image négative de Vijay Mallya, le
patron de Force India, dans son pays
n‘arrange en rien celle du GP d'Inde.

pour apporter la F1 dans le pays ; un personnage
controversé, per¢u comme un riche homme d'af-
faires en difficulté financiére. Cela joue contre
les hommes politiques proches de lui.

Méme si les soucis &taient résolus, I'exi-
gence d’Ecclestone de déplacer la course en
mars posera des problémes. Les températures
en Uttar Pradesh sont d’un plaisant 30°C en
octobre. En mars, elles grimpent a 40°C. 1
faut espérer que le bon sens prévaudra pour
I'avenir da cette course spectaculaire.

B GP d'Inde; les chiffres (2011-13)

Quelqgues données a retenir des trois apparitions de New Dehli au calendrier de la F1.

36

Ceux n ayant roule que Ie vendredf :

4h32min57, 9335  MENES PAR

pilotes ont pris
le départ du GP

pllotes j seu I
ont | pilote a
mené gagné
la (Vettel)
course |

Temps mis par "Seb” pour gagner les 3 éditions

TotaL pisTance courue 922 KILOMETRES

180 220 000

Nombre de plt-stops 12[]
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TOURS
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Tour Ie plus raplde S Vetl:el (2013]

Plus grand nombre de tours couverts N Rosberg 498

A 4

NOMBRE DE SAFETY CARS : 0

F1 Racing Décembre 2013 19

PHOTOS : ANDREN FER RAPCYLAT « CHARLES COATESS LAT » GLEMM DU MBARS LT



news @

L'établissement des
regles divise la F1

Les petites équipes Nn‘apprécient guere le jeu
de pouvoir du nouveau Groupe Stratégique.

Le malaise grandit dans les cercles de la F1
en raison de la direction que prend la disci-
pline. Quand les précédents Accords Concorde
sont arrivés a terme en 2012, Bernie Ecclestone
eut I'opportunité de changer le jeu en sa fa-
veur. 1 a finalisé de nouveaux Accords avec les
11 équipes (Marussia a finalement signé la veille
du GP d’Inde) et aceru son pouvoir de fagon
spectaculaire.

Une nouvelle structure de prise de décision,
nommée Groupe Stratégique, est arrivés. L'an-

cienne structure, dans lagquelle les groupes spor-
tif et technique envoyaient des recommandations
au Conseil Mondial de la FIA, eomprenaient
toutes les &quipes. Mais le Groupe Stratégique
inclut seulement Red Bull, Ferrari, McLaren,
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lors duquel elle avait heurté la remorque d'un
camion.

De Villota a été louée pour étre une pion-
niére du sport automobile et pour le travail

Mercedes et Williams avec une place réservée i
la meilleure équipe suivante, actuellement Lotus.
Les autres équipes n'en font pas partie et ne peu-
vent qu’apporter des idées aux plus grosses.

Le pouvoir de la F1A est aussi réduit en raison
du mode de scrutin. Les six équipes membres du
Groupe Stratégique ont chacune une voix, tan-
dis que la FIA et le Groupe F1 d'Ecclestone en
ont chacun six, les décisions passant a la majorite
stmple. Pour faire ce qu'il veut, Ecclestone n'a be-
soin que de se concilier quatre équipes, ca qui de-
vrait &tre aisé pour hui.

Les grosses équipes insistent sur le fait que
le groupe facilite la prise de dacision et que les
autres peuvent contribuer via les groupes de tra-
vail. Mais Bob Fernley, le directeur délégué de

HL THFH=S / Le Groupe Stratégique peu populaire / Maria de Villota n'est plus

y.

Ecclestone peut désormais obtenir la majorité
du moment que quatre équipes sont de son avis.

Foree India, dit que les petites sont « privées de
droit de vote » et craint que les plus grosses in-
troduisent des voitures “clients” (lire la chro-
nique de Dister Rencken, page de droite). Ceci
aiderait officiellement les petites en réduisant les
coiits mais les tuerait en leur Gtant le coeur

de leur activite.

En outre, certains ont mis en question la ca-
pacité des équipes a rendre les régles efficaces
et ajoutent que 'approche non conflictuelle de
Jean Todt n’aide pas.

Maria de Villota
1980-2013

Le monde de la F1 a eu la tristesse d’ap-
prendre le déecés de Maria de Villota durant
le week-end du GP du Japon. L'ex-pilote de
réserve de Marussia, qui avait perdu un ceil et
souffert de blessures a la téte dans un accident
lors de tests en ligne droite sur une piste d'ag-
roport en 2012, a &té retrouvée morte dans sa
chambre d’hétel, a Séville, la 11 octobre.

On rapporte que les médecins ont dit i la
famille qu'elle avait succombé a « des blessures

neurologiques consécutives » a 'accident

qu’elle a accompli sur la sécurité i la suite de
son accident. « Elle adorait la vie et ce qu'elle
a traversé atteste de la force de son caractére
et de sa volonté, a déclaré Susie Wolff, pilote de
réserve de Williams. Apres Uaccident, elle m'a
sutvie de prés et elle avait soif de vivre. Elle
était heureuse d’étre en vie et d'avoir survéeu.
Elle faisait des projets d’avenir. Cétait une
femme ineroyable. »

Et Martin Whitmarsh, le patron de McLaren,
d'ajouter : « Elle était incroyablement cou-
rageuse... Elle voulait désespérément réussir

en sport mécanique indépendamment du fait

d’étre une femme. Cela doit inspirer chacun et
notamment les jeunes filles. »

STEVEM TEE LAT » GLEMM CUMBARY LAT



Dieter Rencken

y POWERPLAY

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

UN RETOUR
AUX ECURIES
CLIENTES
POURRAIT
CHANGER

LA NATURE
MEME DE

LA F1.

“Le projet est que chacune des
écuries de pointe fournisse des

voitures & une du fond de grille.”

Les écuries dites clientes ont fait partie du pay-
sage F1 pendant des années. C'est ainsi que Sir Frank
Williams a débuté en GP en engageant une Brabham et
que Sir Jackie Stewart a piloté une March sous la férule
de Ken Tyrrell. Sa victoire au GP d’Espagne 1970 a été
la derniére d’une monoplace cliente.

La face de la F1 a changé au début des années go
quand la FTA a décrété que les &curies devaient avoir la
propriété intellectuelle de leur monoplace. L'étape sui-
vante a &té de les foreer 4 engager deux voitures et fina-
lement de leur imposer la méme livrée pour leur paire de
F1. Le concept de British American Racing de faire rou-
ler une monoplace aux couleurs de Lucky Strike et la
seconde avec le blen caractéristique de 555 a &té sabordé
par cette réglamentation. Elle a done scindé sa livrée en
deux par le truchement d'une fermeture éclair hideuse.

Le public est habitué aux grilles en Arche de Noé, avec
des monoplaces jumelles. Les infrastructures des écuries
ont été agrandies pour produire des piéces dont elles
doivent détenir la propriété intellectuelle. Des millions
ont été investis. Le personnel a explosé au point qu'a son
apogée, Toyota faisait tourner sa soufflerie 24 heures sur
24 et sept jours sur sept — employant 1000 personnes
pour moins de 20 week-ends de course par an.

La vérité d'un jour n'est pas foreément celle du lende-
main. Sile projet du Détenteur des Droits Commerciaunx
(DDC), CVC Capital Partners, devait aboutir, la F1 pour-
rait muer. Le projet ? Diviser le plateau en cing ou six &cu-
ries “A” et “B. Celles du haut de 1a grille vendraient leur
matériel a celles du bas de la grille, avec la technologie
clé en main — soit les modéles de 'année précédente, soit
la derniére spécification. Le projet est supervisé par Ber-
nie Ecelestone en sa qualité de directeur du Formula One
Group (FOG), dont CVC détient
1a majorité des parts. C'est la que
réside I'envie de changement :
obtenir un meilleur deal pour ceux
qui font partie de I'accord.

CVC sépare les revenus de la
F1en deux : 38 % au DDC et 62
% aux dix meilleures écuries. La
bande des quatre — Red Bull,
Ferrari, McLaren et Mercedes —
percoit un bonus caleulé sur un
savant ratio performance /héri-
tage. FElles resteront les nanties
jusqu’en 2020 quels que soient
leurs résultats.

Williams (gréce a son histoire) et Lotus (la mieux
classée des autres) siégent a leurs e6tés au Groupe
Stratégique (GS) de la F1. Elles ont une voix chacune.
La FIA et le FOG ont chacune six voix, ce qui fait un
total de 18 voix. Les décisions sont soumises a la Com-
mission F1 (26 sidges), qui peut approuver mais pas
amender les propositions — seulement les rejeter —
puis les transmettre au Conseil Mondial du Sport
Automobile pour ratification. Le GS s’est réuni en sep-
tembre. L'ordre du jour était : les écuries clientas.

Si le projet est adopté, nous aurons deux fois deux
Red Bull, Ferrari etc. Le scénario le plus probable est
que Toro Rosso soit la client de Red Bull, Sauber celui
de Ferrari, Force India de MeLaren ou de Mercedes.
Les avantages de la bande des quatre sont immenses :
elles dégageront de plus gros bénéfices en vendant une
technologie et en répartissant les colits de développe-
ment sur quatre voitures. Les petits Poucets écono-
miseraient ces mémes cotits. De son cité, CVC pour-
rait justifier un abaissement du versement des revenus
aux écuries en arguant du fait que chacune fonctionne
avec un budget moindre. Les petites équipes auraient
moins de chances d’aller dans le mur i court terme.

Ferrari explique que les passionnés préféreraient
voir quatre voitures rouges — méme si deux sont
peintes en bleu — que deux Ferrari et, disons, deux
Marussia. Elle affirme que la technologie serait plus
&quitablement répartie du haut en bas de la grille.
Mais, et ¢’est compréhensible, les écuries qui ont
investi des sommes colossales dans leurs infrastruc-
tures et dans un personnel hautement qualifié s’insur-
gent. Beaucoup craignent la banqueroute. En filigrane,
la Commission européennas pourrait mettre son nez
dans l'affaire en évoquant un monopole abusif.

Peut-on réellement en arriver la ? Les patrons d’écurie
comme Vijay Mallya (Force India) et Monisha Kalten-
born {Sauber), qui détient 33 % de la formation suisse,
ne siégent pas au SG. Las patrons de la bande des quatre
sont des employés de leur écurie respective. Sans parler
des conséquences économiques, la plus grande menace
qui planerait sur la F1 serait qu'une écurie majeure se
retire, crensant un déficit de quatre voitures d*un coup.
De plus, les &curies qui achéteront le package le moins
compétitif lutteraient indéfiniment en fond de peloton.

Observer les progrés de Caterham et de Marussia a
été fascinant. La cupidité a court terme vise a remplir
les poches d'hommes d’argent qui détruiraient cette
beauté. @
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DERRIERE

LA QUESTION
DE SAVOIR
QUEL SERA
LE NOUVEAU
SPONSOR DE
MCLAREN,
D'AUTRES

SE POSENT
AU SUJET

DE L'AVENIR
DE LA F1...

Ce sont les saisons difficiles,
comme 2013 quifont que
McLaren est ce qu'elle est.

Peter Windsor

DOCTEUR F1

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

J'attends le 2 décembre avec impatience. Ca
sera un tournant pour le sport. McLaren lévera le
voile sur 'identité de son nouveau sponsor-titre.

MecLaren est le leader mondial de la recherche et
de la signature de partenaires et on peut légitime-
ment s’attendre a ce que le jour J soit un trés grand
jour. Je vois trois possibilités.

1) Le changement dans la continuit : une grosse
boite qui fait partie du Fortune 5oo. Elle injectera
5o millions d’euros par an dans Fécurie et s'engage-
ra pour cing ou dix ans. Superbe : une enveloppe de
250 millions sur cing ans quand un sponsor des Jeux
olympiques ne fait qu'un versement de 50 millions. La
F1 est encore le n®1 mondial du drainage de sponsor.

2) Un pilote en cheville avee un sponsor viendra
confirmer que la puissance se trouve désormais du
ebté des pilotes et non des écuries [Ndlr : peu pro-
bable avec le départ de Sergio Pérez, annoncé aprés
la rédaction de ces lignes]. Ca peut &étre bénéfique ou
catastrophique.

3) Celle que je crains le plus. On ne nous dira rien
le 2 décembre. Ou alors on fera une annonee édul-
corée. Dans ce cas, il faudra reprendre ses esprits.
Méme McLaren, avec son motorhome de quelques
millions d’Euros, son QG qui pése un demi-milliard
et son attention maladive pour le plus petit détail
matériel, ne peut se battre contre le manque d’auto-
promotion de la F1. M&me MeLaren ira dans le sens
d’un changement majeur dans la maniére dont nous
devons développer et promouvoir la Fi.

Bien siir, McLaren n’a pas vraiment fait la une en
2013. Elle n’a pas gagné de course, elle a perdu son
directeur technique et elle a découvert que la vie
aprés Lewis Hamil-
ton n’était pas des
lendemains qui chan-
tent. Mais ce sont ces
années-la qui font
que McLaren est ce
qu’elle est. Elle inves-
tit une fortune dans
son motorhome et ses
infrastructures car
elle veut &tre immu-
nisée contre les vicis-
situdes de la F1. Son
image va bien au-dela
d’une simple écurie

de F1. Elle est un groupe, une marque, la créme de
la créme, elle travaille avec des partenaires et non
des sponsors. Ils ne sont pas clinquants mais chies
dans leur minimalisme.

Le 2 décembre donnera donc une indication claire
sur la direction que prend la F1, dont on sait qu'elle ne
peut s’offrir durablement des courses en Inde ou en
Turquie malgré les sommes colossales englouties par
les gouvernements de ces pays. Nous savons qu'une
poignée de spectateurs assiste aux GP en Chine, en
Corée et en Malaisie. Nous savons que les grandes
agences publicitaires asiatiques ne sont pas des clients
directs de la F1. Le golf, les JO et le tennis attirent les
nouveaux sponsors — et ce malgré la percée de la F1
en Asie. Mais la vérité vient des chiffres et Pon doit
en conclure que soit la F1 est trop chére par rapport
a d’autres clients qui attirent ces agences, soit elle est
trop discréte et ne jouit pas d'une bonne promotion.

On voit également que le calendrier a tendance a
grossir d’année en année. Les écuries détestent I'in-
flation des GP, mais elles en ont besoin. Ce sont des
revenus garantis i une époque ol un sponsor ne se
trouve pas sous le sabot d'un cheval. L’argent de la
F1 venait de trois sources : les gouvernements (qui
construisent les super circuits de Tilke et paient une
taxe pour accueillir 1a F1) ; les chaines de télévision
(essentiellement PAllemagne, I'Italie, PEspagne, le
Japon et la Grande-Bretagne) qui paient des droits ;
les partenaires commerciaux des écuries. Les trois en
proportions égales. Désormais, 'équilibre est rompu.
Les sponsors, moins nombreux, préférent se lier a
des courses plutdt qu’a des écuries.

D’ot un calendrier annoneé i 22 courses pour
2014 [avant de repasser a 20]. [Pon la réaction tiéde
a Pannonee de la perte du GP d’Inde ou du manque
de sponsors en Chine et en Corée. La F1 verse des
salaires mensuels, elle paie ses fournisseurs, elle va ol
Fargent se trouve, elle n'a pas la capacité d’analyser le
mangque d’'intérét de la Chine ou la défection de I'Inde.
Les détenteurs des droits commerciaux non plus.

Ils doivent payer leurs emprunts. Ils voient un nou-
wveau point de chute, richement dot8, et ils entrevoient
immédiatement une source de revenus. La course
automobile est remplacée par la course aux sponsors.

C'est logique a court terme. C’est une solution
idéale, si elle est exhaustive, pour combler le trou
creusé par des années de dépenses inconsidérées at
de sous-promotion. Mais ce concept attire des pro-
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Le batiment McLaren se déplacede ~ - -

GP en GP, et donne aux partenaires
de I'équipe une présence évidente.

de ses journalistes vedettes, Peter de Loren-
zo, sur autoextremist.com : « Ils s'acharnent
sur un systéme qui est sur le déclin — la chute
du nombre de spectateurs, la marche funébre
d'une sérte dont le calendrier rivalise par pure
folie avee ceux la NBA et de la NHL (avee bien
des redondances en sus) ef le déclin de Fau-
blémes. Comment mettre en valeur un calen- dience TV — quitte d tomber dans Foubli. » 11
faut préciser que le calendrier ahurissant de la
Nascar comporte 36 courses, mais le paralléle

drier a 22 GP si le titre est remporté au 17e ?
Avec une promotion ad hoc — mais personne
n’a le budget pour ca. créve les yeux : trop de courses tue la course.
Surtout lorsque votre philosophie a toujours
&té : “moins c’est plus”. Les chaines de télévi-
sion publiques, qui voient leur facture augmen-

Le plus grand championnat mondial pour-
rait donc prendre la direction de la Nas-
car dont la saison 2013 a été résumée par 'un

La F1 doit faire
plus pour que la
fréquentation de
ses nouvelles
destinations,
comme ici la
Corée, progresse.

ter, ne raffolent pas d’une programmation plus
copieuse imposée par un calendrier a rallonge.

Je ne pense pas qu'un agenda plus char-
gé puisse résoudre le probléme du sponsoring.
Oui, les pilotes russes (et leurs argent) émer-
gent et il y a un GP de Russie. Mais ot sont
les Chinots, les Coréens ? Et pourquoi, étant
donné les infrastructures et les écoles pour
faire émerger les talents en Inde, n'y aura-t-il
pas de GP d’'Inde en 2014 7

Ce sont les questions a se poser. Je ne pré-
tends pas avoir toutes les réponses — mais
Jje pense que les écuries et les détenteurs des
droits commerciaux devraient mieux promou-
voir la F1 dans ses nouvelles destinations. Il ne
suffit pas d’aller y courir. Les pilotes de pointe
devraient faire des apparitions publiques aux
USA, pendant la pause estivale. En hiver, la F1
devrait faire son battage médiatique en Asie.
Des programmes de formation de jeunes pilotes
devraient &tre mis sur pied dans ces pays. Tout
le monde devrait se rappeler que la F1 est le
sport planétaire le plus vu i la télévision, mais
que le show doit durer de janvier a décembre,
sept jours sur sept. [Fici 13, attendons de voir ce
que McLaren nous réserve pour le 2 décembre.

Espérons que ca soit une grande nouvelle. &
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VALTTERI BOTTAS

LE DEBUTANT

Le jeunot de Williams se raconte en exclusivité dans F1 Racing

JATTENDS
PROCHAINE
IMPATIENCE.

Asie réside dans la nécessité de me

24

Aprés cette tournée asiatique, il est temps d’abor-
der la derniére ligne droite de ma premiére saison avec
ces deux GP de l'autre e6té de I'Atlantique. L'année a

&té longue et difficile pour toute I’aquipe, mais nous al-

MA
PREMIERE

SAISON
TOUCHE A
SAFIN, ET

lons tout faire pour avoir des résultats sur ces deux der-
niéres manches.

J'ai apprécié de courir en Asie et de revenir en Inde.
L’aspect culturel tranche tellement avec ce que le paddock
a Ihabitude de connaitre. A titre d'exemple, il n'est pas
rare d'observer un bus a P'arrét sur la voie centrale de T'au-
toroute, ainsi que des animaux vagabonder sur celle-ci.

Un endroit a nul autre pareil. La premiére fois que je suis
venu, je n’étais pas trés rassuré en prenant le taxi a New
Delhi. A premiére vue, on dirait quil n'y a aucun code de la
route, mais  'essai, on se rend compte que les chauffeurs
savent ce quils font — et que ¢a marche ! Les carrefours
semblent étre de véritables caphar-
naiims, mais tout le monde se dépa-

DEJALA

désormais capable de maximiser mes réglages pour les
qualif’, en collaboration avee mon ingénieur Jonathan
Eddols. Sans compter que j’ai affiné mon pilotage et
mes trajectoires.

Lors des débrief’ qui suivent chaque séance, nous
nous posons calmement pour analyser virage par virage
le comportement de 'auto. Nous divisons ainsi chaque
passage et étudions les réactions de la voiture, que ca
soit au freinage, en entrée, milieu ou sortie de virage.
Mon boulot consiste i expliquer aux ingénieurs Iatti-
tude de la voiture, en utilisant mes ressentis, mais aus-
si la télémétrie. Par la suite, ils rassemblent toutes les
données pour dresser des axes d'amélioration. Mais il
ast crucial de ne pas opérer le moindre changement tant
que les conditions de piste ne sont pas optimales. Une
F1 se comporte moins bien sur une piste mal balayée et/

“Les changements de réeglementation pour

AVEC “‘ﬁuiﬁ‘;;mmpﬁz“‘“*d;m 2014 constituent une opportunité de nous
eun signal sonoremest diaubasard,  [€1@IME, [Avant et l'arriere de la monoplace

Quand j'analyse cette saison, ce
qui me décoit le plus, c’est notre ni-
veau de performance globale. Nous sommes loin de
I'objectif que nous nous étions fixés, ¢’est-a-dire une
progression par rapport a 'an passé, et c’est fort dom-
mage. Nous avons identifié les points faibles de la
FW3s, qui sont pour la plupart d’ordre aérodynamique.
C'ast notre talon d’Achille, et nous devons nous amélio-
rer sur ce point durant les séances d’essais de ces deux
“Ce que j'ai appris des courses en  derniers week-ends. Mais parlons du positif : j’ai beau-
coup progressé cette année. J'ai par exemple appris d
battre jusqu’au dernier virage.”

gérer la dégradation de mes pneumatiques, et je suis

F1 Racing Décembre 2013

devant subir d'importantes maodifications.”

ou non gommeée ; nous avons donc pris soin de recueillir
nos données lorsque I'environnement était idéal.

Les changements de réglementation pour I'an prochain
constituent une opportunité de nous refaire, 'avant et Par-
riére de la monoplace devant subir d'importantes modifi-
cations. Il sera impossible d'utiliser les gaz briilés via le dif-
fuseur, ce que certaines équipes ont su mieux exploiter que
nous ces derniéres saisons. Il faudra rattraper notre retard,
tout en maintenant un rythme de développement soutenu.

La Formule 1 est intéressante sous bien des aspects,
gue ce soit du point de vue technique, du sponso-
ring ou des médias. Je n’ai pas eu trop le temps de
frayer avec d’autres pilotes. Il y a bien eu ce diner
en Corée, mais je n'ai pas pu y assister car celui-ci
était organisé par la GPDA (Grand Prix Drivers’ As-
sociation), dont je ne fais pas partie.

J'ai remarqué qu’un pilote était particuliérement
bavard, notamment lors des briefings de course
que nous avons tous avec Charlie Whiting. 11 s’agit
de Sebastian Vettel. I se préoccupe beaucoup de la
sécurité, et revient souvent sur les pénalités ot les
manceuvres qui se sont produites lors de la course
précédente. Je reste pour ma part silencieux et
J'écoute ce qui se dit. La grande lecon que je tire
des courses en Asie réside dans la nécessité de me
battre jusqu’au dernier virage de la course. @
SEm

PHOTO : CHARLES COATES/LAT
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L es explications de

PAT SYMONDS

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

CE MOIS-CI...

Courir sous la pluie

On voit souvent A la télévision des
ingénieurs regardant un écran radar
pour prévoir I'arrivée de |a pluie.

A part changer les pneus, peut-on
faire autre chose pour améliorer

la performance sur une piste
mouillée ?

La réponse, simple, est non. De nos jours, les
voitures entrent au parc fermé dés que les
qualifications débutent, ce qui signifie qu’il faut
trouver des compromis. Quand le changement
météorologique est officiel, certaines choses
peuvent étre modifiées comme le refroidissement
de la voiture, mais d’autres changements de
réglage ne sont plus autorisés.

Que pouvait-on faire quand c'était
autorisé ?

L'eau évacuée dans le sillage qui se forme
derriére une voiture pénétre dans le conduit
d'admission d"air du moteur de celle qui la suit.
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Peut-étre le facteur le plus important a
considérer quand on court sur piste mouillée
ast-il que le niveau optimum d’appui est plus
élevé. Plus d’appui quand I'adhérence est limitée
va plus que compenser la perte en ligne droite
due i la trainée supplémentaire associée 4 ce
niveau plus élevé d’appui. Sinon, il vaut toujours
mieux rendre la voiture un petit peu plus souple.
Comme les vitesses de passage en virage tendent
naturellement a &tre plus basses sur le mouillé,
il n’est pas nécessaire de durcir les barres
antiroulis. Assouplir la suspension améliora
I'adhérence mécanique et donne aussi au pilote
une meilleure sensation quand il approche la
limite.

Alors, de nos jours, si on sait qu'il va
pleuvoir tout le week-end, peut-on

faire ces changements ?

Si on est siir de rouler sur le mouillé, peut-étre.
Mais la prévision météo est un art difficile et nul
n’est jamais absolument certain du temps qu'il
fera le lendemain. Le principal souci avec cette
approche est qu'une voiture pleinement réglées
pour la pluie ne sera que de facon marginale
plus rapide qu'une voiture réglée pour le sec si
la piste reste humide. Mais si le temps se remet
au beau, elle sera nettement plus lente que celle
qui a gardé ses réglages pour piste séche. Done,
en termes d’analyse de risques, les tentatives
hasardeuses sont rarement favorables.

Donc, la chose la plus importante
par temps de pluie reste les pneus ?
Absolument. Les pneus lisses seraient désastreux
sur sol mouillé. Un pneu donne de I’adhérence
de deux fagons. La premiére par I'adhésion

de la surface collante du pneu sur la piste, la
seconde par la déformation du pneu autour des
saillies des graviers intégrés dans le goudron.
Ceci entraine un effet d’accrochage qui procure




Lors de chague GR les équipes calculent le

“temps limite". Cest le temps au tour a partir
duquel il devient le plus favorable de changer
de type de pneu. En gros, on passe des pneus
lisses aux intermédiaires quand le temps au

COMMENT LEQUIPE SAIT-ELLE QU'IL
EST TEMPS DE CHANGER LES PNEUS ?

tour atteint les 117 % du temps sur piste
séche et on monte des pneus pluie 3 la place
des intermédiaires quand on atteint 125 % du
temps au tour sur sol sec. Mais évidemment,
cela évolue largement d'un circuit & Fautre.

Tadhérence. Par temps de pluie, cet effet
disparait a cause du film d’eau qui sépare le
sol de la gomme et si la couche d’eau est trop
épaisse, le pneu roule sur un film d’sau créant

Taquaplaning.

Comment peut-on éviter
I'aguaplaning ?

La chose la plus importante, que 'on dispute

un Grand Prix ou que l'on conduise une voiture
ordinaire sur la route, est que les pneus aient une
surface de contact au sol suffisante. Un jeu de
pneus pluie de F1 évacue environ 6o litres d’eau
par seconde a haute vitesse. Durant un tour sous
la pluie couvert en go secondes, la voiture &vacue
environ 5400 litres d’eau — Péquivalent de 24
baignoires standard — mais ceci 4 condition que le
pneu ait des sculptures suffisantes.

L’autre facteur important pour éviter
Taquaplaning est une garde au sol correcte. Les F1
roulent trés prés du sol a haute vitesse, 3 quelques
millimétres de la surface de la piste. Sila couche
d’eau est grande, le dessous du plancher glisse
comme un ski sur 'eau. Pour cette raisen, il est
prudent de remonter la garde au sol par temps de
pluie, mais les pneus y contribuent. Les pneus pluie
ont un diamétre légérement supérieur a celui des
pneus slicks, ce qui augmente automatiquement la
garde au sol.

Peut-on faire quelque chose pour
rendre les voitures étanches ?
Globalement, non. Le cablage est protégé par
une classification IP65, une norme internationale
qui empéche que 'eau n’atteigne les systémes
&lectriques. C'est incroyablement important
notamment 3 cause des systémes de récupération
d’énergie a haut voltage en usage de nos jours

en F1. Mais méme avec ce haut niveau de
protection, plusieurs voitures &équipées du KERS
ont souffert de problémes en course lors du GP
de Malaisie 2009 extrémement humide.

Que dire des moteurs ?

Quand on eourt par temps de pluie, d’énormes
quantités d’eau sont soulevées dans le sillage
qui se forme derriére la voiture &t cette ean

Les courses ne sont interrompues que
si la visibilité est extrémement mauvaise
ou si l'aquaplaning devient inévitable.

pénétre dans le conduit d’admission d’air du
moteur du concurrent qui la suit, ce qui peut
causer des soucis. Pour lutter contre ceci, les
admissions d’air ont des fentes qui permettent
al'eau de s’évacuer sans que la pression de l'air
admis diminue. Les équipes adoptent aussi des
cartographies pour que le moteur délivre un
couple moins brutal afin d’aider le pilote & mieux
contriler sa voiture.

Le GP de Malaisie 2009, que vous
avez évoqué, dut &tre arrété en
raison de conditions météo extrémes.
Les F1 doivent-elles étre autorisées
a rouler sous la pluie ?

Naturellement ! L'un des grands défis offert
par les sports mécaniques est de composer

avec toutes les conditions tout en restant plus
compétitif que ses adversaires. Ceci dit, dans
certaines conditions, il est impossible de rouler,
par exemple quand la visibilité est trés faible ou
que aquaplaning est inévitable.

Une faible visibilité et I'aquaplaning
échappent au contrble du pilote mais
celui-ci conduit-il de facon différente
sous la pluie ?

Oui, et il peut agir de différentes fagons. Tout
d’abord, une conduite coulée est plus efficace
quand la piste est mouillée. 11 doit étre trés doux
avec 'accélérateur, les freins et le volant car les
pneus pour la pluie réagissent mal aux brusques
variations de charge. Ensuite, il doit “lire” la
piste. Il doit éviter les flaques d’eau mais quand
la piste est humide, I'adhérence varie selon les
zones. Sur une surface bien usée, ’asphalte lisse
sur la trajectoire, qui offre de plus hauts niveaux
d’adhérence par temps sec, a beaucoup moins
d’adhérence par temps de pluie et il faut préférer
le haut de la piste plus rugueux, moins usé. En
outre, le pilote doit gérer la température de ses
gommes quand la piste séche. Trop d’appui fait
surchauffer les pneus et dans ces circonstances,
le pilote recherche les zones encore humides
pour les refroidir. @
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Ca, c’'étaitune F1!
N°22 :la Jordan 191 N

Cette machine verte et élancée est considérée comme une des plus belles.

ADAPTATION RICHARD FALX
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Durant Phiver 1989, deux rivaux en F3ooo décidérent de sallier et de
tenter leur chance dans la catégorie supérieure. Le patron d’acurie Eddie
Jordan téléphona au concepteur Gary Anderson, lui demanda s'il pouvait
construire une F1 st ls convainquit qu'il trouverait les fonds nécessaires.

« Je n'avais pas réalisé d quel point Gary maitrisait lingénierie
Jusqu'a ce que je voie les F3 quiil avait dessinées ef construites, se sou-
vient Jordan. I n'avait pas fait d’école d'ingénieur, et pourtant c'était
Fune des personnes les plus intelligentes que j'aie connues. »

Quand le projet prit corps, d’anciens collégues d’Anderson arrivérent.
Andy Green travailla sur les suspensions et 'architecture mécanique tan-
dis que Mark Smith s’occupait de la transmission et de Finstallation du V8.

La protubérance sur le haut du capot moteur semblait jurer avec l'as-
pect élancé du reste du chissis, assez sculpté d'un point de vue aérodyna-
mique. Le bulbe était en fait une conséquence du changement tardif de
moteur. Alors que la voiture avait &té dessinée pour recevoir un Vio Judd
standard, un accord tardif fut signé pour monter un Ford HB fixé un peu
plus haut mais il était déja trop tard pour changer le profilage de la
monoplace.

Des évolutions précoces furent apportées a la suite du passage en souf-
flerie... jusqu’a ce qu'Eddie découvre que cela lui coiitait 1600 livres ster-
ling (un peu moins de 2000 euros actuels) par jour et mette le hola.
Aprés avoir mis sa maison en gage afin d’obtenir les fonds nécessaires a

ce projet, il présenta finalement son équipe de F1 et la Jordan 191 a Sil-
verstone durant Ihiver 19g0. Cette derniére aurait dii se nommer ga1
mais Porsche s'y &tait opposé.

L’ancien vainqueur de GP John Watson fut sollicité pour donner a
la voiture sa premiére roulage, cing ans aprés qu’il ait arrété de piloter
une F1. « Ma réaction initiale fut bonne et la voiture était sympa d
conduire, dit-il. Gary avait été fort intelligent dans certains domaines
du chdssts, particuliérement au niveau du diffuseur qui était trés proche
du sol, créant une jonction qui produisait plus d'appui. Esthétiquement,
elle était trés séduisante et, considérant quiil s'agissait d’une premiére
réalisation, c’était un beau résultat. »

Aprés des essais 4 Pembrey et au Ricard, Jordan entama la saison 19g1
a Phoenix, Arizona, o Péquipe dut se pré-qualifier le vendredi matin.
Andrea de Cesaris n'y parvint pas mais Bertrand Gachot, oui. Mieux
encore, le pilote franco-belge se qualifia en 14e placa sur la grille. Sile
systéme actuel d’attribution des points avait &t& utilisé, Jordan en aurait
inserit pour ses débuts car, en dépit d'une casse moteur en fin de course,
1a nouvelle petite &quipe se classa 10e.

L’histoire de Michael Schumacher débutant sur cette voiture est bien
connue mais son vrai crédit repose sur la vision et le talent d'ingénieur de
deux anciens rivaux ayant fait décoller le projet. F1

« Lire l'interview du concepteur de la 191, Gary Anderson, page 6o.

JORDAN 191: FICHE TECH. @

Chéssis Monocoque fibre de carbone

Suspension Amortisseur simple,
poussoir (avant) ; double
amortisseur, poussoir (arr)

Moteur Ford HB4VA & 72°

Cylindrée 35litres

Puissance 730 cv

Régime maxi 13,800 t'min

Boite de vitesses Jordan transversale

Poids 505 kg
Empattement 289,5cm
Pneus Goodyear

Principaux pilotes Michael Schumacher

Andrea de Cesaris
Alex Zanardi

- 7y
ELLIFILM
snooTiram

CIMBHCTELE,
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McLAREN VEUT REVENIR

Finl le
cendre
deal

Jenson Button mérite mieux que de se battre pour
quelques points en milieu de peloton. Peter Windsor

se demande s'il n'est pas temps pour JB de prendre
en main son destin - et celui de McLaren.

quelque chose de beau, de nickel dans son style, une finesse qu'il
répéte inlassablement. Tl rend les choses faciles. 1l travaille dans
les simulateurs et avec les données des ingénieurs. 1l fait des triathlons. Il est

R egarder Jenson Button piloter a toujours été un régal. Il ya

rapide quand l'auto est rapide, lent quand elle I'est également — mais vous ne
noterez jamais la différence a moins d’analyser les temps au tour. Il est ra-
rement hors trajectoire, il bloque exceptionnellement la roue avant droite.
Avec Jenson, tout semble étre frappé au coin du bon sens, scientifique.

FEt puis il y cette autre chose, lorsque 'aube d'une journée de course est
grise et humide et que I'on sait que I'on va beaucoup parler des pneus inter-
médiaires et des meilleures gommes avec lesquelles prendre le départ. Tout
le monde se tourne alors vers Jenson. Que fait-il ? Quand changera-t-il de
pneus ? Personne n’excelle comme lui a ce jeu. Demandez a Lewis Hamil-
ton ce qu'il pense du GP du Brésil co12. Ils étaient tous les deux en Pirel-

li mediums usés lorsque la pluie a fait son apparition.... et Jenson a rem-
porté la mise. Lewis, ou son équipe, a/ont mal jugé les faits. Jenson, ou son
équipe, a/ont bien géré la pression.

Ala lumiére de ces faits, Jenson est le pilote qu'il faut 3 McLaren. 11 est
génial avec les sponsors, ¢’est un champion du monde toujours dispenible
quand on le sollicite avec modération. La direction sait que tout ce qu'elle a
a faire est de lui donner une bonne voiture. 5i elle y parvient, il 'aménera a
la victoire. Dans le cas contraire, il ne fera pas de miracle. Il est le genre de
pilote qui entretient 'amour par 'amour. Fernando Alonso ou Juan Pablo
Montoya — irascibles, politiques, qui sément la discorde — non.

Bien siir, il y a le revers de la médaille. Jenson ne peut pas compenser
une voiture endommagée comme Fernando. Il n’a pas établi le genre de re-
lation pilote-ingénieur qui caractérisait Michael chez Ferrari, Seb avee Red

PHOTC : PATRICK GOSLINGWODAFONE McLAREN MERCEDES
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: McLAREN VEUT REVENIR

Bull Racing. Il ne sait pas dompter le train arriére désobéissant de sa F1
comme Lewis le fait. Il n’a pas les trajectoires au cordean de Kimi. Il pilote
en les élargissant en entrée de virage, comme on I'apprend dans les écoles.
Ses points de corde sont la résultante de P'angle eréé par l'intersection de
deux portions droites, comme votre professeur de géométrie vous I'aurait
enseigné. Le plus souvent, il freine en ligne a 'exception de virages comme
Spoon ou le premier virage de Suzuka ot la trajectoire définit inéluctable-
ment le profil du freinage.

Son jeu de pieds est superbe. Je cherche encore I'ingénieur qui n'est pas
impressionné par la coordination accélération/freinage de Jenson. “Che-
wvauchement involontaire” sont deux mots qui ne caractérisent jamais Jen-
son méme si, comme tous ceux qui freinent du pied gauche, il peut le faire
trop tard. Son point fort — le domaine dans lequel il a 'avantage sur tous
les autres pilotes y compris Riikkéinen — ¢’est I'utilisation de la pédale des
gaz en sortie de virage. Je ne parle pas des petits coups de gaz fagon Ayr-

ton Senna. Le style de Jenson ne nécessite pas ce genre de manipulation. Je
parle de la milliseconde o1 le pilote sait que la rotation de sa voiture est ter-
minée et que tout ce quil lui reste a faire, c’est de négocier la sortie. Jenson
aune faculté éblouissante pour appliquer la pression que les pneus arriére
peuvent gérer. C'est pourquoi on le voit rarement croiser les bras ou sauter
sur un vibreur en sortie de virage.

1l a également un feeling démentiel dans le pied gauche, au freinage.
BAR-Honda avait mesuré que Button freinait au méme endroit que Taku-
ma Sato avant la premiére chicane de Monza. Mais il lichait les freins plus
t6t car il avait ralenti la voiture sur une plus courte distance. Ca n’a rien a
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“0On aimerait le savoir plus souvent a l'usine, & harceler chacun, a
secouer la matiére grise de chaque concepteur, ingénieur, mécano,
a exploiter leur intelligence a tous pour faire avancer les projets.”

—




voir avec la pression exercée sur la pédale de frein : ce genre de faculté né-
cessite de réduire la pression initiale et de trouver la cadence appropriée. Il
s’est avéré que Sato freinait sur une partie de la piste qui &tait légérement
en montée alors que Jenson était sur une portion plate. De plus, il chauffait
les freins avant de les solliciter.

1l est intéressant de constater que Jenson oriente McLaren vers les Brem-
bo pour 2014. L’écurie a pour tradition d'utiliser les Carbone Industrie car
ils sont trés puissants pour stopper une F1. Brembo (et Hitco, qui avait
la préférence d’Alonso lorsqu’il était chez McLaren) offre en théorie un
meilleur doigté. Jenson utilisait les Brembo lorsqu’il a &té champion avec
Brawn GP. Cette année, il les avait montés a 'avant 4 Singapour. En 2014, il
est probable que les voitures auront moins besein d'une force pour ralentir
Tauto. Ga pourrait étre un pari gagnant.

L’approche des virages de Jenson est large et curviligne. Comme chez

Rubens Barrichello et Graham
L oA Hill. L'inconvénient est que le vi-
“Jenson doit étre &
un Michael. Un
Fernando. Il n'y
a pas de Newey
chez McLaren.
r %
Quelqu‘un doit
étre Le Roc.”

rage est plus long et que les pneus
subissent un plus grand stress
pour un tour globalement plus
long et une entrée en virage plus
lente. L'avantage, ¢’est une plus
grande marge d’erreur, une vi-
tesse minimale plus élevée et plus
d’espace dans la premiére moi-
tié d'un virage. Le pilote peut
done s’adapter aux glissades éven-
tuelles et aux changements de conditions de piste. C'est pourquoi Rubens
était également excellent sur une piste humide.

1l faut clarifier la “marge d’erreur”. Kimi, qui freine tard et plonge loin avee
une approche anguleuse du point o la vitesse est minimale — laquelle le pré-
occupe peu —, n'a virtuellement aucune marge d'erreur s'il commet une bé-
vue. Pour se rétablir, ses armes sont la charge mise dans le volant versus la
décroissance de la pression exercée sur la pédale de frein. Une fois qu'il a
balayé tout le spectre de ses solutions, il ne peut aller nulle part sinon tirer
tout dreit (c’est pourquoi il sort souvent de la piste lors des essais libres ot il
cherche la limite — invariablement au bout d'une ligne droite). Au contraire,
Jenson freine en ligne 4 I'extérieur d'un virage, puis tourne lorsquil sent que
le train arriére peut supporter la manceuvre. Sans un arriére stable, il rate
son virage. Ce n’est pas le cas de Kimi (ou de Lewis) ; ils trouvent un équilibre
entre un arridre trés sensible et la décroissance de la pression sur la pédale de
frein. Pour Jenson, le probléme surgit lorsque le train arriére ne peut encais-
ser la charge qu'a une allure réduite. De ce point de vue, on peut dire que son
style lui laisse une moindre marge de manceuvre — ou, pour étre plus précis,
moins de place pour gagner du temps lorsque sa F1 est peu performante.

Malgré la déception de 2013, Jenson est en paix avec lui-méme. Il a rempor-
té le titre mondial et il pilote pour une belle &curie qui dispose d'ineroyables in-
frastructures, non loin de Londres. I1 y a de grandes chances que McLaren lui
fournisse une bonne F1 et qu'il powrra de nouveau gagner des courses. Ce pro-
gramme engendre des séances hebdomadaires de simulateur, de débriefings
aprés les week-ends de course et de réunions téléphoniques en milieu de se-
maine. Il s'acquitte de cette tiche comme le professionnel qu'il est, 3 100 %.

1l pourrait en tirer un bénéfice. On aimerait le savoir plus souvent a
T'usine, a hareeler chacun, a secouer la matiére grise de chaque coneep-
teur, chaque ingénieur, chaque mécanicien, a exploiter I'intelligence de cha-
cun pour faire avancer les projets. Initier des changements de cadres si né-
cessaire. Repousser les limites. Etre un Michael, un Fernando. Il n'y a pas
d’Adrian Newey chez McLaren. Quelgu'un doit étre Le Roc. Arréter de dire
a la presse que « étant donné notre retard, la 8e place n’est pas un mau-
vais résultat. » Lui dire la vérité crue, méme si elle fait mal. Recréer la pas-

Alonso de retour chez
Mclaren ? Possible...

Commencons par ce que nous savons. MclLaren veut re-signer
Fernando Alonso dés que possible. Si elle avait pu en faire
I'&équipier de Jenson Button en 2014, elle ne s'en serait pas pri-
vée, Et elle elle fera tout pour I'avoir en 2015, début de son par-
tenariat avec Honda. Plus que I'Espagnol, elle veut avant tout
récupérer un pilote de pointe. Honda ne fournira ses moteurs
gratuitement et une substantielle participation financigre que
pour se battre devant. Gagner des championnats.

Le patron de léquipe, Martin Whitmarsh, ne cache pas son
admiration pour Alonso. Il a décrit comme « le meilleur pilote
actuel » au micro de la BBC & Singapour, et a ajouté au lapon
que s'il devait citer les deux pilotes du plateau qu'il aimerait
avoir plus que tout autre, il dirait Alonso et Sebastian Vettel.

Fernando a dédaré que c'était agréable d'entendre qu'on
appréciait son travail mais a publiquement réitéré qu'il est sous
contrat Ferrari jusque fin 2015 - il aura alors 35 ans — et sou-
haiterait, dans l'déal, le prolonger.

Whitmarsh, pour sa part, dit qu'Alonso « est lié avec Ferari
pour I'an prochdin et paut-étre plus. » Une différence d'interpré-
tation intéressante et qui suggére qu'Alonso pourrait se libérer
de ce contrat au cas oU il voudrait.

Des sources chez Red Bull affirment la mé&me chose — qu'Alon-
so leur a dit durant 'été qu'il était potentiellement disponible
pour 2014 et aimerait les rejoindre. Ce qui sous-entend aqu'il
m'était pas si "ferré” par — ou lié & — Ferrari que ga.

MclLaren peut-elle l'avoir ? La frustration d'Alonso a clairement
grandi face au mangue de compétitivité de Maranello cette
année. Une interrogation demeure concernant I'avancée de la
Scuderia sur son nouveau moteur — on la dit en retard sur Mer-
cedes et Renault, tandis que Honda travaille d'arrache-pied.

De quoi le convaincre qu'elle est sera meilleure gu'on ne le
pense 7 Pas facile, mais si Fernando continue de souffrir chez
Ferrar en 2014, ca pourrait I'étre davantage. Beaucoup dépend
de ce que Honda pourra lui dire de son VG.

Andrew Benson

sion comme un sentiment vécu et non comme une vertu qu’'on se contente
d’évoquer. La F1 polie et bien sous tout rapport peut étre facile a vivre, mais
elle ne produit pas toujours de résultat. Il ne devrait pas y avoir de mine ré-
jouie a Woking. Il faut en finir avec les platitudes sur le travail des membres
de I'équipe et leurs formidables arréts au stand. Cette écurie dépense 300
millions par an. Pourtant, en 2013, Button a la plupart du temps dii fer-
railler avec les Toro Rosso, les Sauber et les Force India.

En tant quhomme de talent — en tant que pilote n°1 —, Jenson est I'un des
rares qui puisse prendre le destin de McLaren entre ses mains et lui faire re-
trouver les sommets. La F1 n'est pas une question de gens sympathiques. Il
faut étre affamé comme un chien qui ne cesse jamais de ronger sonos. (3)
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Bout
du

tunnel

en
vue

Aprés avoir pris une
claque sur la place
publique en 2013,
McLaren se doit de
revenir vite en forme
mais avec le nouveau
reglement technique
qui arrive, une seule
annee de contrat avec
Mercedes et une grande
incertitude sur le nom
d'un futur sponsor
principal, peut-elle y
parvenir ? Son patron,
Martin Whitmarsh
joue serre...

STUART CODLING
STEVEN TEE/LAT




| 1 n'y a aucun doute : 2013 est, a moins
d'un retournement de situation ou que le sort
ne s'en méle, la premiére saison depuis 2006 o
MecLaren ne remportera aucune victoire. Pour
une organisation dont le ceeur bat pour la vic-
toire, qui a longtemps vérifié la statistique d'une
victoire tous les quatre GP depuis ses débuts en
F1, c’est une vérité dure a accepter.

C'est pourquoi la premiére question posée par
F1 Racing 4 Martin Whitmarsh — « Qu'est ce qui
n'a pas marché ? » — est accueillie avec une cer-
tain frisson...

« Un tas de choses, répond-il. L'an dernier,
nous auons pris certaines décisions relatives
au développement de la voiture et cela n'a pas
marché. Avec les nouvelles régles pour 2014, il
arrive un moment ott on commence a se foca-
liser sur lannée suivante et c'est exactement ce
que nous avons fait. De ce fait, je crains de ne

"2013 est le symptdéme
de trop d'ambition. On

aurait dd developper la
voiture de I'an dernier”

pouvoir vous donner la réponse simple que vous
désiriez ou attendiez mais ¢'est tout un ensemble
de chases qui n'ont pas marché... »

Malgré sa réputation d'étre une équipe conser-
vatrice, McLaren est une des grands innovaltrices
de la F1, Depuis un peu plus de dix ans, elle a ap-
porté le freinage directionnel, 'amortisseur a
inertie et le “F-duct” entre autre. Mais sa vulné-
rabilité, selon certains, tient 4 sa foi absolue dans
sa capacité a utiliser les big data (c’est-a-dire
I'élaboration d'une stratégie fondée sur I'analyse
de quantités considérables de données collec-
tées), McLaren exporte son expertise 4 I'indus-
trie via sa division Applied Technologies, mais
il est possible que cela ait conduit & une concep-
tion abstraite et non intégrée : les responsables
des différentes parties de la voiture ont recu des
objectifs d’amélioration qu'ils ont atteint quand
leurs composants ont été testés individuellement
— mais une fois qu'ils ont été assemblés sur une
voiture, cette derniére s'est montrée inférieure a
la somme de ses composants. Ceci représente-t-
il un échee de 'approche de stratégie par analyse
des données ?

«dJe ne le pense pas, dit Whitmarsh. 2013 est
le symptéme de trop d'ambition. Nous avons fini
avec la voiture la plus rapide l'un dernier, Je
pense quil aurait mieux valu développer cette
voiture. Mais nous avons pris mi-2012 des dé-
cisions relatives a la voiture 2013. Nous avions
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bien débuté mais vers la mi-saison, nous étions un peu essoufflés. Nous
avons alors ressenti la nécessité d'étre plus innovants et de modifier cer-
taines choses pour étre siirs d’avoir une voiture plus compétitive en 2013.
A la fin de Pannée, la voiture sest bien améliorée. Ill est facile de dire :

“A cette époque 'an dernier, vous aviez la voiture la plus rapide, alors
pourquol avoir choist de la modifier d ce point ?” La réponse est que nous
avons fait des choix des mois plus tét. Nous n'avons pas su faire fonction-
ner certains concepts, ils n'ont pas fait un ensemble cohérent.

L'an dernier, nous avons apporté des modifications en termes d'organi-
sation qui n'ont pas marché et nous avons fait plus ou moeins machine ar-
riére. Il est facile, dans la situation actuelle, pour moi ou d’autres de poin-
ter des gens du doigt. Cela se traite en interne. En publie, j'ai endossé la
responsabilité pour cette année et je préfére qu'il en soit ainst. Je ne suis
pas toujours emballé par les décisions qui sont prises mais c’est mon tra-
vail d’accepter cette responsabilité.

En temps normal, d cette époque de l'année, nous serions en train de
développer fortement la voiture soit pour remporter le championnat, soit
pour au moins obtenir des victoires. Cette année, nous ne le faisons pas
car nous ne pouvons pas nous le permettre. Nous devons étre compéti-
tifs l'an prochain, compte tenu des changements d venir. Progresser de
la se d la 3e place du championnat des
constructeurs nous demanderait des
ressources que nous ne pouvons affec-
ter a ce projet. »

Pour McLaren, 2014 sera une année
de transition — la premiére depuis 2007
sans son sponsor Vodafone et la der-
niére avec Mercedes, le motoriste avec
qui 'équipe semblait unie pour la vie.
Oubliez la théorie d'une conspiration
qui viserait a offrir 4 McLaren des mo-
teurs de spécification “B” (« Quand on
produit un nombre limité de moteurs
par saison, dit Jonathan Neale, le direc-
teur général de McLaren, et afin d’ob-
tenir les pigees de la meilleure quali-
té possible, toutes les piéces produites
doivent étre identiques »). La question
est : quelle sera la véritable cible ? 2014
ou 2015 ?

« En étant réaliste, fespére que nous
pourrons étre champions du monde en
2014, dit Whitmarsh. Cest notre ob-
Jectif. Nous avons fait beaucoup d’ef-
forts dans ee sens. Nous allons aborder
notre vingtiéme année avec Mercedes
qui a un bon programme avec son nou-
veau moteur. Je connais personnelle-
ment beaucoup de gens ; j'ai recruté
certains des responsables du développe-
ment des moteurs quand je dirigeais cet
aspect de Pactivité il y a quelques an-
nées. Ils feront du bon boulot et je pense
gue nous pouvons faire du bon travail.
Nous avons l'intention d'y arriver et de
gagner. »

Malpré tout cet optimisma, certaines questions demeurant posées —
principalement celle qui concerne I'identité du nouveau sponsor en titre
que Whitmarsh s’est engagé a révéler le 2 décembre 2013. Cette date ap-
proche désormais a grands pas, et quand on le presse de répondre sur ce

36 F1Racing Décembre 2013

Martin Whitmarsh
endosse la pleing
responsabilité des
erreurs de 2013
et ne voit aucun
intérét & désigner
des coupables.

Il veut regarder
devant lui pas

derriére...

Comment la division
"route” prend forme

Dégager des profits en construisant des super-
cars a partir de rien en seulement guatre ans,
comme McLaren I'a fait, ne fait pas la une des
journaux comme une victoire en GP mais requiert
les mémes ingrédients : technologie révolution-
naire, planification parfaite, objectifs ambitieux,
personnel talentueux et esprit de vaingueur,

Cest Ron Dennis, président du groupe Mclaren
Automotive, quil'avoulu aprés qu'un plan visant &
continuer de produire des routiéres en partenariat
avec Mercedes-Benz ait avorté quand le géant al-
lemand a vendu ses parts de MclLaren en 2009,

Les succés récents, atteint en dépit de la crise
economique mondiale sont impressionnants car
McLaren a dégagé des bénéfices dés le premier
modéle dune gamme de trois : la 12C (320 km/h
et 190 000 euros), lancée en 2011. Une hypercar,
la P1 (un million d’euros, qui ne sera construite
qu'a 375 exemplaires et dont le pilote pourra pas-
ser de configuration “route” a “piste” en pres-
sant un seul bouton), entre seulement en produc-
tion. La plus rentable devrait étre la nouvelle P13,
& 140 000 euros, qui vise la Porsche 911. Elle de-
vrait &tre produite dans l'usine de Woking a 4000
unités par an.

Cette rentabilité confond les spécialistes pen-
sant qu'il est trés difficile de gagner de largent
avec des supercars. Enzo Ferran a vendu des voi-
tures de sport pour financer la compétition mais
désormais, les sponsors assument ca rdle. Fer-
rari tire bénéfice de ses liens avec Fat et adopte
une approche globale en évoquant la source de
ses revenus. Méme Porsche fabrique des berlines
et des SUV pour renforcer sa gamme de voitures
de sport. Ron Dennis persiste a dire que McLaren
ne construira que des supercars dans limmédiat,
mais m'écarte pas l'idée d'autres types de véhi-
cule a plus long terme.

Steve Cropley

SN I

KEVIM WOODVLAT
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point particulier, le patron de McLaren se fait

« Encore une fots, c’est un peu comme avec
les questions sur Honda, dit-il. Il faut avoir
du respect. L'avenir est prometteur mais
pour linstant, le nom de Iéquipe est “Voda-
fone MeLaren Mercedes” et nous nous de-
vons de représenter et de promouvoir ces
marques. Nous devons loyauté d nos par-
tenaires et nous parlerons des nouveaux en
temps voulu. »

Ce n'est pas réellement une réponse i la
question telle qu'elle était posée. Essayons
autrement et soulevons un autre point chaud,
T'un de ceux issus de commentaires que Whit-
marsh a fait a la presse. L’évocation de la
perspective Alonso é&tait-elle réaliste ?

« Tout est possible. Encore une fois, il faut
étre prudent dans ses propos. On m'a de-
mandé d Singapour : “Seriez vous intéressés
d engager Fernando Alonso ?” Et j’ai répon-
du : “Oui”. On ne m’a pas demandé : “Etes-
vous en négociations avec Fernando Alon-
so 27 C'était une question abstraite. I est
clair que Fernando est un des meilleurs pi-
lotes de F1 du moment et n'importe quel pa-
tron d’équipe, sil est honnéte, donnera la
méme réponse que mot. Il est actuellement
sous conirat avec une équipe rivale que nous
respectons. Serait-ce possible dans le futur ?
Bien siir. Nous voulons les meilleurs ingé-
nieurs, les meilleurs partenaires techniques
et les meilleurs pilotes. Cest la clé du succés.
Nous avons un passé en commun avec Fer-
nando et j'en ai fait partie. C’est un pilote
mature et eapable de gagner plus de points
que la voiture ne le vaut. Un garcon trés
talentueux. »

L’habitude chez McLaren veut qu'il v ait
deux pilotes de méme statut, ou, pour dire les
choses d’une autre fagon, qu’aucun des deux
ne soit favorisé par rapport a 'autre — ce qui a
perturbé Alonso en 2007 et leur a fait perdre
les deux championnats cette année-la. Sa-
chant que Red Bull continuera & produire de
magnifiques machines et d tout miser sur un
seul pilote, on peut se demander si McLaren
ne sera pas forcée de reconsidérer sa doctrine
chérie. La question reste valable que I'on en-

visage 2014 ou 2015 voire au-deld avec des espoirs comme Kevin Magnus-
sen et Stoffel Vandoorne (lire colonne de droite) qui piaffent d'impatience.
« Dans la vie, toutes les choses ne sont pas égales, insiste Whitmarsh
avec fermeté. Je ne vous dirai pas que nous sommes la Ferme des ani-
maux, mais c’est un fait : nous ne déterminons pas au début de l'année
quel sera le pilote favorisé. Certaines équipes autour de nous le font. Je ne
dis pas que ce n'est pas efficace, c’est juste que ce n'est pas la facon dont

nous, MeLaren, voyons la course automobile. »

Pour tous ceux qui aiment que la F1 soit un concours ouvert, loin de la
collecte incessante de trophées, cette affirmation finale apparaitra comme

la preuve que McLaren n’a perdu ni ses repéres,
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Comment vont les
finances de MclLaren ?

Qui sont les futurs
pilotes MclLaren ?

La derniére fois que ['écurie de Woking est al-

|ée chercher un espoir nommeé Magnussen, cela
ne lui a pas vraiment réussi. En 1994, Jan Magnus-
sen avait battu le record d'Ayrton Senna en Bri-

tish F3, gagnant 14 des 18 courses, et il fit unin-

Le président Ron Dennis était présent quand MclLa-

ren a célébré son 50e anniversaire. Icdne de la firme térim d'une course chez MclLaren en 1995. Mais il

depuis 35 ans, il a diffusé un message de confiance. manguait dimplication et sa carriére s'orienta vers

Cette année, dit-il, McLaren Group devrait atteindre
ses ambitions et dégager pour la premigre fois un
chiffre d'affaires d'un milliard de dollars.

Le groupe est en bonne santé, ses revenus crois-

sent — que ce soit ceux des divisions automobile,

IEndurance — il court toujours en catégorie GT.
Aujourd'hui, son fils Kevin a mis les formules

de promotion & sa botte et ne reproduit pas les

mémes erreurs. Il a considéré que les World Series

by Renault seraient plus compétitives que le GP2

en 2013 et donc un meilleur tremplin vers la F1. Et
il a remporté le championnat & une course de la fin
avec [&quipe frangaise DAMS.

technologies appliquées ou systémes électroniques.
Envérité, McLaren Racing, I'équipe FL
Mob““ a perdu 14 millions d'euros I'an demier.
— Mais I'entreprise a vendu 2000 voitures, Son principal sponsor danois, Jack & Jones, est
lancé son vaisseau amiral, la PL et est une chaine de magasins de prét-a-porter proprié-
té d'Andreas Povisen, troisiéme fortune du pays.
Malgré lintérét exprimé par Red Bull, le pilote de

21 ans s'est li& & MclLaren qui conseillera proba-

entrée sur le marché chinois.
Les sponsors de MclLaren forment
un éventail enviable de largeur et de

profondeur. Des marques de prestige blement & ses sponsors de le placer dans une

comme Hugo Boss et TAG Heuer sont autre équipe jusgu'a ce qu'elle ait un volant de dis-

ses partenaires depuis 30 ans et Exxon- ponible, & moins d'en faire son essayeur en 2014,
Une année derriére Magnussen en termes

d'expérience arrive Stoffel Vandoorne, un Belge

Mobil entre dans sa deuxigme décennie. Ajou-

tez 31 partenaires de premier ordre et il est clair
que l'équipe offre des bénéfices commerciaux dont de 21 ans lui aus si et autre pilote McLaren. An-
d'autres révent.

Le sponsor en titre, Vodafone, va partir bientét
et aucun remplagant n'a été annoncé — simplement
parce que MclLaren a 'embarras du cheix, Proc-
tor & Gamble Gillette semblant bien placé. GlaxoS-

cien lauréat de l'Académie de lnstitut FlA, il est
soutenu par Renault et la fédération de son pays.
Lui et Magnussen sont percus comme de futures
stars de la Formule 1.

James Roberts

mithKline est un autre candidat : via le centre McLa-
ren-GSK pour Applied Performance, GSK jouit d'une
relation étroite avec McLaren et commercialise tout
un lot de margues clientes.

En 2015 arrivera Honda et |a stabilité d'un parte-
nariat de dix ans apportera un support technigue et
commercial de grande envergure. Aprés avoir connu
un grand succes vers la fin des années 80 avec
McLaren, Honda a temni sa réputation en se langant
seul dans les années 90 et souhaite effacer cela des
mémoires — au plus grand bénéfice de Mclaren.
Dieter Rencken

ni ses valeurs. @

AMDREW FERRARCYLAT - STEVEM TEE/LAT
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ADAPTATION RICHARD FALIS
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cLaren ne tient pas ses pro-

messes cette année. Vraiment

pas. Ses voitures cotoient

sur la grille les Sauber, Force
India et Toro Rosso, mais se trouvent
clairement devant ces rivales au cham-
pionnat du monde. Pourquoi ? Peut-étre,
probablement, ear c’est une équipe plus
affutée ayant plus de ressources que celles-
ci, les dominant sur le plan opérationnel et
analytique, souffrant de moins de pépins
meécaniques et realisant de meilleurs arréts
au stand. Elle surelasse les adversaires

Son directeur
technique I'a
quittée pour
Mercedes et sa
voiture 2013 est
une déception.
MclLaren est-elle
morte et enterrée
pour autant? Le
directeur sportif
Sam Michael et
le DG Jonathan
Neale expliquent
comment ils
pensent revenir
dans la lutte...

TEXTEMATT YOUSCN
PORTRAIT ANDREW
FERRARO/LAT

avec lesquelles elle lutte dans tous les
domaines o1 l'on attend qu'une équipe de
pointe ait les meilleurs atouts. Sauf un,
malheureusement eelui qui compte le plus
: la voiture.

Le manque de performance de la MP4-
28 est d’autant plus choquant que les gens
s'attendaient a voir MeLaren remporter
cette année un titre ou deux. L'équipe était
la plus forte i la fin de 2012 et an I'absence
de grosse modification technique jusquwen
2014, elle semblait disposer d'une base
solide. Mais tandis que les autres affutaient

leur ancienne monoplace, McLaren

s'attaquait a ses fondations avec un mar-

teau-piqueur. Elle opta pour un chassis
haut et une suspension avant 4 bras
tirés, une nouvelle suspension arriére

&t un nouveau concept de ponton. Rien

de révolutionnaire mais une rupture

aver les McLaren récentes. Le pari ne
paya pas.

« Honnétement, si nous avions d
nouveau du temps, nous ferions peut-
étre des choix différents, » reconnait le
directeur général Jonathan Neale.

Le mangue de fanfaronnades chez
Meclaren est rafraichissant. A la place,
il y a un niveau presque brutal d’autoa-
nalyse sous-tendu par de Phumour noir.
Ce fut une saison misérable pour une
entreprise accoutumée a se battre aux
premiers rangs mais vue de Pextérieur,
elle semble garder le moral. Peut-étre
a cause du pourquot, plutét que du

comment, la voiture est un échec.

« Nous avons agi par ambition, pas par
crainte, dit Neale. Nous sentions qu'avec
Pancienne voiture, nous ne serions pas
assez rapides. Si la MP4-27 était une
voiture rapide, elle n’était pas ld ot nous
voulions qu’elle soit sur le plan opéra-
tionnel. Nous savions que nous pouvions
faire mieux.

Nous avons considéré — probablement
de fagon incorrecte sachant ce qui
s'est passé — que la voiture existante —>
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serait dépassée, et décidé que lapport conjoint

de nouveaux concepts aurait plus de potentiel.
Individuellement, les recherches furent bonnes
mais aprés coup, nous avons sous-estimé la somme
d’optimisation nécessaire pour les faire fonction-
ner ensemble. »

La parcours de McLaren dans les premiers
mois de 2013 est édifiant : elle a tenté d’intégrer
un grand nombre d’idées en un trés court laps de
temps, perdu la corrélation aver la soufflerie et s’est
finalement ruée en course avec une voiture non
compétitive ; sans problémes inhérents manifestes,
peut-étre, mais simplement moins développée que
ses rivales. Le eceur du probléme, pour le directeur
sportif Sam Michael, fut de tenter d’en faire trop,
trop vite.

« Les eoneepts que nous avons adoptés ont
connu le succés sur d’autres voitures mais ont été
optimisés et développés sur une longue période.
Sans faire de choses erronées, nous avons simple-
ment trop comprimé le calendrier. Nous avons
eu trop a faire, particuliérement en cette derniére
année avant le changement de réglementation. »

McLaren a composé avec ses problémes mais cela
exige de passer plus de temps i comprendre la voi-
ture qu’i la faire progresser. « En F1, quand vous

"Quand la voiture a été enfin
rationnelle et corrélée, nous
partions déja en direction de
Silverstone.” Jonathan Nedle

n'avancez pas, vous reculez car tous les autres pro-
gressent, dit Ieale. Une fois la voiture rationnelle
et corrélée, nous étions déja a Silverstone. »

En résumeé, la campagne de McLaren en 2013
tient au fait quelle a atteint en juin le point qu'elle
aurait di atteindre en mars. La MP 4/28 n’est pas
loupée, elle st juste sous la courbe. Son équilibre
est bon et elle se comporte bien au freinage. Elle
manque d’appui et done de motricité i basse
vitesse — mais rien qui ne puisse étre résolu avec
du temps. Cependant, celui-ci manque avec le
gros changement de réglement a venir. En juillet,
Jenson Button affirmait que la MP4/28 avait le
potentiel pour gagner mais son équipe s’opposa a la
pousser pour la gloire en fin de saison. Elle bascula
sur le programme 2014 peu aprés avoir maitrisa la
voiture.

« Le décider, explique Neale, fut une option sen-
sée compte tenu de l'importance du défi de 2014. Il
arrive un moment ol vous pensez : “Combien de
temps pouvons-nous encore attendre ? Que pou-
vons-nous encore apprendre de la situation ? Peut-
on y parvenir et quel sera le coiit pour les futurs
plans de Porganisation ?” A un moment donné, il
faut se dire : “Nous connaissons une saison difficile
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et 51 nous n'y prenons pas garde, nous allons en
auoir une autre.” »

Il y a plein de gens importants toujours préts a
axpliquer que ce basculement précoce donne un
avantage i McLaren pour 2014. C'est la tradition-
nelle compensation des vaincus mais McLaren
ne Paceepte pas, insistant sur le fait qu’avec les
changements spectaculaires de réglement, tous les
jeux sont ouverts.

« Je ne pense pas que nous devrions étre opti-
mistes du tout ; nous ne devons pas étre présomp-
tueux juste parce que nous avons liché la saison en
cours quelques mois avant les autres, dit Michael.
Car tous auront aussi de gros programmes pour
Pan prochain. Il est important pour nous de
garder notre niveau en tant qu'équipe et ne pas
croire que nous avons quelgue chose que personne
d'autre n'a. »

L'un des points qui attire le plus I'attention sur
les futurs plans de McLaren est le renforecement du
département d'ingénierie. Matt Morris est arrivé
de chez Sauber comme directeur de l'ingénierie,
tandis que Peter Prodromou, le patron de I'aéro
chez Red Bull, reviendra a Woking dés que son
actuel contrat expirera a la fin de 2014. L'embauche
de responsables notables mais qui ne sont pas
des tétes d’affiche suggére que I'équipe entame sa
régénération.

MeLaren tend a promouvoir chefs de groupe
la plupart de ses ingénieurs. Paddy Lowe, parti
début 2013, faisait partie de I'équipe depuis 1993.
Tim Goss, son remplacant au poste de directeur
technique, est la depuis 1990 — ce qui fait de Iui un
jeunot comparé a Neil Oatley, directeur du design
et du développement, arrivé en 1980. L’arrivée de
nouvelles tétes pourrait étre interprétée comme un
changement d’attitude nécessité par la baisse de
forme de I'équipe, bien que Michael et eale axpli-
quent que le recrutement est un procédé coutumier.

« La seule chose qui retient Pattention est
le transfert d’'un haut responsable, ce qui,
probablement, erée une confusion de ce que nous
faisons en interne, dit Michael. II est important de
maintenir un équilibre : on veut étre sir que les
cadres sachent qu'ils peuvent progresser dans leur
earriére, mais en méme temps, il ne faut pas que ce
soit la seule voie possible. Il est bon d'injecter des
idées car le changement est positif pour léquipe. »

Le retour de Prodromou fait les gros titres
mais la “capture” de Morris est peut-tre une
embauche plus significative. Le public I'a distingné
ces derniéres années comme concepteur en chef
chez Sauber mais son passé est largement lié
aux moteurs — d’abord avec Cosworth puis chez
Williams, o1 il a chapeauté le département trés
admiré des transmissions. Aprés sept années
vouées a 'hégémonie de Paérodynamique, la F1
s'est rééquilibrée avec les réglements de 2014 qui
replacent 'ingénierie mécanique sur le piédestal




Ce que Honda
peut apporter

L"histoire de Honda en F1 est complexe, alternant des bas

embarrassants et des hauts extraordinaires. Suivre sa propre vois
a conduit le constructeur japonais & des résultats divers, de car-
rosseries en magnésium inflammables & des voitures impossibles
a piloter jusqu'a la domination dans les années B0 et 80, puis
I'absence de succés en tant qu'équipe dans les anndes 2000.

Sa plus grande force fut souvent une faiblesse troublante
n’hésitant jamais & innover, ses dirigeants sont si déterminés a
le faire qu'ils sautent & pieds joints. Un contact de F1 Racing qui
a travaillé pour Honda décrit le centre de département R&D de
Tochigi comme = un gigantesque projet scientifique duniversité
mené sans aucune rigueur. = Cela rervoie 'image de linvention
en folie ; pour chaque révolution réussie, comme la distribution
variable des soupapes, il y a une chimé&re qui meurt comme celle
des moteurs de moto 3 pistons ovales des années B0.

Au milieu des années 2000, en FL les soucis furent des moteurs
explosés et des puissances inconstantes d'un bloc & lautre.

Mais guand Honda se focalise sur quelque chose, ¢a fonctionne.,
Jonathan Palmer se souvient avoir &té appelé pour des essais a
Suzuka, juste aprés un vol de 12 heures, qu'il pleuve, qu'il fasse
soleil et mé&me (Une fois) qu'll neige.

Avec McLaren, Honda dispose d'un partenaire qui cite aussi
linnovation comme un élément crucial de son génome. Mais
l'innovation doit étre gérée et les procédures sont cruciales. Le
défi pour ces deux poids lourds de la technologie sera de rester
synchrones tout en travaillant & huit fuseaux horaires Fun de
autre...

Stuart Codling

STEVEM TEELAT » CHARLES COATES/LAT «

GLEMN DUMBARYLAT - ARCHIVESLAT

McLaren a appris de ses
emeurs et le plateau est
nivelé pour 2014 par les
nouveaux reglements.
Ayant consolidé son équipe
technique, elle est fort bien
placée pour donner a Jenson

une voiture gagnante.

aux cotés de la dynamique des fluides. C'est
significatif partout, mais particuliérement pour
MeLaren, qui a deux bouleversements a gérer —
d’abord avec le moteur Mercedes puis aux cotés de
Honda dés 2015.

Ce fut un cinquantiéme anniversaire éprouvant
et |'on comprend que McLaren soit plus prudente
quant 4 Pavenir que ses voisines de 'allée des

stands, n'affichant pas I'optimisme joyeux d’'une
équipe au meilleur de son jeu. Mais il o’y a pas non

plus de mélodrame et certainement pas de
panique. L'un des avantages de la longévité est la
confiance acquise dans le eycle naturel des événe-
ments. La roue tournera. Le travail des dirigeants
de McLaren est de faire en sorte qu’elle tourne le
plus t6t possible. @
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Pau\ DI Resta

el qu'en

lui-méme

Régulier et élégant sur les circuits, Paul di Resta renvoie
I'image d'un pilote talentueux desservi par un sérieux
probléme d'image. Lee McKenzie, rare journaliste a le
cotoyer en dehors, explique pourquoi nous ne devrions
pas nous arréter a cette premiere impression.

PORTRAITS ANDREW FERRARO/LAT

Paul Di Resta est une contradiction i lui tout seul.
Il a des racines écossaises et italiennes ; il est direct
sans étre expansif. Fssayez d’enquéter dans le paddock,
et vous aurez des avis divergents a son sujet : « Un
bon pilote dans une mauvaise écurie » ; « Le cousin
de Dario Franchitti » ; « Un personnage similaire au
tennisman Andy Murray avant que celui-ci ne gagne
Wimbledon » ; « Un pilote avee du potentiel, mais qui
mériterait une meilleure chance. »

Que des on-dit et des généralités, plutdt que des
avis tranchés et éclairés, qui confirment Paul dans sa
volonté de laisser son pilotage parler pour lui : il n'est
pas du genre a vouleir faire les gros titres. Mais la com-
munication est primordiale en F1, et qu'il ne soit a vos
yeux qu'un troisiéme Britannique sur la grille ou sim-
plement quelquun qui aurait besoin de se décoincer,
le vrai Paul Di Resta est en fait un bon gars, doté d'un
caractére bien trempé — chose que les fans et les médias
ont d&ja pu noter.

Clest vrai, je connais Paul et sa famille depuis un
bout de temps, et je ne parle pas ici des contacts que
je peux avoir avec eux dans le cadre de mon travail de
reporter de la BBC. Pour toutes ces raisons, si vous dis-
posez d'un a priori négatif ou neutre 4 son égard, je ne
peux que vous conseiller de lui donner une chanee. 11
évolue dans le monde de la compétition pour gagner,
pas pour faire parler de lui.

Lors des interviews que nous réalisons aprés les
qualif et la course, je ne peux pas dire qu'il ne soit pas
avenant. Il est éloquent et honnéte dans ses propos,
chose révée pour un consultant. Cest siir, ce n'est pas
Daniel Ricciardo, ni Sebastian Vettel d'ailleurs. Paul Di
Resta n'a pas une réelle propension a s’exposer devant
une caméra — et sa saison étant ce qu'elle est, il n’a pas
eu beaucoup d’occasions de sourire. Il n'a pas de riche
milliardaire derriére lui pour le protéger, et bien qu'il
ait &té suivi par Mercedes par le passé, 'équipe n'offre

aueun débouché dans Pimmédiat. Di Resta fait le boulot =
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derriére le volant, mais il ne fait aucun doute qu'il est sous
pression.

C’est peut-étre cela qui lui fait prendre plaisir a renvoyer
la balle plus souvent qu’a son tour, et & se mettre davantage
en avant lorsqu’il s’agit de points positifs. Il ne fait pas ¢a
consciemment — lors d’'un récent reportage pour le compte de
la BBC, il s'est dit surpris que je lui fasse la remarque, en dépit
des multiples enregistrements, interviews et échanges radio
avec son équipe. Sa réaction a Spa, lorsqu'il passa a coté de la
pole position par la plus petite des marges vu les conditions de
piste, est un cas d’espéce : « Cétait une décision difficile, mais
c’est moi qui lai prise. L’équipe voulait monter des pneus
slicks et suivre ainsi la tendance générale, mais jai dit : non,
on va prendre le contrepied de cette stratégie. » Alors que
beaucoup de pilotes se rangent derriére le choix de leur team,
Paul n'hésite pas a donner son avis.

L'un des faits d’armes de Paul reste son titre en F3 Euro
Series, acquis au nez et a la barbe de son coéquipier, Sebastian
Vettel. Il s’est ensuite engagé en DTM avec Mercedes, ou il tra-
vailla comme un foreené pour pouvoir se battre pour la victoire,
alors que les autres pilotes se dispersaient en essayant d’ap-
prendre la langue de Goethe. En son for intérieur, Paul savait
que parler 'allemand ne lui ferait pas gagner
deux dixiémes de seconde, i la différence de
s’entrainer et travailler en étroite collaboration
avec ses ingénieurs. Et sa stratégie fut payante,
Paul décrochant le titre en 2010, tout en étant
troisiéme pilote chez Force India. En ce sens,
son approche est exempte de tout reproche.
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1l est possible de comparer Paul 4 son compatriote Andy
Murray a bien des égards, lui qui a tant souffert d'une mauvaise
image au début de sa carriére. L'omniprésence des médias et
la pression ont amené Murray a progresser sous le feu des pro-
jecteurs, chose particuliérement inconfortable. Dés lors, com-
ment cet austére Ecossais est-il devenu le héros de toute une

nation ? I a craqué devant les caméras aprés avoir perdu sa
premiére finale 8 Wimbledon. La Grande-Bretagne a alors pris
conscience de humanité d’Andy. Mais Paul doit-il pour autant
faire la méme chose pour gagner Iaffection du public ? Quand
Lewis Hamilton fait part de ses états d’ame, il est critiqué pour
cela. Peut-étre que le meilleur moyen pour donner une bonne
image de soi est simplement d’étre soi-méme. Et c’est ce que
fait Paul selon moi, que ¢a vous plaise ou non.

Le franc-parler est 'apanage des Di Resta. Sa fagon de par-
ler sans ambages n’a d’égal que son aspect taiseux et son
accent — plus écossais qu'italien. Pourquoi exprimer quelque
chose en 20 mots lorsqu’on peut le faire avec moins ? Il n’est
pas la pour se faire des amis sur les circuits. Il est 13 pour faire
son boulot. Il n’est pas du genre & beaucoup sortir, et ne se
complait pas dans les missions de relations publiques. Cela ne
vous rappelle-t-il pas certains pilotes finlandais ? =2

“Peut-étre que le meilleur moyen de
donner une bonne image de soi est
d'étre soi-méme. C'est ce qu'il fait.”



Paul Di Racer

Paul n‘est certes par trés
prolixe, mais son niveau de
performance parle pour |ui.

Henry Ford est resté célébre pour sa citation 1« Lhistoire
c'est de la foutaise. » Le titre de Paul Di Resta en F3 Euro
Series en 2006, remporté face a Vettel 3 armes égales, com-
mence & dater et ne plus vouloir dire effectivernent grand-
chose. Le timing n' était pas spécialement bon, &tant donné
que les baquets de McLaren-Mercedes avaient déja trouvé
preneurs pour 2007 avec les signatures du protégé de longue
date Lewis Hamilton et du double champion du monde en titre
Fernando Alonso. Outre le talent de Lewis, ce dernier avait en
outre une image bien plus vendeuse que celle de I'Ecossais.

La génération de Di Resta ne souffre pas de 'absence de
filieres pour progresser, mais plutét dun manque de sou-
tien avisé. Le programme de karting Champions du Futur de
MclLaren-Mercedes, créé dans les années 90, fut une ten-
tative tout 3 fait respectable pour chaperonner les jeunes
talents, mais “ratissait” bien trop large. Des sources proches
du projet ont confié & F1 Racing que la quantité y fut souvent
préférée 3 la qualité ; et méme lorsque des jeunes pilotes
s'annongaient prometteurs, il n'y avait pas assez d'argent
pour les emmener au-dela des catégories junior. Mercedes
fit quand mé&me preuve de loyauté a leur édard en leur offrant
une porte de sortie via le DTM, dont Di Resta bénéficia.

Et c'est |13 que tout devient intéressant. Généralement,
le passage de la monoplace aux voitures de tourisme com-
promet la possibilité dune carriére en F1 car les voitures en
question détiennent bien moins d'aéro. Il n'y a en effet rien
a voir entre le pilotage d'une lourde voiture de DTM - ol il
faut constamment gérer les transferts de masse, prendre en
compte le faible appui et le haut centre de gravité — et le pilo-
tage plus en finesse d'une F1.

Il estvrai que les voitures de DTM présentent quand mé&me
un minimum d'appui par rapport & d'autres championnats GT,
mais Di Resta a su se distinguer en triomphant dans la dis-
cipline tout en conservant sa capacité a tirer le meilleur parti
de I'aéro, et surtout sawvolonté d'aller en F1. L'ancien patron
de la compétition chez Mercedes, Norbert Haug, a fait par-
tie des rares personnes a avoir cru en lui jusqu'au bout, et 3
I'avoir aidé a obtenir un volant chez Force India.

« la grande force de Paul, c’est sa concentration, explique
le directeur adjoint de I'équipe indienne, Bob Fernley. Je n'ai
Jjamais vu une telle force mentale. if est trés exigeant envers
lui-méme et I'équipe. | sait comment motiver tout le mande. il
ne reldche jamais la pression, et recherche toujours le niveau
de performance optimal. =

De l aveu-méme de Fernley, le feed-back de I'Ecossais est
excellent. Mais le regain de forme de Force India n'est pas
a mettre totalement au crédit de Di Resta, McLaren jouant
aussi un grand réle sur le plan technique. Mais que lui réserve
I'avenir, maintenant qu'Haug n'est plus 14 et que Force India
est un adversaire direct de McLaren ? Dans tous les cas, Paul
Di Resta souhaite a présent rester mafitre de son destin.
Stuart Codling




HARLES COATES/ALAT = ANDY HONE/LAT = SAM BLOXHAM/LAT

Paul a emménagé a Monaco il y a plusieurs années en com-
pagnie de sa petite amie de toujours, Laura Jordan. Ils habi-
tent un bel appartement ; classe tout en restant simple, rien
de clinquant ni de m'as-tu-vu. Un endroit qui leur ressemble
en somme. Paul fait pas mal de vélo et a sympathisé avec Jen-
son Button et Alexander Wurz, ce qui ne Fempéche pas de
frayer avec les autres résidents écossais de Monaco : David
Coulthard et Allan McNish. Son cercle d’amis proches com-
prend aussi des cyclistes, des pilotes de moto et de DTM — que
des compétiteurs nés, mais qui se tiennent a I'écart de I'aspect
“bling-bling” de la F1.

La famille a une grande influence sur chacun de nous, et les
pilotes de F1 ne font pas exception. Le pére de Paul, Louis, est
un homme d’'influence — dans le bon sens du terme
— bien que je soie persuadée que la plupart de ses
connaissances préfére rester dans ses petits papiers.

On peut comprendre son aspect protecteur : c’est un
wvrai soutien pour Paul, et il a fait beaucoup de sacri-
fices quand son fils bataillait dans les formules de
promotion. Si quelque chose ne lui convient pas sur
la BBC, il ne manque pas de me le faire savoir. Louis
dispense autant de compliments que Bernie de la
monnaie, et sa remarque préférée lorsqu’il me voit,
c'est : « Je reviendrai te voir quand fu seras mieux
habillée. »

Dans la famille, les deux fréres Franchitti — Dario
et Marino, eux aussi pilotes — ne sont pas en reste
en termes de soutien, en dépit du fait que chacun
suit son propre calendrier. Is assistent 4 pas mal de
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courses de Paul mais aussi aux tests de pré-saison. Et quand Cette saison, Di Resta

les trois frangins et cousins se réunissent, ¢a parle bien siir a pris le meilleur sur

de voitures tout du long. Paul est d’ailleurs peut-étre le moins son €quipier pour la

mordu de ce trio infernal. Mais c’est bien lui qui croise le fer premiare fois en FL

en piste avec les mythiques Ferrari. Il a frélé la pole &
La vie de famille peut aussi étre difficile, comme en 2011, Spa (ci-dessus et a

lors de la premiére saison de Paul en F1, quand une tragédie gauche) et a laché

frappa la sienne le vendredi matin précédant le GP de Turquie.  Adrian Sutil pour

11 apprit la mauvaise nouvelle aprés la premiére séance d’es- finir 11e a Suzuka

sais, participa tout de méme a la deuxiéme, se qualifia en 13e (en haut).

position (juste derriére son coéquipier Adrian Sutil), pour fina-

lement abandonner. Ce fut une belle marque de courage, et

Ppersonne n’aurait imaginé le voir au départ de la course ; mais —»

Paul Di Resta face a ses equipiers

Course ToplD Ab. Qualif Ql Q2 Q3 Pis

P 2011
%=1 DiResta 6 8 1 g 1 13 5 27
Sutil 11 9 2 10 0 12 7 4

e . w2
3 %  DiResta 10 9 1 10 0 13 46
=} Hiilkenberg 1 1 1 10 1 11 8 63

. 2013+

f o,

&)  DiResta 7 7 4 8 4 5 5 36
| Sutil 7 6 3 7 0 26

*hpres le GP du Japon
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encore une fois, malgré les circonstances, 'Ecossais fit le bou-
lot, minimisant le tapage médiatique, pour mieux se dérober.

Paul a beau rester stolque en toute circonstance aux yeux du
publie, il n’est pas une machine pour autant. Il est drole, atten-
tionné et fidéle avec ses amis proches et sa famille. Quand nous
I'avions filmé en train de passer du bon temps avec la partie de
celle-ci restée de I'autre ciité des Alpes, a Corigliano, a environ
une heure de Naples, ce fut une fantastique expérience. Son
grand-pére Felice était présent, lui qui a grandi dans ce village
avant d’émigrer dans les années 20 en Ecosse. Paul est souvent
allé rendre visite  ces supporters de Ferrari en Italie — « Mais
bien siir, le meilleur reste le petit Paulo... »

Le mardi qui a précédé le GP d'Ttalie, les 600 habitants
du petit bourg ont participé a un diner en ’honneur de
Paul. Aprés tout, ce n’est pas tous les jours qu'un pilote de
F1 séjourne a Corigliano. Paul passe d’ailleurs davantage de
temps avec sa famille éloignée qu’avec d’autres personnes plus
proches de lui — quavec les pilotes de F1 par exemple. Je crois
que tout le monde est reparti avec le sourire ce jour-la, I'at-
mosphére était trés spéciale.

Ala différence de certains, Paul nest pas rancunier. Je me
rappelle du soir du GP de Monaco 2011, une course particu-
liérement électrique. Je venais juste de finir une interview de

“Evoluer au sein d'une écurie plus
compétitive pourrait bien entendU (Ui .. e doms us top s ot vous or
permettre de sourire un peu plus...”
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souvent eu l'occasion de s'illustrer
en course. le pense que ce serait un
tort pour Force India que de ne pas le
conserver pour I'an prochain, et que ce s0i et de ce leadership. Quand quelgue
serait un véritable gachis qu'il quitte
tout bonnement la discipline.

Pour avoir parlé avec lui, je dois
reconnaitre gu'il a la téte surles
épaules. |l est trés rationnel, trés impli- Ecossais vous le fera savoir — et sans
qué dans ce qu'il fait, et ['ai toujours
pensé que c'était quelgu’un de trés

en tout cas bien mieux que la plupart
des autres pilotes de F1. C'est un
bon ambassadeur pour son sponsor
Aberdeen Asset Management, et ses

Sir Jackie Stewart : “Décu pour lui”

« le dois dire que interventions sont toujours concises

Paul a démontré et éclairées.
avoir du potentiel Si vous avez déja "pratiqué”
quelques Ecossais, vous devez savoir

gque ce sont des gens trés directs, voire

pour devenir 'un
des meilleurs
pilotes de F1,
méme s'il M'a pas

mé&me un peu abrupts. C'était en tout
cas l'opinion de Ken Tyrrell me concer-
nant... Et il ne faut pas se départir de ce
tempérament, mais au contraire réussir
a fédérer autour de cette confiance en

chose cloche, vous devez &tre capable
de le dire aux autres et de revenir

aux fondamentaux. Sivous n'avez

pas la carrure idoine, soyez sir qu'un

toumer autour du pot.
le n'al jamais entendu de remarques

présentable. Il est toujours bien habillé,  négatives & son sujet, mais je suis

dégu que, pour diverses raisons, sa
saison ne se soit pas déroulés comme
il Taurait souhaité jusque-la. =
Recueilli par James Roberts

Lewis Hamilton, dans laquelle il s’en était pris aux commis-
saires et avait tenté de se dédouaner en reprenant le célébre
argument fantoche d’'Ali G : « C'est parce que je suis black. »
Ce méme jour, Allan McNish, qui faisait partie des commis-
saires, infligea une pénalité (passage par la voie des stands)

a Paul. Avec mes questions dérangeantes, je n’étais pas vrai-
ment en bons termes avec Anthony Hamilton, son manager
d’alors. Au Columbus Bar, il y a avait clairement la table de Di
Resta/Hamilton, et celle de McNish/McKenzie. Mais la soirée
avancant, nous avons finalement enterré la hache de guerre, et
notre relation s’est apaisée.

En définitive, concernant Paul, je pense qu’il faut aller au-
dela de ce qu’on voit a la télévision ou ce qu'on lit dans la
presse. Il est affable et sympathique dans la vie. Mais il n’est
pas du genre a faire semblant si quelque chose ne va pasen
piste. Il est trop honnéte et direct pour cela. Ce n’est pas un
politicard, et vu qu'il n’est pas trés volubile, les médias meu-
blent comme bon leur semble. Certes, Paul pourrait faire des
efforts pour s’arroger leur soutien quand les choses vont mal.
Mais c’est son affaire, et 5’1l se sent en confiance au vu de ses
performances, il n'y a pas lieu de s'inquiéter.

Evoluer au sein d’une écurie davantage compétitive pourrait
bien entendu lui permettre de sourire un peu plus, lui qui a si
souvent pati de problémes mécaniques cette sai-
son. Un pilote programmé pour gagner ne peut
que difficilement se satisfaire de quelques points
et d'une belle régularité. Qu’on donne i Paul la

rez que c’est un jeune homme brillant, sur la
piste et en dehors. (3

CHARLES COOAT ES/LAT
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Hungry,

like a wolff*

* Une vraie faim de loup

Dans une équipe regorgeant de talents et personnalités,

un homme s'occupe de régler les factures. Toto Wolff

evoque les objectifs de Mercedes et les siens a long terme.

TEXTE STUART CODLING PORTRAIT ANDREW FERRARC/LAT

« Ils me prennent en photo powr Playboy, » lance Toto
Wolff aux mécaniciens Mercedes qui viennent de poser leurs
outils pour observer, les yeux écarquillés, leur directeur exéen-
tif, pour la partie commerciale, se faire tirer le portrait pour F1
Racing dans ce saint des saints de la F1 qu'est I'arriére d'un
garage. A notre gauche, un aileron arriére, a notre droite, un
fond plat ainsi qu'un aileron avant. A aucun moment le
moindre de nos gestes n'a cessé d’étre seruté depuis notre
entrée dans cet espace confidentiel.

L’ambiance enjouée est le reflet du succés actuel de I'équipe.
La derniére fois que nous avens rencontré Toto Wolff, eelui-
ci &tait avachi 4 cité de Ross Brawn, dans un hitel de Bahrein,
quelque peu dépité par le manque de performance de la voi-
ture. Brawn reste pour I'instant le patron de I'écurie, mais Wolff
a été engagé pour le chapeauter par la firme 3 ’étoile — malgré
cela, Patmosphére de cette scéne n’était pas aussi délétére quon
pourrait le croire.

Pour le moment, chacun met de 'eau dans son vin. I est
intéressant de constater que Brawn a acquis — en raison des
trois victoires obtenues depuis Bahrein — le droit de décider du
moment de son départ. Et Wolff semble s’en accommoder.

« Nous avons réalisé un véritable bond en avant par rap-
port d lannée derniére, dit-il. On ne s'attendait certainement
pas d ¢a en début de saison. Nous pouvons étre satisfaits de ces
trois victoires et quatre podiums. Mais nous visons plus haut.
Nous voulons nous batire pour la victoire de fagon réguliére. »

Quelles seront ses prérogatives 'an prochain ? Wolff
at Paddy Lowe sont affublés d’intitulés de poste des plus
modernes et pompeux : “directeur exécutif business” et “direc-
teur exécutif technique”. Brawn conserve quant a lui le titre rin-
gard — mais non moins clair — de “patron d’écurie”. C'est a se
demander qui tient vraiment les reines de Péquipe.

« L'organigramme de celle-ci ne se résume pas d une seule
personne, explique Wolff. Cest l'ensemble de notre équipe qui
fait avancer les choses. Ross est maitre de son destin — celui
de décider s'il veut partir ou non. Je crois en un management
participatif, d large échelle, qui combine Fensemble des compé-
tences — voild comment je percois notre organisation. »

Trés bien, mais il n'en demeure pas moins que Mercedes pré-
sente une hiérarchie trés complexe. Ou i large échelle, si vous
préférez. Et quelques fortes individualités y sévissent.

QUI FAIT QUOI?

Voic dans le détail la liste des
responsables de Mercedes F1...

Ross Brawn

- Team principal

Paddy Lowe

- Directeur exécutif (technique)

Toto Wolff

- Directeur exécutif (business)

Niki Lauda

- Président non exécutif

Bob Bell

- Directeur technique

Andy Cowell

- Directeur général Mercedes AMG
High Performance Powertrains

Aldo Costa

- Directeur de lingénierie

Geoff Willis

- Directeur technologie

Ron Meadows

- Directeur sportif

« La erainte des nouvelles organisations
du travail renvoie d léventualité de perdre
un manager devenu omnipotent — mais st
vous répartissez les responsabilités hori-
zontalement, vous réduisez ce risque. Il faut
ausst prendre en compte les grands change-
ments techniques qui se profilent. Il ne s’agit
pas simplement d'intégrer une nouvelle trans-
mission, mais de gérer un nouveau réglement
technique. Pour franchir ce cap, il vous faut
des gens compétents et talentueux. Avoir de
fortes individualités n'est pas mauvais en soi,
pour peu que celles-ci sotent bien managées
et que régne un certain équilibre. Le respect
mutuel est important. Avoir les mémes buts, le
méme timing. »

La plus grande figure dans le garage est
sans contexte Niki Lauda. Le triple champion
du monde passe pour un vieux réactionnaire,
dont le frane-parler n'a d’égale que sa formi-
dable influence.

« Les gens sous-estiment le caractére de
meneur dhommes de Niki, assure Wolff.

Jaime travailler avee lui car il va droit au but. Il est capable
de prendre du recul et d’avoir une conversation constructive.
Et nous avons la méme visée. Si vous avancez de solides argu-

ments, il vous regarde droit dans les yeux et vous signifie que

vous étes dans le vrai. Peu de personnes ont cette qualité. »

La gestion de équipe est trés chronophage pour Wolff. A
la différence de Norbert Haug, il a décidé de délaisser la par-
tie business du programme DTM de Mercedes (« Impossible de
coneilier les dewx, » dit-il). Il conserve certes un ceil sur Valt-
teri Bottas, mais le management du jeune homme est délé-
gué a Mika Hikkinen et Didier Coton. Ses parts dans Williams

sont en attente de trouver preneur — « Vous ne pouvez pas vous
contenter de vendre d nimporte qui, » défend-il.

Une fois que Wolff aura remis de l'ordre dans ses affaires, il
pourra poursuivre sa marche vers le pouvoir. @
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ADAFTATION RICHARD FALIX

Ces composants exquis habillent
le V8 Cosworth CA F1. Avant sa
derniere course, nous explorons les

entrailles un moteur capable d'atteindre...

TEXTE JAMES ROBERTS
PHOTOS RACE ENGINE TECHNOLOGY

En 1906, Ferene Szisz remporta le premier
GP de I'histoire sur les routes poussiéreuses du
Mans, & la moyenne de 101 km/h. Une allure
modeste, mais les pionniers qui tiraient de leurs
moteurs 110 ev & 2000 t/m initiaient une ére de
quéte incessante de vitesse.

Un siécle durant, la construction de voitures
Loujours plus rapides allait porter la F1 i des som-
mels inimaginables. A la fin de 2005, les Vio 3,0
litres hurlaient & 19 500 t/m el délivraient 950 cv.

Et ce n'était pas fini. Pour 2006, les petits V8
2,4l coinecidérent avec un moratoire sur le déve-
loppement des moteurs. Le réglement étant
gelé, le régime de rotation fut limité = d’abord a
10 000 puis 4 18 000 t/m.

En 2014, les VO turbos 1,61 ne viseront pas

les mémes objectifs que les pionniers car l'ac-
cent sera mis plus sur l'efficacité énergétique que
sur la performance pure. Les moteurs utilisés de
20006 4 2013 sont les derniers de la génération
dorée. Le V8 2.4l atmosphérique Cosworth CA
de 2006, dont une version dérivée propulse les
Marussia en 2013, ful le premier 4 atteindre 20
000 t/m sur la piste. Aucun autre motoriste n'al-
lait réussir 4 atteindre de tels sommets avant la
limitation du régime moteur. Désormais, ¢'est
slir, personne ne le fera.

Ce moleur sera éleint pour de bon le soir du
GPF du Brésil, mettant un terme & un siécle glo-
rieux en matiére de vitesse. Marquons la fin de
cette ére en jetant un regard détaillé sur la der-
niére spécification d'un moteur utilisé en GP
quand la performance pure était le but ultime
i atteindre... et observons comment ce cap
magique des 20 000 t/m fut atteint...

Vitesse du moteur

Le régime et la puissance grimpérent durant
I'ére du V10 3,0l avant le basculement vers le
V8 en 2006. BMW fut le premier & toucher les
19 000t/ m en 2002 avant les restrictions qui
allongérent la durée d'utilisation et bloquérent
la course i la vitesse de rotation des vilebre-
quins. En 2005, tous les V10 de F1 dépassaient
les 900 cv et & la fin de 'année, le Honda attei-
gnait 950 cv.,

Cosworth visa les 20 000 L/m avec son V8 2,4l
pour 2006. Le CA avait le ratio alésagefeourse
le plus extréme que Cosworth ait jamais utilisé,
avec un alésage de 6 % supérieur i celui de son
prédécesseur, le TJ, et une vitesse de piston de
26,4 m;sec d 20 000 t/m. L'accélération maxi-
male du piston du CA était de 9,581 g 4 la vitesse
maxi de 19 000 t/m, atteignant les 10,616 g &
20000 t/m.
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L'augmentation de |'alésage était un avantage
mais le défi pourles ingénieurs était de briler effi-
cacernant lo mélange airfessence. Quand le ratio
course/alésaze diminue, il devient plus difficile
d’cbtenir un ratic de compression adéquat. Le front
de tlamnme s'allongeant et le temps de cornbus-
tion racoourcissant quand le régime moteur croit,
Cosworth dut augmenter la pression d'essence.

# La mise en phase de Farrivée descence aida
la combustion, explique la dirse-
teur technique de Cosworth, Bruce

gros alésages, la combustion n'était

.
pas bonne. Le mélange nedétonair |'arr| vee soucis, remargue Wood. Nous fai-
pas avec des pressions d'zssence de d'es sence sians tourner un moteur puls
plus enplus hautes. Pour resp ec- £ gt nous prélevions du métal sur
ter Iz réglement, nous utilisons une d a'de |El la téte dupiston. Des analyses

pression de 100 bars mais au banc
dessai, le CA a atteint 200 bars. »

Les vibrations eroissent avecle régime moteur
et quand le VB aremplacé le V1o, la plupart des
motoristes connurent des soucis de fabilité car le
VB n'était pas aussi équilibré. L'aide vint des gou-
jons les plus solides du mende...

« (Juand nous avens commencé ¢ faire tour-
ner le C4, les pormpes de vidang e, gui sont rete-
nuss sur fe carter par des boulons horizondaux,
tombaient. Les tétes décroude § mm sedéta-
chaient du fait d’une force non dquilibrée, dit
Wood. Il existe maintenant des boulons sécurisés
par multip hase... »

Coswarth numérste las eylindras de meteurs
V8 deun & quatre endescendant le bane o5té
droit, puis de cing & huit en descendant le bane
gauche. Sur cette base fut utilisé un ordre d'allu-

mage 1-8-3-6-4-5-2-7 rermontant awx premiers
jours des V8 de F1avecle DFVintroduit en 1967.
Puis, a la fin des années 9o, I'ordre est devenu 1-5-

“La mise en
Wood. Mais sur le V1o, avee de plus Dhase de

Combl_l Stion _" sophistiquées érablissalent

2-6-4-8-3-7. Les performances en bénéhcitrent
au prix de torsions plus sévéres du vilebrequin.
En outre, la conception du piston du CA fut
décizsive en vue d'atteindre 20 000 t/md’entrée
de jeu, Les motoristes rivaux d écouvrirent que
le plus gros obstacle & franchir pour atteindre
cesrégimes trés élevés ne venait pas du contréle
des soupapes, dela combustion ou des tensions
mécaniques mais du piston d'alésage g8 mm
lourdernent chargé qui, en raison
des nouvelles réglementations zoof,
devait étre en allizge d’alurniniurn.
« Nos adversaires ont eu des

guelle température chaque
partie du piston avait atteinte, »

Ce furent cette cornpréhension et la
recharche minutieusa des contraintes ther-
miques auxquelles dtaient soumis les pistons
qui permirent & Cosworth d’atteindre le sauil
magique de 20000 t/m.

Architecture
La CA aune architecture traditionnelle avec un
bloa conventionnel en une pidce (monoblog, com-
binant le bloc et la partie haute du carter de vile-
brequin) depuis le haut de |'axe du vilebrequin, et
un earter bas cornbiné 4 un puisard formant les
chapeaus principaws de paliers. Sa culasse ades
paliers d’arbres 4 cames d étachables | une rérmi-
niscence des blocs Apoussoirs séparés.

« Sous les régles de 2006, le CA avait des
contraintes de poids minirmumet de hauteur du
centre de gravité, que les moteurs précédents

Marussia est k2 seule
Equipe a utiliser le
Cosworth en 2013 et
elle passeraau Vé
turbo de Ferrari la
saison prochaine.
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navaient pas, poursuit Wood. Ceci eonduit d une
conception plus robuste. Le CA étant dédié a la
vitesse, nous avens fait avec le poids excédentaire
et tout rigidifié. Compte tenu de lobjectif des 20
ooo t/m, toutes les piéces en mouvement et les
paliers devaient éire aussi rigides que possible —
sans quoi, d trés haut régime, des piéces flechis-
sent et bougent de fagon inattendue. On ne peut
pas toujours prévoir ce comportement et cest
alors que les piéces cassent. »

Le TJ pesait 93 kg et bien quayant deux
cylindres de moins, le CA finit au poids minimum
imposé de g5 kg. Sans les régles de 2006, 1l aurait
pesé moins de 85 ke,

Fonctionnement du moteur
« En 2006, nous faisons pour ainsi dire ee que
nous voulions car nous avions le eontrile total
de l'unité de contrdle du moteur (ECU), dit

Wood. Depuis le retour du CA en 2010, nous
sommes davantage limités du fait de FECU
Standard [Ndlr : voulu par la FIA dans le but
d’éliminer les aides électroniques au pilotage].
Désormais, le pilote ne peut plus accélérer a
fond et laisser la voiture faire le reste. »

En 2006, Cosworth allumait le CA sur ses
huit eylindres quand il tournait en overrun,
accélérateur liché, pour équilibrer le freinage ;
mais I'interdiction de remetire de I'essence en
course, a partir de 2010, mit fin 4 ce stratagéme.
Depuis, Cosworth a continué d’alimenter quatre
cylindres, passant d'un bane 4 'autre a chaque
fois que le pilote liche I'accélérateur.

Puis le diffuseur soufflé devint un paramétre.
En 2010 et en 2011, Williams utilisait le “souf-
flage a froid” a chaque overrun mais il n'y avait
pas d’allumage associé. Le “soufflage a chaud”

— qui enflamme les gaz d’échappement lors de

“Nous pensions que le soufflage a chaud serait banni
pour 2013 mais finalement, nous avons d0 y passer...”
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l'overrun, sans créer de couple moteur par la
manipulation du temps d’allumage — ne fut pas
introduit sur le Cosworth avant 2013, ot il fut
exploité en conjonetion avec un SECU remanié.

« Le “soufflage a froid™ nous a aidé d maitri-
ser les températures, ajoute Wood. Nous pen-
sions que les nouvelles régles sur l'emplacement
des sorties d’échappement pour 2012 allaient
mettre fin au soufflage du diffuseur, alors nous
n’avons eu recours de facon significative au
soufflage ni d froid ni d chaud. Mais les équipes
trouvent toujours le moyen d'utiliser la sor-
tie d’échappement pour des gains en aéro. Nous
pensions que le soufflage d chaud allait étre
banni pour 2013, mais les régles sont restées les
mémes et nous avons dii iy passer. »

L’aceent mis sur la performance aéro a souvent
eu un effet de compromis sur le fonctionnement
du moteur. Le point d’ébullition du liquide de
refroidissement est fonction de sa pression. Plus
la pression monte, plus le liquide bout a plus
haute température, ce qui diminue le besoin de
surface des radiateurs et aide i la performance
aérodynamique. A I'époque des V10, certains sys-
témes furent poussés a six bars, permettant au




liquide de refroidissement de dépasser les 140°C
sans bouillir. La FIA a alors imposé une limite

de 4,75 bars a la soupape de décharge du réser-
voir sous pression. Le CA débuta i 120°C mais en

2013, il approchait les 130°C.
« En 2012, HRT fut un bon bane de test car
ils ne pouvaient descendre sous les 120°C, dit
Wood. Nous leur avons dit qu'ils devraient
payer pour les moteurs supplémentaires mais
leurs V8s on tenu, prouvant gue nous pouvions
fonetionner d 130°C. On perd de la performance
en faisant tourner les moteurs d plus haute tem-
pérature mais les équipes aiment les gains en
aéro. Si on fait monter la température de Peau
sans changer Phuile, on modifie I'importance
du flux de chaleur dans les différents fluides.
Avoir de Feau plus chaude n’est pas bon pour
la performance, avoir de Phuile plus chaude est
meilleur — sauf pour la durée de vie du moteur.
Au Canada cette année, les températures ont
augmenté de 12°C le jour de la course et les voi-
n'est pas si sensible qu'une telle hausse le conduise
d casser, mais Fusure augmente et les joints de la
soupape d air ne tiennent pas aussi longtemps. »

Spécifications techniques
Moteur Cosworth CA

Architecture V8 a 90°

Alimentation Atmosphérique

Cylindrée 2.4 litres (2399,875 cm?)
Alésage 98 mm

Course 39,77 mm

Régime maxi 18 000 t/m réglementaires

Bas moteur Cing paliers, vilebreguin en acier plein,
quatre goujons, bielles en titane, pistons en alliage
léger

Fonderie Bloc et culasses en aluminium sans
doublure

Culasse Deux arbres & cames commandés
par pignons par culasse, quatre soupapes par
cylindre, soupape d'admission 41,3 mm, soupape
d'échappement 35 mm

Taux de compression 13.3/1

Gestion moteur SECU

Carburant Essence sans plomb contenant
102/5,75 % de bio

Alimentation Injection séquentielle
Puissance massique 314.6 owl

Développement

L’augmentation de puissance depuis 2010

est venue des progrés des carburants et des
huiles. En 2006, Williams avait un contrat

avec Petronas mais depuis 2010, le CA a tourné
exclusivement avec de 'essence BP et de I'huile
BP/Castrol. En 2011, environ 5 cv furent trouvés
via le développement de I'essence et 2,5 par
I'huile.

« L'essence et Phuile collaborent a la vie du
moteur en évitant les dépiits qui dégradent leur
performance. Cest un point sur lequel nous
avons travaillé pas mal pendant la vie du CA, dit
Wood. Un CA perd environ g cv au long d'une
vie de 2189 km. On fait beaucoup pour que la
chambre de combustion et le piston restent
propres. Avant, le piston était bruni d la fin de sa
vie ; désormais, il est ausst brillant qu’un neuf.
Les détergents des essences et les composants
des huiles y aident et c’est un avantage d’avoir
un seul fournisseur pour les dewx.

51 nous avions les ressources pour faire
tourner un bane 24 heures par jour, comme
certains de nos rivaux, nous aurions pu trouver
5 d 10 cv depuis 2o10. Il y a encore du potentiel,

aussi, dans la boite a air et les systémes
d’échappement. »

Cosworth a déniché 40 cv supplémentaires
depuis 2010, conséquence du travail sur le
schnorchel de la boite a air et I'échappement, qui
sont en dehors de la zone dhomologation.

Le moratoire sur le développement des
moteurs a fait que la puissance ne fut pasle
facteur majeur de différenciation entre les
équipes. Celles-ci recherchent des compromis
sur la performance du moteur en utilisant des
liquides de refroidissement plus chauds ou en
exploitant la décharge de gaz d’4chappement
pour réaliser des gains en aérodynamique. Le
moteur a été laissé en sommeil ces sept derniéres
années quand I'aéro est devenue reine en F1.

Le développement des moteurs pourrait &tre la
clé de la hiérarchie en F1 'année prochaine, mais
les nouveaux V6 vont d’abord cibler I'efficacité. 11
est peu alors probable qu'on revoie la guerre des
moteurs qui caractérisa le premier siécle dela
course automobile. Le Cosworth CA aux 20 coo
t/m restera le dernier symbole d'une quéte libre
de la vitesse et de I'axploitation qui mena les
moteurs vers une nouvelle frontiére. @
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ADAPTATION FREDERIC DELARLE

_PRESENTE
LA (TRES) GRANDE

INTERVIEW
Gafy Arcerson

B e

"Je revols Alain Prost et Cesare

-l0r10, de Ferrarl, devant notre

garage, se demandant comment
NOUS Taisions avec le materiel
que NoUS avions chez Jordan.

Jn moment tres agreable I

Il a réparé des tracteurs puis ceuvré chez Brabham et Jordan. Gary Anderson
aide aujourd’hui la BBC a expliquer de grandes idées avec des mots simples.

MAURICE HAMILTON SAM BLOXHAM/LAT

nis par des racines nord-irlandaises
et par 'amour du sport, Gary Ander-
son et votre serviteur sont amis de-
puis fort longtemps. Nos chemins di-
vergent lorsqu’on aborde la technique dea la F1.
C’est pourquoi connaitre Gary est un avantage in-
déniable lorsque les subtilités doivent m’étre ex-
pliquées dans un langage qui m’est aceessible.
Gary a élevé cette faculté & un niveau profession-
nel pour le compte de la BBC. Basées sur une expé-
rience colossale, ses interventions font autorité : il a
congu et assemblé sa propre F3 — qui a remporté le
titre ; 1l a &t& mécanicien en F1 puis directeur tech-
nique de Jordan et de Stewart GP. Il faudrait de
nombreux déjeuners pour passer en revue un CV
@pais comme un annuaire. Nous verrons bien o
notre conversation nous méne alors que nous nous
retrouvons au restaurant Fox, a Farthinghoe, dans
le Comté de Northampton. Le lieu est approprié
pour une relation née il v a prés de 4o ans, alors
que nous partageons une biére aceoudés au bar...

Gary Anderson : J'ai apporté quelques photos.
Te souviens-tu de celle-ci ?

F1 Racing : Oui. Niirburgring 1974 — le vrai Niir-
burgring, bien sir. Je tentais de percer dans le

journalisme et tu étais mécanicien chez Brabham.
Nous nous étions rencontrés pour la premiére fois
quelques mois avant le GP de Monaco. J'étais au

bar le Tip Top, en train de faire durer une biére
toute la soirée. Beaucoup de mécaniciens étaient
1. J°ai toute de suite reconnu ton accent dIrlande
du Nord et je me suis dit : « Cest mon gars ! »
J'ai expliqué que je voulais écrire un article sur les
mécaniciens car ¢’était un sujet que personne ne
couvrait A cette époque.

GA : Cest exact. On était a des années-lumiére de
la couverture qu'on peut trouver de nos jours.
F1R : Tu m’as présenté “Le Vicaire” — Bob Dance,
le chef mécanicien de Brabham — qui m’a suggé-
ré de venir le voir a Brands Hatch. Nous avons
convenu gque je vous suivrais au Niirburgring.

J'étais un peu inquiet que Bernie Ecclestone [pa-
tron de Brabham a I'époque] ne s'interpose, mais
tum’as dit : « Ne tinquiéte pas, ¢a ira, je vais lui
parler. » Tu tentendais bien avec Bernie. Parle-
moi de 'entretien d'embauche inhabituel que tu
as passé pour travailler pour une écurie de Fu...
GA : Je construisais des F3 pour Brabham et Ber-
nie m’a demandé si je voulais travailler pour son
équipe F1. Bien siir que oui ! Il a montré le V8
Ford DFV et a dit en plaisantant : « Pouvez-vous
le mettre dans le camion ? » Ce que yai fait !
F1R : Tu as porté un moteur a toi seul...

GA : Oui. J'étais embauché en F1.

F1R : Ca nous raméne i 1974, en Allemagne. Tu
m’as présenté a Bernie, il m’a dévisagé et a dit
que c’était bon. J'avais sa “bénédiction”. Ce fut un
week-end fantastique pour moi, je suis resté avec
vous du début a la fin.

GA : L'écurie avait fait le voyage dans un four-
gon Transit, ¢’était horrible. Et puis il v avait cet
énorme poids lourd argent?, le premier camion
articulé en F1 — mon premier boulot a été de le
convertir en un camion adapté a la course auto-
mobile. Il m’a fallu trois mois. Le chissis n'était
pas trés nigide et quand on chargeait les vortures
avant d’avoir ferme les portes coulissantes, elles
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ne se fermaient pas ! Nous avons dii le désosser et
monter une cuisine d 'avant, une piéce pour toute
Paquipe — environ huit personnes — pour qu'on
puisse se restaurer. C'était un luxe inédit en F1.
F1R : Tu travaillais sur la voiture de Carlos Pace &
I'apoque. Vous n’étiez que tous les deux, non ?
GA : 1l y avait moi et John Salmon. L'un était en
charge de I'avant, I'autre de I'arriére. Derrick Wal-
ker et Terry Day travaillaient sur 'auto de Car-
los Reutemann. Le Vicaire supervisait le tout et
Richie Butler, qui était notre chauffeur routier,
faisait des petits boulots — les pneus par exemple.
On n'était pas nombreux et il v avait une grande
solidarité ; quand I'un d’entre nous avait un pro-
bléme, tout le monde mettait la main a la pate.
J'ai aidé March a réparer la F1 que Vittorio Bram-
billa avait détruite 4 Watkins Glen. J'ai aidé Lotus
a changer le moteur de sa 72, au Niirburgring.
C’était une époque trés agréable.
F1R : Si quelque chose était cassé, vous le répariez
au lieu de le remplacer.
GA : Nous étions obligés, car nous n’avions pas de
piéce de rechange. Il fallait en créer une nouvelle
ou rafistoler la premiére.
F1R: (a te correspondait bien, tu avais cette
mentalité en toi.

Avec Eddie Jordanfavaat..

GA : C'était parfait pour moi car je voulais ap-
prendre. Une nuit, je suis allé voir Gordon Mur-
ray [le concepteur de Brabham]. Je ne savais pas
comment régler une suspension ni tout ce genre
de chose et je lui ai demand? i quoi ¢a servait.
C’était bien d’apprendre, surtout quand ¢a vient
de quelquun d’aussi intelligent qui sait si bien ex-
pliquer les choses. C'était un mentor fabuleux.
F1R : Quel était ton bagage lorsque tu es arri-
véenF1?

GA : Hummm... rien en termes de course. Lorsque
j'ai quitté Iécole, ai commencé par réparer des
lave-vaisselles. Mon second boulot est le meilleur
que j'ai jamais eu : je travaillais dans une usine de
confection, on était quatre mees pour go nanas. A 16
ans, ¢'était génial. Je faisais la maintenance des ma-
chines i coudre, les filles fabriquaient les T-shirts.
F1R : On imagine que tu en as appris pas mal sur
la vie...

GA : Sans aucun doute ! Puis, j'ai vendu des voi-
tures Hillman et des tracteurs Massey Ferguson.
Clest 13 que y’ai appris 'essentiel de ce que je sa-
vais. C'était super car les tracteurs sont des en-
gins fantastiques du point de vue technique. Les
systémes hydrauliques n’ont aucun équivalent. Ce
sont de méga pidces d'un kit.

FI1R : Qu'as-tu fait aprés ¢ca 7
GA : J'ai travaillé pour une en-
treprise qui fabriquait des pan-
neaux de particules. Ils avaient
une machine qui recouvrait les
panneaux de feutre — on les uti-
lisait pour les toits. IIs avaient
ces énormes presses avec deux
béliers pour appliquer la pres-
sion et fabriquer les panneaux.
Las béliers faisaient 70 cm de
diameétre et le tout était chauffe
par de la vapeur d’eau. Chaque
bélier avait un immense joint
d’étanchéité, mais s'1l y avait
une fuite, il fallait entrer au
beau milieu de la presse. On de-
vait porter des combinaisons en

amiante car la température était de 100°C et on ne
pouvait y rester que dix minutes avant d’étouffer.
On reposait sur les coudes, on poussait les bé-
liers. On était deux, les chevilles attachées, ton
collégue devait te tirer hors de la béte car on ne
pouvait pas y arriver par nos propres moyens.
F1R: Ca ressemble i un boulot de 'dge de pierre...
GA : C'était il y a trés longtemps. Un jour, je ten-
tais de réparer un bélier lorsque jai senti quelque
chose d’étrange. Soudain, la téte de la presse
montait ; par petites secousses, un centimeétre a
chaque d-coup, mais ¢a montait et il n'y avait plus
beaucoup de place. J'ai crié pour que mon équi-
pier me sorte de li. Pas de réponse, il &tait sorti
fumer une cigarette. J°ai hurlé. Quelqu'un d’autre
est arrivé, a attrapé la corde et m’a tiré en arriére.
1l s’en est fallu de peu. C'est i cet instant que jai
décidé de retourner en Angleterre. C’était un mer-
credi. Je suis rentré chez moi et j'ai dit 3 ma mére
que y’avais démissionné le samedi.
F1R : A 20 ans, tu n’avais pas de projet précis ?
GA : Une connaissance d'un copain m’a trouvé
un petit boulot. Je devais conduire une benne sur
un chantier de construction. Je me suis dit : « Je
peux faire ¢a chez moi. » Je suis allé dans une
agence de recrutement ot j'ai trouvé un emploi
chez Bluebird Motors, & Sevenoaks. Il y avait la un
gars dont le pére dirigeait Motor Racing Stables, &
Brands Hatch. Ce type partait pour Brands Hatch
et il m'a demandé si je voulais venir. J'y suis allé
et j’ai vu qu'il cherchait un mécanicien pour les
Formule Ford. Et voila, ai travaillé pour cette
boite jusqu’a ce que jentende dire que Brabham
cherchait quelqu'un pour construire ses F3 et les
vendre. C’était en 1972, environ six mois aprés que
je sois arrivé en Angleterre. Pour fixer un tarif, ils
avaient besoin de quelqu'un qui construise la voi-
ture de 1973 et de savoir combien de temps cela
prendrait. Il m’a fallu 40 heures. Ils ont fixé le prix
du chissis a £4.000, mais personne d’autre ne
pouvait faire le boulot en 40 heures.
FI1R : Bernie n'a pas dii étre trés impressionné.
GA : 1] ne 'était pas car il fallait 60 heures a tous
les autres et il perdait de 'argent avec moi car je

......... NI T T T .

"SI guelgu’un avait un probleme, tout
le monde s'y mettait. Jal aide Lotus a
changer un moteur au Nurburgrnng...”

I
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montais I'auto trop rapidement.
F1R : Mais il a di &tre suffisam-
ment impressionné pour te faire pas-
ser le test du DFV. Et te voild subite-
ment en F1.
GA : A partir du GP d’Espagne 1973,
Jai travaillé sur la troisiéme voiture,
une Brabham BTg7 pour Andrea de
Adamich. Steve Roby était le mécani-
cien n°1, j'étais son lieutenant. Nous
amenions la BT37 sur les circuits a
Taide d'une remorque. Nous sommes
arrivés 4 Monaco et avons subtilisé
des panneaux de signalisation de la
police pour garer notre matériel a eté
de I'hétel. Le lendemain matin, un
marché g'était installé — ils vendaient
des choux autour de notre BT57 !
F1R : Puis, tu as décidé de construire
ta propre F3, 'Anson. Comment
as-tu mis ce projet sur pied ?
GA : Lorsque j'étais 3 Brands Hatch,
je travaillais avec Bob Simpson. Je
dormais dans un Transit car je n'avais
nulle part o aller. Et puis jai eu un
petit accident avec une Vauxhall 201,
qui a désolidarisé Fassien avant du
Transit. Je wavais plus de chambre.
Jai téléphoné a Bob et yai emménagé
dans la boucherie familiale, a2 Swan-
ley. Je suis sorti avec sa sceur, Jennie
[que Gary a plus tard épousée]. Bien
plus tard, on a commencé a parler de
construire I’Anson, qui &était un mé-
lange de nos deux noms.
F1R : Construire sa propre voiture est un sacré
travail. Etait-ce plus difficile que prévu ?
GA : On a eu la chance que Bob travaille pour Tyr-
rell. Certains de ses gars venaient nous donner
un coup de main. Je faisais la méme chose pour
Brabham. Ga ne m’a jamais fait peur. 11 faut sim-
plement réfléchir avant de s’engager, et pas aprés.
Le plus grand choc, ¢’était le cotit pour étre
compétitif. On ne s'était jamais vraiment pen-
ché sur la question. L’entreprise a done usiné des
piéees pour la F1. On a fait quelques Alfa Romeo,
construit le chissis en carbone et les jupes coulis-
santes, les suspensions. Puis, nous avons eu I'idée
de construire une F3 et de la mettre en vente.
Mais le début des années 8o était le pire moment
pour monter une entreprise. Le taux de 'em-
prunt &tait de 15 4 18 % et il fallait un prét pour
construire et vendre les voitures.
F1R: Combien de voitures avez-vous construit ?

Son premier job en F1 : mécano de la troisieme Brabham en 1973.

GA : Environ 30 au total. 1983 a été notre
meilleure année. La construction n'était pas fa-
cile, mais on en a vendu 20. La réglementation
avait changé et nous devions partir d’'une feuille
blanche. Notre carnet de commandes est resté
vierge jusqu’en novembre, puis nous les avons
vendues I'une aprés I'autre. C'était dur car il fallait
emprunter de I'argent, ce qui était trés cher. Mais
¢a valait le coup car nous avons gagné quelques
F1R : Au beau milieu de tout ¢a, je me souviens
que tu as travaillé pour McLaren. Ga devait &tre
trés différent de Brabham.

GA : Oui, c’était aprés ce que 'on peut appeler la
premiére période Anson. J'ai beaucoup appris au
contact de Gordon Coppuck [concepteur de McLa-
ren]. Il avait une vision des choses trés différente
de Gordon Murray. Coppuck était un trés bon in-
génieur qui pensait toujours au présent alors que

Michael Schumacher a débuté en F1
sur la Jordan 191 congue par Gary

Anderson. ll abandonna au premier
tour sur une casse d'embrayage.

O,

— !

Murray était plus audacieux.

F1R: Tu as fait un crochet par Ensign F1 puis
gagné le championnat de F3oo0 avec Roberto
Moreno et I'écurie Bromley Motorsport. Comment
ta relation avec Eddie Jordan a-t-elle démarré ?
GA : J’étais chez Reynard, oi je concevais la
F3o00 de 1990, et Eddie faisait justement rou-
ler des Reynard. [l m’a demandé de concevoir et
d’assembler une F1 et j'ai dit : « Tes fou ! Hors de
question. J'ai un bon job chez Reynard et je suis
heureux. » Il m’a rappelé, a parlé i Jennie. A eux
deux, ils m’'ont convaincu. Méme dans mes réves
les plus fous, je n'aurais jamais imaginé ca.

J'ai débuté avec Eddie en février. Il m’a dit qu'il

v avait un bureau de design et tout ce qu'il fallait.
J'y suis allg, ¢’était vide ! Je me suis retrouvais
planté 13, tout seul, pendant un mois et ma pre-
miére mission était de construire le bureau dans
lequel nous allions travailler. J'ai fait venir An-
drew Green et Mark Smith avec moi, en prove-
nance de Reynard. Nous sommes partis de zéro.
F1R: C'était le balbutiement de la CAO [Concep-
tion Assistée par Ordinateur] ?

GA : Oui, en 2]). C'était comme une planche 3 des-
sin sans la gomme, il était impossible d’effacer !
Nous avons finalisé trois réglages et avons com-
mencé le design de la voiture. J'ai fait le chdssis, le
travail en soufflerie et sur la carrosserie. Andrew

a fait les suspensions, Mark la boite de vitesses et
I'installation du moteur. On n’était que tous les
trois. Un jour, Eddie est arrivé en disant qu’il avait

F1 Racing Décembre 2013 63

ARHIVES LaT



EL

LA (TRES) GRANDE
INTERVIEW
Gary Anderson

Pargent pour la fabrication.

F1R: La Jordan 191 était époustouflante de sim-
plicité. C'était ce que tu recherchais car tu n’ai-
mais pas les astuces tordues.

GA : Nous n'étions pas assez futés pour faire des
choses compliquées. On s'en est tenu aux fonda-
mentaux et 3 les faire marcher. Notre chissis était
plus haut que la plupart des autres. Nous avions
une suspension i poussoirs, en carbone, alors que
personne d’autre n’en avait. Etait-ce une astuce ?
Je ne sais pas ce que ¢a veut dire en F1. Notre voi-
ture fonctionnait en accord avec toutes nos exi-
gences aprés seulement quelques jours de travail
en soufflerie, étalés sur un mois, quand des écu-
ries la faisaient tourner cing jours sur sept. On

ne faisait que ce que 'on pouvait se permetire de
faire, avec nos moyens.

La 191 était une bonne voiture. Tous ceux qui
F'ont pilotée I'ont aimée. Le premier test majeur a
été fait au Paul Ricard, début 1991, avec toutes les
écuries. Un soir, Alain Prost et Cesare Fiorio [pa-
tron de la Scuderia Ferrari] étaient debout devant
notre garage a se demander comment nous fai-
sions avec le matériel que nous avions. C'était un
moment trés agréable.

La vérité est que l'auto était probablement plus
compétitive que ce que nous &tions intelligents.
Nous n’avons pas pu en tirer la quintessence en
toutes oceasions. Ce fut une bonne saison, mais
elle aurait pu &étre significativement meilleure.
F1R: La période Jordan a &té assez intense ; com-
ment la pergois-tu dans sa globalité ?

GA : Comme une gigantesque phase d’apprentis-
sage. C’était fabuleux de partir de rien. Les Jor-
dan de 1991, g4 et g7 sont les voitures dont je suis
le plus fier.

F1R: Quelle comparaison fais-tu avec Fére
Stewart GP ? Je pense plus a Jackie qu'a I'époque
Ford/Jaguar qui s'en est suivie.

GA : Lorsque je suis parti de Jordan, j'avais des
offres de plusieurs écuries. Jackie m’a appelé et
tout s’est bien goupillé. Il m’a dit qu'il voulait que je
sois son directeur technique. Il avait mis un avocat
a mon service, en plus du sien. Ca a vite été plié. Je
n'y ai pas réfléchi a deux fois, rien n'a circulé sous
le mantean. C'est comme ¢a que j'aime travailler.
Jackie savait ce qu’il voulait, il comprend la course
et sait quand vous essayez de le rouler dans la fa-
rine. Il sait quand vous travaillez méme si les résul-
tats ne suivent pas. C'était trés différent d’Eddie.

Avec Jordan, quand on passait un mauvais
week-end, Eddie sa cachait. Dans le cas contraire, il
était 14, pimpant. On faisait le tour de Pusine a mo-
tiver I'aquipe et a lui montrer les projets en cours.

Anderson et
son patron,
Jackie Stewart,

du temps de

Jaguar:“ll
sait que vous
travaillez méme e\_r,}\'

si les résultats
ne suivent pas.”

‘On afaltlaJordan 1991 a trois.
Cela n'est possible que quand on
ne peut_faire gquavec cequon a.’
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Eddie ne reconnaissait pas les gens alors que Jac-
kie connaissait les 200 employés par leur nom,
celui de leurs épouses, s'ils avaient des enfants et
s'ils avaient eu la grippe la semaine d’avant. Je ne
critique pas Eddie, mais ce sont deux personnali-
tés trés différentes. C'est fabuleux de travailler avec
Jackie. Quand il a vendu son écurie a Ford, je me
suis dit que c’était une bonne idée, mais je n’ai pas
pu cohabiter avec les gens qui arrivaient.
F1R : On ne t'a pas vu pendant un moment et
soudain, tu es devenu I'un des notres, un membre
des médias. As-tu commenté des courses avant de
réaliser des interviews ?
GA : La chaine de télévision publique irlandaise,
RTE, nr’a appelé. J'ai fait des interviews et ils ont
trouvé que J'expliquais bien les choses. Ils m'ont
demands si y'étais intéressé car leur audience chu-
tait et ils ne savaient pas a quel saint se vouer. Ils
m’ont dit que je pouvais plus ou moins faire ce que
je voulais en termes de couverture technique car
c’est un domaine dont ils n’avaient pas l'expertise.
Imola a été ma premiére course. J'ai expliqueé des

choses depuis I'allée des stands. C'était plus de la
radio car nous n’avions pas de camera. Je regardais
les images télévisées et jexpliquais ce que je voyais
sur une voiture. J'ai fait quatre ou eing courses.
L’année suivante, Setanta a acheté les droits et j'ai
continué avec eux. C'était sympa, J’allais sur tous les
GP européens et quelques autres lointains. Ils ont
commencé 3 avoir des problémes financiers aprés
avoir acheté des droits pour le football alors qu'ils
ne pouvaient pas se le permattre.

Fin 20009, les gens de Star Sports m’'ont appe-
1é pour savoir si leur projet me convenait ; c'était
parfaitement le cas car je commencais a mettre
sur pied un projet pour ma fille. Avec Setanta, y’al-
lais & Dublin tous les week-ends et le projet en au-
rait souffert si j’avais continué. Avec Star Sports,
Jétais a Londres les samedis et dimanches. La
seule course que nous avons fait en direct sur
place, ¢’était Singapour et ¢a a trés bien marché.
F1R : Tu as semblé prendre tes fonetions avee
aisance...

GA : J’ai aimé cette expérience dés le début car

64 F1 Racing Décembre 2013



nous avions un grand soutien du public. Michael
O’Carroll était le producteur pour la RTE. C’est

un type bien et sa théorie est que si vous faites

&n sorte qu'une femme soit heureuse en regar-
dant une course & la télévision, alors elle laissera
son mari la regarder. Mais si elle s'ennuie, elle ira
faire du shopping ou que sais-je, qu'il le veuille ou
non. A I'aéroport, sur le chemin du retour du GP
de Belgique, une femme qui avait dans les 50 ans
m’a accosté : « Je veux vous remercier pour fout
ce que vous faites car je détestais les sports méea-
niques et maintenant j'ai Fimpression de les com-
prendre suffisamment pour les aimer. Je suis une
plus grande passionnée que mon mari ! »

F1R : C'est génial d’entendre de tels témoignages.
GA : Tout 4 fait. Et aprés deux ans avec Star
Sports, la BBC m'a demandé de la rejoindre. Jai
toujours eu le sentiment que si vous étes impliqué
dans les médias, vous souhaitez travailler pour
une entreprise comme la BBC car c’est le sum-
mum en Angleterre. Cela étant dit, je pense que la
BEC sous-estime I'attirance que le public a pour
tout I'aspect technique.

F1R: S'ils sont comme moi, ils veulent qu’on leur
explique les choses avec un langage simple.

GA : Cest exact. Jai quitté I'école d 15 ans et je n'ai
jamais utilisé ce que I'on pourrait qualifier de mots
savants. Ca a tourné en ma faveur car jexplique les
choses comme un profane. Les techniciens com-
prennent les explications d'un profane tandis quun
profane ne comprendra pas la technique. Pourquoi
faire compliqué quand on peut faire simple ?

F1R : L'aérodynamique est un domaine qui a vrai-
ment besoin d’étre décortiqué. Le profane sait que
Tair passe sous la voiture, mais c’est tout. Tu nous
expliques I'effet de ceci si on teste cela.

GA : Cest I'objectif. L’air a toujours enveloppé une
F1, il vous appartient de I'utiliser ou non. Certaines
F1 le font mieux que d’autres. 1l n'y a rien de nou-
weau, ¢'est juste qu'il faut mieux appréhender cet as-
pect. Etre capable de transmetire mon savoir d'une
maniére simple ast trés important & mes yeux.
F1R : Expliquer ce que tu fais un papier et un stylo
main, ce n'est pas sophistiqué... mais ¢a marche.
GA : Cest parce que c’est limpide. Dans les maga-
zines, ¢a peut &tre plus détaillé car les gens qui les
achétent sont trés intéressés par ce sport.

F1R: C'est comme ¢a quwon a démarré en 1974.
Moi essayant de percer dans le journalisme et
pensant qu'il était impossible de se rendre sur une
course avec une écurie de F1 pour écrire un repor-
tage sur elle, et toi aidant 4 simplifier les choses.
GA : Ca a bien marché pour tous les deux.

F1R : Oui. Merci Gary ! (@)

Maurice Hamilton et Gary Anderson
se remémorent le bon vieux temps.
Le patron de I'équipe Mercedes,

Ross Brawn, répond a Anderson,
consultant technique de la BBC,
a Sepang en2012 (en bas).
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ADAPTATIONEAN-PHILIPFE \

'VIOUS POSEZ LES QUESTIONS |

Pas facile de lutter et remporter des bagarres
dans le fond du classement ou personne ne
vous voit. Mais I'arachnophobe pilote Marussia

croit fermement pouvo

-

TEXTE STUART CODLING PORTRAITS GLENN DUNBAR/LAT

On pourrait entendre une mouche voler dans
le batiment Marussia, la-bas tout au bout du pad-
dock de Yeongam. Seuls les plus volontaires des
journalistes de F1 ont le courage de visiter ce coin
reculé de Corée du Sud, et nous trouvons le coé-
quipier de Jules Bianchi affalé sur une chaise
aprés avoir terminé ses devoirs d’aprés séance
d’essais avec la presse en un temps record.

Dehors, la soleil de 1a fin d’aprés-midi se refléte
sur la mer. Seul le tintement dune cuillére a thé
interrompt le calme. Max est réputé pour faire
les choses simplement. Pas d’entourage ni de
caprices fagon rock star. Il a financé sa premiére
saison de F1 en vendant des parties de lnoi-méme,
et méne sa carriére comme une entreprise : avec
soin, efficacité, ambition. Vous aurez plus de
chances de le trouver a I'aéroport attendant un vol
EasyJet que commandant du champagne au bar.

Avec devant lui les cartes sur lesquelles vos
questions sont inscrites, les yeux écarquillés en
mesurant la pile et son préparateur physique pour
seul témoin, il se jette a I'eaun...
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Qui est le meilleur pilote : vous ou votre
frére Tom qui court en WICC ?

Andrew Creed, Royaume-Uni

C’est sans doute la question qu'on m’a le plus
posée... Tom est trés bon en voitures de tourisme
car il fait ¢a depuis 12 ans. Il sait donc comment
gérer le transfert de masses. J'ai piloté des voi-
tures beaucoup plus dépendantes de l'aéro, et
suis donc plus rapide en monoplace ; il Pest plus
dans une auto fermée &t je le suis probablement
plus sur un kart car je suis plus léger. Disons ¢a
comme ¢a !

Pourriez-vous décrire Graeme Lowdon,
le PDG de Marussia, en trois mots ?
Zacharie Duval, France

Nordiste, amical et amusant.

Qu’avez-vous le plus et le moins
apprécié en F1 jusqu’ici ?
Sam Crown, Royaume-Uni

Ce que j'ai le plus apprécig, c’est de piloter en

r remonter le peloton...

course. J'en révais depuis des années, et c’est
devenu possible en Australie. Je n’oublierai
jamais cette premiére course. Quelques courses
ont &té trés sympa, Monaco et Singapour &tant
particuliérement bonnes. Le moins ? Je ne suis
pas quelqu’un de négatif, il m’est donc difficile
d’y penser... Mais quand on pense étre ans un
trés bon tour qualif et que quelque chose sur-
vient que 'on ne peut contrbler, un drapeau
jaune par exemple, c'est assez frustrant.

Le fond de grille, ¢’est aussi yachts et

jets privés, ou classe éco et taxi ?

Michael Ianniello, Australie

Deuxiéme proposition, clairement. Mais un jour,
peut-étre...

Pensez-vous avoir fait ce qu'il fallait pour
vous assurer un volant ’année prochaine ?
Rachel Oliver, Royaume-Uni

Oui. Je pense avoir montré que je sais piloter

une F1 et la ramener a bon port. Je fais tout -







ce que 'équipe veut que je fasse. Il y a quelques
points sur lesquels je dois travailler mais ¢’est
normal pour un rookie.

Pink Flovd, Led Zeppelin, Black Sabbath,
Def Leppard, Status Quo : quel est votre
groupe préféré ?

Ara Arzumanyan, Arménie

Bon, vu que je vais au mariage de Rick Parfitt Jr
la semaine prochaine, je dirais Status Quo.

A Pexception de Spa et Suzuka, vous avez
terminé chaque course mieux placé qu’au
départ. C'est le meilleur score de 2013,
mais étes-vous satisfait de votre saison ?
Ales Norsky, Etats-Unis

C'est clairement positif. Evidemment, finir mieux
placé quau départ est plus ou moins facile sui-
vant ou l'on se trouve sur la grille ; si une ou
deux voitures abandonnent devant, ¢a fait déja
deux places de gagnées. Done ¢a ne me parait pas
fabuleux, mais c’est quelque chose que les autres
n’ont pas fait. Je le prends comme ¢a.

J’ai suivi votre fabuleuse qualification a
Spa depuis les tribunes. Vous étes-vous
dit: « Yes we can » ?

Billy Egerton, Irlande

Oui ! On savait que certains ne s’en sortiraient
pas bien dans ces conditions, done a partir du
moment ou on sortait au bon moment — ee qu'on
a fait —, on avait une chanee. C’était une belle
réussite pour Marussia d’avoir ses deux voitures
en Q2 car ¢a ne lui était jamais arrive.

Selon la rumeur, vous auriez pu piloter
une Ferrari 312 lors d’une manifestation
historique, mais Ferrari a refusé.
Comment Pavez-vous pris ?

Vaishali Dinakaran, Inde

(a ne s’est pas tout a fait passé comme ca. Je
devais piloter la Ferrari de Niki Landa pour un
reportage de Sky TV mis ils n’ont pu fournir la
boite de vitesses. C’était décevant, mais j’espére
avoir une autre oceasion.

Est-il frustrant, quand on est prés de
dépasser la voiture de devant, de recevoir
un drapeau bleu et devoir en laisser une
autre vous prendre un tour ?

Geoffrey Foster, Royaume-Uni

Oui, ¢’est frustrant quand on est en pleine
bagarre, mais ca fait partie de la course. Clest un
peu énervant, quand on vient des formules junior.
Quand on roule devant, on ne s'occupe jamais des
drapeaux bleus. C'est dommage car on a le senti-
ment d’&tre impliqué dans la plus belle bagarre en
piste, mais elle ne passe sans doute méme pas a
la télé. On ne veut rien risquer de faire qui puisse

68 F1 Racing Décembre 2013

"Le succes, pour moi,
est d'avoir fini toutes
les courses jusqu'ici.

Cest un signe positif

quand la voiture voit
I'arrivée tout en
restant rapide.”

changer I'issue de la course en téte. Tout ce qu'on
peut faire alors, ¢’est d’essayer de ne pas perdre
trop de temps en se faisant prendre un tour.

Vos fans étaient présents en force dans

la ligne droite de Kemmel, i Spa, cette
année. Vous nous avez entendu durant

la parade des pilotes, et qu’est-ce que

ce soutien signifie pour vous ?

Aaron Rook, Royaume-Uni

Beaucoup de gens criaient et scandaient mon
nom & cet endroit — et 3 Monaco, aussi. Merci
pour ce soutien. Ca veut dire beaucoup pour moi.

Quelle est votre idole dans histoire
delaF1?

Tibor Kovacs, Hongrie

Quand j'étais jeune, c'était Michael Schumacher.
Il est arrivé en F1 I'année ol je suis né et je I'ai
done suivi toute ma vie. Il gagnait tout. En vieillis-

Les trois bandes sur le casque de Max sont celles
d'une société, disparue depuis, qui fut son sponsor.

sant, j'en ai appris plus sur lhistoire de ce sport et
j'ai déeouvert d’autres personnages. John Surtees
est une légende absolue — j’ai eu quelques occa-
sions de discuter avec lui et je ne sais pas com-
ment il a pu accomplir tout ce qu'il a accompli.
Pareil pour Sir Jackie Stewart et Sir Stirling Moss.

Avez-vous fermé les yeux la premiére

fois ou vous avez franchi 'Eau Rouge
dans une F1?

Paul Hayter, Royaume-Uni

Non, car je suis encore vivant ! Cest trés chaud,
comme virage. Je me souviens de I'avoir passé

a fond en F3 en me disant : « Waouh, cest trés
rapide ! » Dans une GPa2, il faut trois ou quatre
tours pour s’y risquer. En F1, il y a tellement d’ap-
pui que ¢’est trés confortable, mais on ne perd
pas de vue a quelle vitesse on roule. Je ne cligne-
rai jamais des yeux en passant a cet endroit.

Je suis de Reigate, comme vous.
Powrriez-vous faire un run avec

votre Fi1le long de 1a grand-rue ?

Seott Houghton, Royaume-Uni

J'ai toujours voulu le faire. Ce sera peut-étre pos-
sible un jour. J’ai essayé une fois, quand y'étais en
kart, mais le conseil munieipal ne m’a pas donné
Tautorisation.

Qu’est-ece qui ferait de votre premiére
saison de F1 un suceés, d’aprés vous ?
Frederic Baneel, France

Le succés, pour moi, est d’avoir fini toutes les
courses pour instant. C'est un signe posi-

tif quand la voiture voit I'arrivée et reste rapide.
Mon rythme progresse aussi, et les derniéres
courses se présentent bien.

Pensez-vous que le réglement 2014 fera du
bien ou du mal aux plus petites équipes ?
Antti Martikainen, Finlande

Perso, je pense que c'est génial. Dans le passé,
guand de grands changements sont intervenus,
cela a eu tendance a resserrer les choses pour




un temps. Ga pourrait ne durer que quelques
courses ou une demi-saison, mais nous aurons le
moteur Ferrari I'an prochain, done si on travaille
bien et qu'on fait de bons tests durant I'hiver, on
devrait étre bien lors des premiers GP. Pour les
petites équipes, c’est une aide.

Que signifient les trois lignes sur

votre casque ?

Jithun Vijay, Inde

Elles viennent d’une entreprise qui n’existe plus
aujourd’hui, mais qui était mon sponsor en kar-
ting. Ces lignes sont i depuis mon tout premier
casque. J'ai trouvé que ca faisait cool et méme
une fois I'entreprise partie, je les ai gardées. Elles
font partie de mon identité, comme les bornes
sur le casque de Damon Hill — et de son pére.

Comment vous détendez-vous avant

une course ?

Steven Green, Royaume-Uni

J'essaie de mener une vie normale : m’entrainer,
voir mes potes, sortir... bien que je ne sois pas un
grand fétard. Sur les cireuits, j'ai tendance a me
reposer avec ma famille, mes amis et mon pré-
parateur physique — c’est en gros la méme rou-
tine pour tous les pilotes, en fait. Ca peut paraitre
ennuyeux mais c’est la meilleure fagon pour moi
de rester concentré.

Pensez-vous que Jules Bianchi et vous
pourrez battre Caterham au championnat
constructeurs cette année ?

Chris Sartor, Royaume-Uni

Ca se présente bien mais je ne veux pas nous por-
ter malheur ! En cas de mauvais temps ou d’acci-
dents lors d'une course, on peut &tre vulnérablas.
Donc je ne dirai pas oui ou non.

Avec quels autres pilotes de la grille
aimeriez-vous passer une soirée ?

Lauren Fuller, Royaume-Uni

Je I'ai fait avec la plupart 4 un moment ou un
autre. Mais pas cette année. Je les connais depuis
longtemps pour la plupart, ayant couru contre
eux dans les formules juniors. Dan Ricciardo était
mon coéquipier en 200g et on rigole bien avec lui.
Tout le monde, en F1, est bonne de compagnie.

Quel est le premier pilote de F1 que

vous ayez rencontré ?

Mike Hum, Canada

[ repose la carte en réfléchissant] C'est une

trés bonne question. Actuel ou ancienne gloire ?
Hmm, en fait les premiers ont dii &tre Jonathan
Palmer et Martin Brundle car j’ai couru contre
leurs fils en T-cars [un championnat britannique
et monotype réservé aux jeunes pilotes], et donc
passé pas mal de temps avec eux.

Je vous ai vu récemment lors du Goodwood
Revival. Quelle ancienne F1 aimeriez-vous

le plus piloter ?

Adam Moulder, Royaume-Uni

Clairement una trés ancienne. On peut les sentir glisser. Mais comme j'aime &tre harnaché,

je dirais la McLaren M23 de James Hunt ou quelque chose dans le genre.

La M23 de Hunt en 1976 : plus
compétitive que sa MRO2, et en
téte de sa liste de souhaits.

VOUS POSEZ LES QUESTIONS

Reigate est souvent considérée comme
le centre de I'univers. Laquelle de ses
nombreuses attractions vous lie le plus
i cette ville idyllique et iconique ?

Ian Burrows, Royaume-Uni

[Rire] Je suis d’accord ! Jaime Reigate. Ily a
plein de restaurants et j’adore y aller. Jaime le
golf, et il y a un trés bon club. C'est proche de
Londres et des aéroports, mais i la campagne.
Et c’est parfait pour le vélo : 1a boucle que je fais
autour de chez moi passe par Leith Hill et Box
Hill. C'est trés sympa.

Comment restez-vous motivé en sachant
que votre voiture ne peut rivaliser avee
les meilleures ?

Miteh Vaughan, Royaume-Uni

C'est simple. Piloter une voiture de course suf-
fit & ma motivation. Quand il v a d’autres pilotes
autour de moi en piste, J’essaie de nous visua-
liser tous dans des voitures identiques et me
coneentre pour faire du mieux possible. On ne
peut faire 'impossible.

Quelle est la chose la plus surréaliste

qui vous soit arrivée en F1 ?

John Gilmore, Nouvelle-Zélande

Ces questions arrivent vraiment du monde
entier! De plus surréaliste, euh... L’an dernier,
au GP du Japon, je m’apprétais a éteindre la
lumiére quand j’ai vu une énorme araignée de la
taille d'une sous-tasse [il fouille dans son iPhone
et nous m ontre la photo du fameux arachnide,
une Huntsman]. J’ai appelé la réception, et vu
que je ne parle pas le japonais, ai dit : « Arai-
gnée ! Araignée ! Araignée ! » Puis on a frappé
a la porte, ¢’était un type avec un filet de péche.
La, ¢’est devenu un vrai sketch. Il y avait plein de
cris, elle a sauté sur son dos et disparu. Quelques
secondes aprés, elle était a la moitié du couloir et
le gars lui courait aprés avec son filet de péche...

Dites-vous a voire frére que voire voiture
est plus rapide ?

John Booker, Australie

Je ne I’ai jamais dit, mais le ferai si I'occasion se
présente... @

_' REJOIGNEZ NOTRE PANEL

ZILET

Vous souhaitez poser une question

= DMMIEL WAL

a une star de la F1 7 Rejoignez vite

notre panel sur www.flracing.co.uk

- et nous vous indiquerons qui sont

LAT ARCHVE!

nos prochains invités...
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*arrondissement tokyoite de
Shibuya est connu pour ses fa-
meuses cohues. Comme chaque sofr,

son artére principale est illuminée
par un affichage publicitaire géant, faisant la pro-
motion a tour de réle d'un boys band japonais a la
mode, de café et de parfum — laissant de marbre
les chalands et les badauds, bien plus intéressés ce
soir par la horde de policiers escortant une Cate-
rham Seven Superlight R3o00 et son pilote.

L'espace d'un instant, il semble que nous vi-
vions une véritable mise en abime. Certains pen-
sent peut-étre que nous sommes en train de re-
jouer une séquence de Fast and Furious : Tokyo
Drift ! Mais ils finissent bien vite par passer leur
chemin en ignorant le bolide jaune rutilant.

« Tas vu ce type ? » lance soudain Giedo van
der Garde, I'air goguenard.

Il semblerait que nous soyons en train de pas-
ser a coté de quelque chose. Ici, dans le quartier
le plus peuplé de Tokyo, un individu est en train
de se livrer a une exhibition que nous nous gar-
derons de vous déerire ! Giedo a juste le temps
de prendre une photo avant que I'hurluberlu ne
se carapate afin d’échapper aux policiers.

Nous passons incegnito. La majorité des pas-
sants défile a ce fameux eroisement en portant
a peine attention a la Seven et & son conduc-
teur. La traditionnelle discrétion japonaise a
beau s'étre quelque peu flétrie i I'orée de la
culture oceidentale, il reste encore impoli de fixer
quelguun ou quelque chose du regard. Et puis
c’est 'heure de pointe, les gens n’ont pas que ¢a
a faire. Le journaliste de F1 Racing s'amuse a
prendre a partie un quidam en montrant Giedo

du doigt et  lui faire croire que le conducteur en
question n’est autre que Michael Schumacher !

Niune, ni deux, celui-ci dégaine son smart-
phone — une phablette grand format, dernier eri
bien siir — et nous mitraille avant de déguerpir.

La Superlight R300 n'est peut-étre pas la plus
impressionnante des Seven — cet honneur re-
vient a la Rgoo, présentant 263 cv pour 506
kg... — mais elle est & coup sir la plus popu-
laire au pays du Soleil Levant. Malgré cela, avec
les quelques 175 ch sous le capot de la Rgoo, la
moindre excés sur la pédale d’accélérateur peut
entrainer un joli téte-i-queue !

Ce kitcar a beau ressembler d une relique de
la Lotus Seven présentée en 1957 durant Earls
Court Motor Show, son rapport poids-puis-
sance en fait une concurrente directe de la BMW
M3 et autres Porsche g11. La puissance est en
affat délivrée au travers d'une transmission qui
ne s'encombre pas de raffinement tel que 'ESC
(controle de stabilité électronique). Mais il serait
faux de croire qu'il s’agit d'une voiture rustique
; le différentiel est issu des usines BMW, et n’est
plus une piéce rapportée de Ford Sierra.

« On peut constater des transferts de techno-
logies issus de la Fi1, explique Giedo. Le centre
de gravité assez bas et lagencement du chdssis
permettent de trouver le parfait équilibre, tout
en minimisant la masse. La direction n'est pas
assistée, et 'habitacle est étroit. Le conducteur
“sent” la machine. Le seul inconvénient réside
dans la surchauffe du moteur d basse vitesse,
notamment en ville. C'est une voiture qui a be-
soin de s'exprimer dans de grands espaces... »

La Lotus Seven originale de Colin Chapman re-

“C’est le genre de caisse fa
pour s‘amuser en piste, pas
pour conduire lentement.” ===

]

posait sur un chéssis tubulaire, 'ingénieur anglais
ayant 'intention d’en faire une veiture de course.
Et une fois 3 I'intérieur d’une version contempeo-
raine, on comprand pourquoi un paralléle est sou-
vent dressé entre Chapman et Neway : l'exiguité
du cockpit est étouffante, et donne I'impression de
pénétrer dans une torpille humaine ! Il y a juste la
place pour mettre les jambes : ni plus, ni moins.
Une fois installé et bien harnaché, vous voici der-
riére une verriére munie de tear off — eh oui, pas
d’essuie-glace, trop lourd... — et i niveau des li-
serés chromés épousant les formes des hayons
des Nissan Cedric, tacots particuliérement appré-
ciés des taxis japonais dont les mains gantées font
toute I'élégance. Pour faire plus simple, vous étes
a bonne hauteur pour facilement vous prendre un
coup de genou de la part d’'un cycliste...

« Sur eireuit, on peut vraiment se faire plaisir
avec ce genre d’'engin, assure Giedo en abordant
le carrefour. Jadore ce petit volant... »

Pour &tre en régle avec la réglementation japo-
naise trés stricte sur les émissions de CO2, le pot
catalytique est situé sur le collecteur d’achappe-
ment du Ford Duratec = litres et I'échappement
passe en dessous du coude du conducteur. Les
sorties sur circuit avec ce type de véhicule sont
trés populaires au Japon. Au Royaume-Uni, il
existe méme un championnat. L'usine Caterham
de Dartford a ainsi dii s’agrandir pour répondre a
la demande croissante venue d’Asie.

« Tu veux que j'ouvre un peu ? » demande
Giedo, alors qu'il opére une halte en face de la
statue d'Hachika, le fidéle chien qui a attendu
son maitre 4 la station de Shibuya pendant neuf
ans suite i la mort de celui-ci. Tel un mode at- —»
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tractif — un économiseur d'éeran qui

VERSION ROUTE VS VERSION COURSE

fait office de démo — diffusé sur une

borne d'arcade, le rugissement de "
cette petite bombe tapageuse attire =
I'attention des plus jeunes résidents  Caterham R300 Caterham CTO03

de Shibuya qui en profitent pour

prendre des vidéos avec leurs smart- 2 litres Duratec Moteur 2.4 litres Renault RS27

phones. Méme le pilote de F1 assis 20s 4 cylindres 32 90° V8

i nos edtés est surpris de leffet sus- 175bhp Puissance 750bhp

cité, « Tu sais, a Amsterdam, je n'al 7.800rpm Régime maxi 18,000 rpm

méme pas de voiture. » 6 rap. manuelle Boite 7 rapports semi-auto
Tokyo I'agressive est a 'exact op- 515 kg Poids 642 kg

posé de la décontraction observée a 49 sec 0-100 km/h 16sec

Amsterdam, mais Giedo apprécie de 222 km/h Vitesse maxi 354 kmv'h

voyager dans des cités si différentes,

privilége offert par un sport dans le-

quel il tente de percer depuis 2007 et ses bréves
nominations en tant que pilote d'essais pour le
compte de Super Aguri et Spyker.

« La premiére fois que je suis venu au Japon,
c'était pour le GP l'an passé mais je ne suis
resté qu'a Suzuka, autrement dit en pleine cam-
pagne, dit-il. C'est la premiére fois que je viens
a Tokyo.Clest un lieu étonnant, vivant, ol ¢a
grouille de partout. Un liew comme nulle part
atlleurs.

Ce que j'uime le plus dans ma vie de pilote, cest
le fail de voyager dans plein d'endroits différents.
Je suis un converti & la cuisine japonaise ! Jap-
précie le soin et lattention portés aux détails — la
qualité du beeuf, la fraicheur du poisson et la pré-
ciston avec laquelle celui-ci est préparé. Clest une
passion ici. .Je ne suis pas du genre d me rendre
quelque part et d rester enfermé dans ma bulle.
Pour profiter pleinement d'un voyage, il faut aller
au contact des [ocaux et découvrir leur culture. »

S'il peut sembler incongru qu'une margue pré-
sente en F1 fasse ses choux gras dans les voi-
tures de série grice 4 un modéle des années 50
{méme s'il s'agit d'une version trés développée),
les choses sont en train de changer. Caterham
arécemment dévoilé des images de sa sportive
eongue avee Alpine, et qui sera lancée en 2016,
ainsi qu'un coneept-car futuriste dérivé de la
Seven — I'AeroSeven — dont la sortie est prévue en
2014. Mais la marque ne s’arréte pas la : un team
de Motoz débutera I'an prochain, ouvrant done
un nouveau chapitre, cette fois-ci sur deux roues.
Comme quoi, Tony Fernandes n'investit pas que

chez les Queens Park Rangers. « Tony fourmille
didées, el c'est le genre de gars qui passe a [ac-
tion. Clest trés excitani, » s'enthousiasme Giedo.

Les choses bougent aussi du edté du Batave.

Le retour de Pirelli aux structures de 2012, opére
d mi-saison, a certes favorisé des équipes comme
Red Bull, mais aussi les pilotes qui s’accommo-
dent facilement du sous-virage. Giedo a ainsi
commencé i batlre réguli¢rement son eoégui-
pier, Charles Pic, en qualification et peut se tar-
guer d'avoir obtenu la meilleure place de 'équipe
sur la grille cette année — 14¢e en Belgique.

« La saison se passe bien jusqu'ici, confirme-t-
il. Jai eu des problémes avec les pneus en débuf
d'année, mais tout est rentré dans l'ordre par la
sutte. Depuis le refour aux anciennes gommes,
ca s'est amélioré. »

Laisser le moteur tourner dans le trafic a
transformé I'habitacle en fournaise. Giedo coupe
donc briévement le moteur et descend prendre
I'air. « Je pourrais reftrer mon jean pour
conduire, lance-1-il, mais vu mes sous-vétements
ridicules, je vais éviter [ »

Cet aprés-midi passé en compagnie de Giedo
nous a permis de découvrir le pilote néerlandais de
Caterham sous un nouveau jour. Ce dernier ayant
un autre rendez-vous & 20 heures, il est temps de
nous séparer. Il prend un taxi et nous, la Seven...
Quel plaisir de rouler cheveux aux vents ! L'amuse-
ment sera malheureusement de courte durée : au
détour d'une rue de I'arrondissement de Roppongi,
une voiture de police se met 4 nous suivre, el al-
lume ses gyrophares. (Test mauvais signe... @
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Véritable incarnation de la F1 américaine
de la grande époque, reste 'embléme
d'une des périodes les plus intenses
de ['histoire des Grands Prix.

Alors que le GP des USA a
fait son grand retour dans le
calendrier de la F1 en 2012
apres cing ans d'absence,
Peter Windsor tape la
causette avec celui qui

est a |la fois son ami,

un pilote exceptionnel et

un brillant ingénieur de la F1.

ARCHIVES LAT

ADAPTATION RICHARD FALIX
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uand je repense a I'époque ol
des arnis comme James Hunt
et Vern Schuppan couraient
pour Dan Gurney, je m'en veusx

de ne pas aveir passé plus de
ternps dans le légendaire atelier de “All American
Facers” a Santa Ana. Quel dommmage.

C'ast | a vie. Nous nfapprécions pas toujoursce
qu'elle nous offre, 1l en est ainsi pour Dan. Il ozcupe
uneé place dechoix dans la traditiondela F1. 1l
incarne la ecurse américaine entra 1955 et 1980, La
“Gurney flap”, cest lui, bien quil n’ait jamais ét2
autorisé ale breveter, Il incarne Fiverside., L'Eagle.
Le GP de Belgique 1067, Er anssi Le Mans, avecla
délideuse Ford Mk IV, Les Ford Galasy,les Lotus
19, les McLaren bleu nuit,les Trans-Am Pony cars
atlas 500 Miles d'Indy. 11 astle casque Bell Star, 1
ot la Brabhamwvert ot or. 1l est son sourira légen-
daire, ses che veux courts 4 Paméricaine, les combi-
naisons bleu clair Dunlop et laposition de conduite
i la “deux heures moine vingt”,

« Dan reste un

des acteurs de laF1
les plus elegants,

un des plus grands
talents depuis

Jim Clark ou

Ayrton Senna »
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1l &rait l'arni de Jim Clark.

Et puis... Avec Dan, on a toujours 'imprezsion
doublier quelque chose. En lui parlant, on se rend
vite compteque lon aborde dessujets qui ne
conecarnent pas seulernent notre petit mende,
mais aussi le monde réel. Dan Gurney président ?
était une blague que faisait souvent David E.
Davis (du magazine Car and Driver). Quand on v
pense, cependant, le pays aurait pu faire pirs.

Tout ¢z qu'il reste & faire, alors, c'est de regar-
der Dan aujourd’hui = I'observer au boulot, le
regarder dans les yeux. On aura ainsi au moine
une petite idée de ce qu'il a 4t8, de miéme qu'en
observant Sir Stirling Moss aujourd’hui on corn-
prend misux qui était le pilote Maoss dans les
années 1950 — confiant, aussi agile qu'un léo-
pard, vif d’esprit et passionné.

Et Dan,alors 7 Dan, lui,se contente d"aller au
boulst chaque jour. Clest 13 qulast sa vie. L4,
dans latelier de Santa Ana quia
produit toutes ces Eagle. Lz lisu
n'apas beaucoup changé. Cast
un bétiment de plain pied des
années soixante, trés californien.
Ajeutez-y un flamand ross ou
deux et on se croirait au bord
d'une piscine de Falm Springs.

On y crée, on y réfléchit, ony
bricole. Dés 'haure de la retraite,
Dan a souhaité concevoir et
CONStTUIreses propres motos.
L’Alligat or, avacses formes tou-
jours en dvolution, e=t son bebé.
Centre de gravité bas, équilibre,
glagance. Clest sa raison desa
lever chaque matin pourallera
[atelier, ot Justin Gurney, le fils
ainé da Dan, dirige laligne princi-
pale d'activité da AAR, les cornpo-
sites (Alex, l'autre fils de Dan et
Ewi, est un pilote trés talentusux
ot d’une grande intelligence). Dan
salue toute laclique, il traverse le
couloir jusgu'a son bureauy, jetant
un eoup 4'0eil 3 unecu deus pho-
tos parmi les centaines qui déeo-
rent les murs, « Regarde g, dit-il
en mentrant une photo d’un des

Unser 3 Pikes Peak. Qulest-ce que t'en dis, hein 7 »

On reste bouche bée en voyant larridre de la
woitura prét A glisser dans la wide, aubord da la
fzlaize. Enacedlérant, il maintient le monstre 3
moteur avantdans un contre braquags & 25°.

« Mais regarde la poussiére, ajoute Dan.
Regarde d'otl elle vient ! » Le nuage de sable
décrit un arc qui dépasse la créte du virage et
sort duchamp de la photo. Le type a passé plus
da cing secondes 3 maoitié dans le wide, le canyon

en dessous de hai.

Ci-dessus ; Dan remporte la Course des Champions =)
1967. Le prix 7 Cent bouteilles de champagne
Descous et droite : Premiére victoire de Brabham
en championnat grace 3 Gurney, GP de France 1964

Dan sourit en évoquant une vieille farce de
Piggy Malone. Pigay, un anciende AAR, avait
dégu.isé un balal avec une paire de Santiags et un
jean en accordéon. Quand Dan prit les revues —
Autosport, Motoring News, Autoweek, Car and
Driver, Road and Track — pour aller aus toi-
lettes, Pigey placa les bottes derridre la porte fer-
mée (aver, & I'américaine, un espace antre la
porte et le zol).

« Bhben,y’en a un quiprend son temps ! »
avait grommelé Dan tout entournant les pages
des magazines. Puis il 8tait retourné 4 I atalier
pour dermander qui menopolisait les lisus. Tous
les visages étaient restés irnpassibles. Et labla-
gue a2 duré vn bon morment.

Un pilote vivant savie de pilcte. Dan ot Evi ado-

raient ’époque ol James Hunt pilotait ['Eagle
F5000 4 Long Beach. « Quel pilote. Quel hormme !
slenclarne Dan. Un des mees les plus drfiles que




Jale connues. Il nous mangue vreiment. »

Meus allons diner & Newport Beach. Dan se
glisse dans za berline Jaguar, recule sonsidge i
fond, les bras quasi tendus & deux heures rmoins le
quart, pour le coup. Il pousse la voiture trés fort
mais, cornme je 'avais déji rernarqué avee Miki
Lauda en Ammérique du Sud, on ne sent pas vrai-
mentlavitesse. En cette douce soirée califor-
nienne, malgré la circulation, les mouvernents de
Dan aveclespédales et le volant sont du velours.

Nous entrons dans le restaurant, décoré de
maintes photos de John Wayne. La foule ¢’ écarte
et les filles sourient. Cest un peule shérif, lui
aUssi.

[Dzn est poli, parle doucernent et avec précision.
Ses bons mots sont aussi forts que ceux de Mario
Andretti. La différence est que le langage volubile
de Mario tient de l'italien de la céte Est, Celui de
Dan,en dépit de ses jounes anndes passées 3 Mew

York et Long Island, est trés californien.

Mous commandons du vin blane de Senoma et
du peisson, Nous parlons politique —la Jaguar de
Dan est connu pour sa sympathie envers le Part
républicain — puis de course autornobile. Ja le
questionne sur sa position de conduite, cette
fameuse position asymétrique des mains.

«Jesuppose gue les pilotes actuels, avec leur
direction assistée et tout le bozar, auraient du
mal & comprendre, Dans lepassé, laplupart des
voitures dernandrient de la force et de (énergle,
particulidrement celles @ moteur avant. Jeme
suls rendu comp fe trés tét quesi jo voulais misusx
corirdler la direction, fe dev ais avoir au motns un
brus presque tendu, parexemple le droit, placé
environ @ “dewx heures™. De cefatt, je devais
masseoir naturellernent dans une position incli-
née, done autre bras & erviron moins vingt. Les
gens me dernandent cornrent {arrivals & 8tre

bien en p hase, rnais cela miaidait vraiment.
Quand mon bras droit &ait au rniliew, je savais
exacternent ot j'en étais avecle blocage de la
direction ; de méme avec la main gauche, »

La conversation dévie alors, comme scuvent
avae Dan, sur la course du Mirburgring de 1962.
Dzn avait d2ja remporté le GP de France (sa pre-
migre victpire et laseule de Porsche), et, sur le
cireuit tartueus du MNirburgring, il semblait parti
pour un doublé, Graham Hill s qualifia second
pour BRM et Jim Clark troisidme sur sa Lotus
25. Jim fut rapidemnent hors eourse apras avoir
oublié de rettre en marche sa pompe & essence
et on eut bientdt une course dassique sur le
mouillé entre Gurney, Hill et John Surtees sur
Lola. « La Porsche tenait magnifiqguement la
route, se souvient Dan, et Je connaissais parfai-
tement le circuit, Puis la voiture a commencé @
avoir des ratés. Cela serablait d'origine élee- —
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trigue. En tdtonnant dans Uhabitacle, j'ai vu que
la fivation de la batterie, proche du réservoir
d’essence, s'était reldchée. J'ai hésité un peu, car
la batterie était juste a c6té du réservoir, puis
J'ai réalisé que je pouvais bloquer la batterie
avec ma jambe droite. Il ne me restait plus qu'a
prier pour ne pas avoir de court-eireuitf, ear d
Pépogque, on craignait tous les retours de
flamme. Et j’ai fait presque toute la eourse
comme ca, avec les bosses et tout et tout. Jai fini
troisiéme, mais je pense que jaurais fait mieux
si javais pu utiliser mes jambes librement... »
Nous reprenons du vin. J'évoque Spa 1964, ol
Dan tomba en panne séche a un tour de l'arrivée.
« La Brabham était parfaite ce jour-la. Je
pense que Jack était ébahi par nos perfor-
mances. Nous avions apporté quelques petites
choses qui nous donnaient un avantage, mais
naturellement, on consomme plus d’essence
quand on méne, car on ne peut pas économiser
du carburant si on n’est pas dans le sillage d'un

“Alors, quia gagné 7" A Spa, les coéquipiers Dan et Jim
sont tous les deux tombés en panne séche a Stavelot,
aun tour d'écart lls ont di attendre avant l'annonce
de la victoire de Jim Clark sur Bruce McLaren.

autre. La seule consolation, c'était que Jim
s’était aussi arrété d Stavelot. On a bien rigolé
quand on a entendu dans les haut-parleurs quil
avait gagné la course. »

Je lui demande s’ est vrai que lors de ses nom-
breux vols transatlantiques, il passait souvent son
temps a peaufiner des cames dans I'avion.

« Je ne sais pas si je le faisais souvent pen-
dant le vol, mais en tout cas, j'avais toujours une
ou deux eames dans mes bagages, c'est vrai. Si
on veut obtenir un profil vraiment parfait... »
Certainement plus utile que de regarder béte-
ment les films proposés dans 'avion, me
direz-vous...

Dan a gagné a Spa
B Gurney fait ajusterle  en 1967 au volant de
siége de sa Brabham  I'Eagle, bien siir,

en 1964, Il a deux GP assurant ainsi le tri-
et 10 podiums pour

I'équipe a son actif.

plé : premiére vic-
toire pour Porsche,
premiére victoire
pour Brabham (Rouen 1964) et premiére victoire
pour Eagle. La semaine précédente, durant ce
glorieux été 1967, Dan remporta aussi Le Mans
au volant de la Ford Mk IV, avec A.J. Foyt.
Quelle est la plus belle F1 que Dan ait pilotée ?
En termes d’aquilibre, d’anticipation...

11 fait une pause, puis sourit. « Je pense que
ce serait un croisement entre la Brabham et
PEagle. C’étaient de sacrées voitures. » Je me
risque a lui demander son avis sur sa fagon de les
piloter : « On ne vous voit pas souvent faire des
glissades d la Rindt sur les photos, dis-je, pas
trés str de moi. Je présume que cela confirme
votre théorie... »

Men commentaire est clairement un affront
pour le roi de la maitrise du véhicule : « Jaimais
bien glisser de U'arriére, comme tout pilote. Je
pense qu'il y a une photo de moi au volant de
IEagle, négociant les entortillements derriére
les stands de Zandveort, dans lesquels on déri-
vait pas mal ; et je secouais bien la Brabham,
aussi... J'ai une photo
au volant de la Brab-
ham sur le Ring en 64,
les bras croisés ou

presque... »

L'’Amérique
a-t-elle du talent ?

Ces vingt demiéres années, seuls
deux pilotes américains ont couru en FL,
et il est juste de dire que ni Scott Spead
(2008-2007) ni Michael Andretti (1993)
n'ont particuligErement impressionné. Ce
mangue de talents aux Etats-Unis est
principalement di au fait que les jeunes
pilotes américains ont tendance a bouder
les monoplaces et préférent courir sur les
gros cubes comme ceux de la Nascar,

Mais deux pilotes américains ont ré-
cemmeant courd en Europe dans l'espoir
d'amiver en F1 et testé des F1 depuis la
saison derniére. Alex Rossi, du Nevada,
double vaingueur en F3, a piloté une Ca-
terham lors du GP dEspagne et devait re-
mettre ¢a Austin cette année. Conor Daly,
le fils de lancien pilote de F1 Derek Daly,
a réalisé un test aéro en ligne droite pour
Force India. Aucun des deux n'a décroché
de volant 3 ce jour mais comme la disci-
pline a fait son retour aux Etats-Unis en
2012, il est impératif de trouver un pilote
américain autour duguel les fans améri-
cains pourront se rassembler,
James Roberts

Tant de choses a évoquer, en si peu de temps.
Mais nous nous retrouvons a Goodwood, autour
d'un buffet. Les producteurs de télé s’agitent
autour de Dan, tentant de décrocher une inter-
view avec lui. I1 est compréhensif, mais ajoute,
comme si ¢’était une évidence : « Je dois juste me
garder du temps pour aller voir les avions. Ah,
et puis, je veux absolument voir les motos. Cest
ma priorité... »

Dan ne conduit plus vraiment, ni voitures, ni
motos. Il a fait une petite chute sur PAlligator
l'année derniére. C’était un de ces dimanches
matins frisquets comme on les connait bien dans
ces montagnes. Les gars se retrouvent autour
d'un café, vétus de cuir des pieds i la téte, et tout
le monde part en moto sur des routes quasiment
désertes. Tout I'équilibre et la sensibilité de Dan
Gurney &taient toujours la aprés toutes ces
années. Il était heureux comme une Porsche sur
le vieux Niirburgring.

Puis c’est arrivé. Ensuite, la récupération a la
maison, enfermé dans son repaire.

Il y a pire, comme repaire : de magnifiques
ceuvres d'art qui appartiennent a Ellen Posey,
I'épouse de Sam, des photos, des livres. J’avais
dit 2 Dan que Bob Bell venait de sortir un livre
sur le réle de PAmérique du Nord dans le pro-
gramme Apollo. En quelques semaines, Dan a lu
le livre, commandé des exemplaires pour ses
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CE Pour tout savoir
QU surlincroyable

FAIT carriére de Dan
DAN Gumey cest ici.

amis et invité I"auteur pour bavarder.

Les amis nous quittent, ne nous laissant que
des souvenirs : David E. Davis, Carroll Shelby,
Jerry Grant, Roy Salvadori... Et aussi Russell
Schleeh, le pilote de chasse et le héros qui fut
d’abord un grand footballeur. Russell et Dan
étaient proches. Dan, qui a fait la guerre de
Corée, adorait les histoires de Russell sur les B17,
les Flying Wings et les ravitailleurs KC-10.

Pourtant, Dan fait toujours I'effort de se
rendre a Goodwood avee Ewi, il prend le temps
de participer & des commémorations et 4 des
célébrations. Et il aime ¢a. Ces cérémonies ravi-
went les émotions, mais il les aime quand méme.
A Goodwood, devant I’éloquence de Lord March
et au moment de ’hymne amérieain, ses yeux
s’embuent et il prend la main d’Evi. Ils pour-

raient se croire sur ce pont, en Allemagne, ilya
des années, a écouter Caruso.

1l aime aussi voyager dans sa région. De retour
dans son repaire, avec la vue sur le Pacifique au
coucher de soleil, les enfants, les petits-enfants, et
bien siir, I'atelier de course de Santa Anaoiilya
toujours quelque chose a faire, quelque chose a
améliorer. Il regarde les GP de Fa, sait beaucoup
de choses sur le sujet, mais il ast attristé de
n’avoir jamais été officiellament invité 3 assister a
toutes les courses. La F1 ne rend pas assez hom-
mage a ses héros du passé. Ne pas inviter Dan
Gurney sur des courses de F1, cela parait impen-
sable, et pourtant la F1 ignore systématiquement
Dan et d’autres personnalités légendaires.

Nous avons de la chance, cependant, de I'avoir

vu a Goodwood, a Pebble Beach ou lors d’autres
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événements. Dans un monde de la F1 ol ne
comptent que 'argent, l'ego, les ragots et les dis-
cours sur 'avenir, Dan Gurney reste un de ses
acteurs les plus élégants, un des plus grands
talents avec Jim Clark ou Ayrton Senna, et I'égal,
en tant que pilote-ingénieur, de Jack Brabham et
Bruce McLaren. Il allie le charme a la créativité,
I'amour véritable du sport automobile a des
maniéres de gentleman.

1l sait, aussi, apprécier la beauté de toute réali-
sation technique.

1l v a quelques années, je lui avais demandé ce
qu’il pensait des Red Bull-Renault de F1 et de
toutes ces subtilités aérodynamiques. « Saime-
rais étre une de ces molécules d’air qui caressent
des piéces dessinées par Adrian Newey, » avait-
il répondu, une étincelle dans les yeux. (@)
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Analyses Stats A venir Carnet de route
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Plus rien ne l'arréte...

Non content d'avoir remporté son quatrieme titre mondial consécutif en Inde,
Sebastian Vettel a signeé sa 11e victoire (et 7e de rang !) en 2013 a Abou Dhabi.

094
s © GRAND PRIX DES USA
087 090 Deuxiéme édition de cette course
GRAND PRIX DU JAPON GRAND PRIX D'INDE GP D'ABOU DHABI sur le beau circuit d'Austin, Texas.
Une stratégie parfaite a permis a Le Be succés de Seb l'assure d'un Son équipier Mark Webber a signé la -
Seb de devancer Romain Grosjean. titre... assuré depuis longtemps ! pole mais Seb, encore lui, simpose...

093
GLOBE-TROTTER

De la grisaille de Londres au GP
dlnde haut en couleur, suite du

098
Sl JE NE M'ABUSE...
Murray Walker se dit poursuivi

096 ,
GRAND PRIX DU BRESIL

Pour cléturer la saison 2013, la F1
retrouve un tracé emblématique.

par une grande femme montée sur
rollers, et &voque l&re des turbos.

carnet de route de Tom Clarkson.




Une stratégie idéale rafle la mise

Malgré les efforts d'un lumineux Grosjean, une gestion impeccable de Vettel/Red Bull a fait la différence.

Vous avez eu droit 4 la main de fer quatre fois
d’affilée, faites désormais connaissance avec le
gant de velours... Malheursusement, pour ceux
qui révent de changement, ce gant avait 'index
dressé en Iair. Romain Grosjean a donné I'im-
pression qu'il pouvait remperter sa premiére vic-
toire tout au long des 39 premiers tours du GP
du Japon. Son réve s’est fracassé sur le mur in-
franchissable dressé par la stratégie parfaite du
champion du monde qui attendait son heure.
Cette course promettait d’étre passionnante.
Plus grace aux multiples stratégies qui se dessi-
naient qu'a des combats roue contre roue — méme
si les duels n'ont pas mangué. Au cours d'un
Grand Prix souvent brouillon — oi I'on dénombre
parfois plus de drive through que chez McDonald
a I'heure de pointe — méme Seb Vettel a parfois eu
du mal a ne pas franchir les limites de la piste.
Mark Webber n’a guére eu le temps de profi-
ter de sa pole. A l'extinction des feux, les loca-
taires de la deuxiéme ligne de la grille ont pris un
départ plus inspiré que les deux Red Bull. Gros-
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jean a plongé a I'intérieur pour se débarrasser
de Vettel et prendre le commandement avant le
premier virage, tandis qu'Hamilton a tenté de
se faufiler dans un trou de souris, entre les deux
Red Bull. L’aileron avant de Vettel a entaillé son
pneu arriére droit qui a endommagé 'aérody-
namique de la Mercedes, forgant Lewis i jeter

I'éponge pour raison de sécurité.

Avant méme que le premier tour soit bou-
clé, nous avions perdu I'une des tétes d’affiche —
ainsi que deux seconds réles : i 'autre extrémité
du peloton, Jules Bianchi et Giedo van der Garde
avaient livré leur propre version de 'accident qui
avait éliminé Prost et Senna, dans le premier vi-
rage de Suzuka, en 1990.

Hamilton rampant jusqu'aux stands, Nico
Rosberg prenait la reléve a distance respec-
table du trio de téte. Felipe Massa occupait la ge
place et ne faisait pas mine de vouloir dérouler le
tapis rouge pour Fernando Alonso — malgré une
consigne d’équipe explicite. Vettel &tait en em-
buscade derriére ses rivaux, méme s’il devait se
contenter de la 3e place. « Laisse-tot décrocher
pour économiser tes pneus, lui a ordonné son in-
génieur, Guillaume “Rocky” Roquelin. Un écart
de deux secondes [avec Webber] serait parfait. »

Red Bull a tenté de couper I’herbe sous le pied
de Grosjean lors des premiers arréts au stand
en rappelant Webber au 112 tour. Lotus a réagi



an changeant les pneus de Romain le tour sui-
vant. Avee un arrét de 2, 6secondes, le Francais
a conservé la téte aprés le pit-stop de Vettel au
14e tour.

Les trois premiers se sont fait la malle en par-
tie grace a Daniel Ricciardo qui, en partant de-
puis la 16e place en pneus durs, prolengeait son
premier relais en tenant en respect la meute. En
patientant jusqu'au 1g9e tour avant d’effectuer
son pit-stop, le pilote Toro Rosso s’est hissé au
4e rang devant une horde de rivaux frustrés car
plus rapides mais incapables de le dépasser.

Red Bull a de nouveau tenté sa chanee au 258
tour, cette fois en demandant 3 Webber de faire
la jonetion avec Grosjean avant d’observer son
deuxiéme changement de pneus. C’était une
preuve que I'Australien venait de basculer sur
une stratégie a trois arréts — pour les théoriciens
du complot, ¢’était également la preuve d'une
conspiration contre Mark. Red Bull sacrifiait-elle
ses chances en attirant Lotus dans un piége ?

Si les deux voitures noires avaient &té dans le
coup, 'écurie d'Enstone aurait eu une plus grande
marge de mancenvre. Mais Kimi Riikkénen s'&tait
médiocrement qualifié a la ge place et avait chuté
dehors du top dix dés le premier tour. Lotus ne
pouvait pas sa battre sur les deux tableaux. Elle a
décidé de laisser Grosjean en piste jusqu'au 2ge
tour. Il était alors a une poignée de secondes der-
riére Webber, et Vettel se rapprochait de lui.

La course de I'Allemand a &té décousue ; il a blo-
qué ses roues ici et la mais préservé l'essentiel, ses
gommes, dont il n'a changé pour la derniére fois
qu’au 37e tour. Il est ressorti des stands juste der-
riére Grosjean. « En fin de course, Mark te met-
tra sous pression, a prévenu Rocky. Assure-toi que
tes pneus seront encore en bon état. » Traduction :
dépasse Grosjean sans tarder. Il ne se est pas fait
dire deux fois et a pris la téte au 4o0e tour.

Webber a laché la 1ére place en passant a son
stand une troisiéme fois, au 42e passage. Armé
de pneus neufs, il a fondu sur Grosjean. C'ast
alors que I'instinct de tueur a semblé avoir dé-
serté son cockpit. Avec les images de caméra em-
barquée, on s’est rendu compte que sa motrici-
té était insuffisante a la sortie du dernier virage.
Pour aggraver les choses, il a ruiné sa meilleure
chance en appuyant trop tot sur le DRS, qui ne
s'est pas déclenche.

Webber a finalement dépossédé la Lotus de la
3e place a deux tours du but. Trop tard pour in-
quiéter Vettel. Christian Horner a félicité Seb
pour sa gestion de la course. Un qualificatif ap-
proprié étant donné les circonstances et une vic-
toire acquise grace a une stratégie d'une préei-
sion chirurgicale.

Mais cette course a confirmé le statut de Gros-
jean parmi les pilotes de pointe. « Nous ne sommes
pas la pour lui envoyer des fleurs, a dit Webber,
mais il fait du trés bon boulot cette année... » (@)

Les
temps
forts de
Ia course

suite a ce contact
contraint le pilote

Mercedes a renoncer.

Rosberg, renvoyé
en piste de facon
trop peu siire
aprés un arrét,
rétrograde.

Vettel effectue son
dernier pit-stop et
passe Grosjean,
dont les pneus ont
huit tours de plus.

Webber, en téte,
s'amréte repart 3e
et passera a son
tour Romain neuf
tours plus tard.

Romain Grosjean
prend la téte alors
que Lewis Hamilton
et Sebastian Vettel
se touchent.
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Vettel gagne encore
devant Webber et
Grosjean donc,
Alonso termine de

a bonne distance.

Hulkenberg sur
Ricciardo, pour
la 4e place.

Red Bull décide
de faire passer
Weeber sur une
stratégie a trois
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Stats Grand Prix du Japon

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

| 1. WEBBER
RED BULL

1min30915s Q3

a

i

| 3. HAMILTON
MERCEDES

Imin31.253s Q3

]

5.MASSA
FERRARI

1min31.378s Q3

7. HULKENBERG

1l

SAUBER

1min31644s Q3

[

2.VETTEL
RED BULL
1min31.089s Q3

4. GROSJEAN
LOTUS
1min21.365s Q3

=

9. RAIKKONEN

LOTUS

1min31.684s Q3

11. PEREZ
McLAREN

1min31.989s Q2

| 13. BOTTAS
WILLIAMS

1min32.013s Q2

| 15. MALDONADO |

WILLIAMS

1min32.093s Q2

il

(Y

6. ROSBERG
MERCEDES
1min31.397s Q3

=

.-

8. ALONSO

FERRARI
1min21.665s Q3

.
et

10. BUTTON

McLAREN
1min31.827s Q3

¥

12. DIRESTA
FORCE INDIA
1min31.992s Q2

B

14. GUTIERREZ
SAUBER
1min32.063s 02

17. VERGNE
TORQO ROSS0O

1min33.257s Q1

ﬁ

|19. VAN DER GARDE |

CATERHAM

1min34.879s Q1

&

16. RICCIARDO
TORC ROSS0
1min32.485s Q2

o

18. CHILTON
MARUSSIA
1min34320s Q1

| 21 BIANCHI*
MARUSSIA

1min34.958s Q1

B

CATERHAM
1min34.556s Q1

i
22, SUTIL**
FORCE INDIA
1min32.890s Q1

* Pénalisé de dix places suite 2 trois Bprimandes.
** Panalisé de cing places pourchangement de bofte.
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CLASSEMENT (53 TOURS)
ler Sebastian Vettel Red Bull  1h26min49.301s
2e Mark Webber Red Bull +7.128s
e Romain Grosjean Lotus +9.910s
de Fernando Alonso Ferrari +45.605s
Se Kimi Raikkonen Lotus +47.325s
be Nico Hiilkenberg Sauber +51.615s
Te Esteban Gutiérrez Sauber +1min11.630s
8e Nico Rosberg Mercedes +1minl2.023s
9e Jenson Button Mclaren +1min20.821s  Nico Rosberg 22.551s (entrée i sortie)
10e Felipe Massa Ferrari +1min20.263s
1l=  Paul Di Resta Force India +1min38.57 25
12 Jean-Eric Vergne Toro Rosso +1 tour CHAMPIONNAT PILOTES
13 Daniel Ricciardo Toro Rosso +ltour ler Sebastian Vettel Red Bull 297 pts
14 Adrian Sutil Force India +ltour 2e Fernando Alonso Ferrari 207 pts
15= Sergio Pérez McLaren +ltour e Kimi Réikkonen Lotus 177 pts
16e  Pastor Maldonado Williams +ltour de Lewis Hamilton Mercedes 161 pts
17e  Valtteri Bottas Williams +ltour Se Mark Webber Red Bull 148 pts
182 Charles Pic Caterham +ltour bGe Nico Rosberg Mercedes 126 pts
1% Max Chilton Marussia +ltour  Te Felipe Massa Ferrari 90 pts
8e Romain Grosjean Lotus 87 pts
Abandons Qe Jenson Button MclLaren 60 pts
Lewis Hamilton Mercedes 7tours - pneuexplosé 102 Nico Hiilkenberg Sauber 30 pts
Giedovan der Garde Caterham Dtour - accident  1le Paul Di Resta Force India 36 pts
Jules Bianchi Marussia Otour-accident 12e Adrian Sutil Force India 26 pts
132 Sergio Pérez McLaren 23pts
VITESSE DE POINTE 14e Daniel Ricciardo Toro Rosso 18 pts
150 Jean-Eric Vergne Toro Rosso 13pts
16e Esteban Gutiérrez Sauber b pts
1ie Pastor Maldonado Williams 1pt
18=  Valtteri Bottas Williams 0pt
19 Jules Bianchi Marussia 0pt
20e Charles Pic Caterham 0pt
Plus rapide : Mark Plus lent : Lewis 7le Giedo van der Garde Caterham 0pt
Webber 308,49 km/h Hamilton, 284,71 km/h 2%¢  Max Chilton Marussia 0pt
CHAMPIONNAT CONSTRUCTEURS
ler RedBull 445pts Qe  Wiliams 1pt
2e  Ferrar 297 pts  10e Marussia Opt
Medium Dui Intermédiaire Pluie Je Mercedes 287 pts 1le Caterham Opt
Az Lotus 264 pts
TEMP. PISTE Be MclLaren : 83pts
e Forcelndia B2 pts
S, 15 pte Pour toutes les
stats surla F1
Be ToroRosso 31pts

www.forix.com

ARDY HOMESLAT - GLEMW DUMNBARYLAT - SAMBLOXHAM LAT



ANALYSE

27.10.2013 / Buddh International Circuit

Saluons tous l'inévi

*
-I'-

O

table

Sebastian Vettel a égalé le grand Alain Prost en devenant quadruple champion du monde de Formule 1.

A 26 ans, Michael Schumacher avait une
étoile a sa boutonniére. Lorsqu’Alain Prost a
remporté son premier GP avec Renault, il venait
tout juste de souffler sa o6e bougie. Juan Manuel
Fangio a débuté sa carriére a o3 printemps, mais
il lui a fallu attendre 18 saisons avant de coiffer
sa premiére couronne mondiale.

Sur I'International Buddh Circuit, a la fin du
mois d’octobre 2013, Sebastian Vettel a franchi
la ligne d’arrivée en vainqueur pour la sixiéme
fois conséeutive et rejoint les pilotes légendaires
mentionnés ci-dessus. Ce quartet est composé
des seuls hommes ayant &té au moins quatre fois
champion du monde. Et Vettel n’a fété ses 26 ans
qu'en juillet dernier ; il a encore de belles années
devant lui ce qui en fait potentiellement le plus
grand de tous les temps.

Sebastian n’est qu'un étudiant dans I'histoire de
ca sport. 11 était submergé par 'émotion lorsqu’il
a obtenu son dernier dipléme, sirotant du cham-
pagne, caché derriére I'estrade de la conférence de
presse. Il ast revenu en détail sur ses exploits.

« Rejoindre des gens comme Michael, Fangio,
Prost, c’est trés difficile G metire en perspective, a
déclaré le champion 2013. Je suts bien trop jeune
pour comprendre ce que cela signifie. Jaurai 60
ans un jour, et peut-étre que je comprendrai d ce
moment-ld. Mais tout le monde s'en fichera. »

Ses prouesses expliquent peut-&tre pourquoi
un nombre creissant d’écuries font leur marché
parmi les plus jeunes pilotes. Mais un point est
essentiel : la maturité de Vettel masque son age.
1l a peu de faiblesses et ses rivaux devraient le
craindre car il s'améliore avec 'dge et I'expérience.

Contrairement 3 ses autres victoires en Inde,
celle-ci n'a pas été obtenue en menant du pre-
mier au dernier tour. Une conséquence des
Pirelli qui cloguaient énormément sur 'asphalte
lisse et bouillant de New Delhi. Selon plusieurs
ingénieurs, le bullage était « pire que jamais »
lors de la seconde séance d’assais libres. Le jour
de la course, la température a perdu 10°C par
rapport aux 45°C du vendredi.

Red Bull n’a pris aucun risque. Dés le e tour,

elle a changé les pneus tendres de Vettel pour
des mediums. Il a dégringolé a la 17e place der-
riére la Marussia de Max Chilton. Il s’est appli-
qué a se frayer un chemin dans le trafic... mais il
ne devait rattraper qu'un homme, son équipier
‘Webber, qui s'était qualifié et avait pris le départ
en pneus mediums.

Mark avait pour but de creuser un écart consé-
quent une fois en téte du peloton. Il savait que
Vettel serait englué dans le trafic et perdrait pro-
bablement du temps. Mais ses ambitions ne se
sont pas concrétisées. Son mauvais départ lui a
coiité du temps et des places. Il s'est retrouvé der-
riére les autres pilotes qui s’étaient &lancés
pneus tendres. Au 4e tour, Felipe Massa était
en téte (aprés avoir passé les deux Mercedes, et
leurs rapports de boite courts, dans le 1er tour). Il
menait devant Rosberg, Hamilton, Hiilkenberg,
Riikkénen et Webber. Lorsque I'Australien a fina-
lement hérité de la 1ére place, au ge tour, aprés que
tous les autres eurent effectué leur pit-stop, il &tait
trop tard.
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Vettel a parfaitement exploité le DRS et poin-
tait a la 4e place au 12e tour - 4 environ 14
secondes de son équipier. Webber devait se for-
ger une avance de 21 secondes pour ressortir des
stands devant lui, mais il n'y est pas parvenu. La
course &tait intrinséquement terminée et fut défi-
nitivement pliée quand, au 3ge tour, Webber a
été trahi par son alternateur.

Mark a pris ses cliques et ses claques et n'a pas
assisté a la féte donnée par I'écurie aprés la vie-
toire de Seb. En fait, depuis le GP de Malaisie, les
photos de Webber en train de célébrer une vie-
toire avec son écurie sont extrémement rares.

Euphorique, un homme portait le T-shirt célé-
brant le titre mondial : Christian Horner, qui a
révélé qu’il avait eu de bonnes raisons d’étre tendu
sur le muret des stands. « Aprés la défaillance
sur la voiture de Mark, qui est arrivée sans crier
gare, il n'y avait aucune raison de penser que
Pautre était d l'abri, a expliqué le directeur sportif
de l'écurie. Nous avons immédiatement essayé de
réduire la quantité d'énergie dans lalternateur,
ce qui impliquait d’éteindre le KERS. Puis, il y a
eu un probléme avec un eapteur de Falternateur.
Enire-temps, Sebastian illuminait les écrans de
contrile de violet, dans tous les secteurs... »

RBR a souvent repoussé les limites d'exploi-
tation des Pirelli, en partie grace au formidable
appui que génére la RBg par rapport a ses rivales.
Le retour a la carcasse de 2012, a 1a mi-saison,

n’a fait qu'accentuer son avance. Mais en Inde,
les cloques étaient plus marquées sur la Red Bull
que sur ses adversaires. Pirelli avait donc recom-
mandé de ne pas aller au-dela de 35 tours avec les
pneus mediums, 15 avec les tendres. Lotus pensait
pouvoir rajouter 18 tours au compteur et Romain
Grosjean (qui était parti depuis la ge ligne de la
grille aprés une mauvais caleul en Q1) a done joué
1a carte de la stratégie a un arrét au stand. Résul-
tat ? Une fantastique 3e place, non sans quelques
échauffourées verbales au sein de I'écurie.

Les gommes de Riikkénen avaient six tours
de plus et Kimi n’était pas parti pour en chan-
ger avant I'arrivée. 1] a tenté de conserver sa place
quand son équipier a porté une premiére attaque,
au 56e tour. S’en est suivie une intervention
d’Alan Permane, furax : « Dégage de cette putain
de trajectoire ! » a-t-il hurlé. Le transfert vers
Ferrari n’arrivera jamais trop t6t pour Kimi...

La derniére pensée va naturellement a Sebastian
Vettel. Oui, 1l est triste que ses donuts lui aient valu
une amende de 25 ooo euros. Il a regu un autre ton-
nerre d’applaudissements, dans la salle de presse,
lorsqu'il s'est agenouillé devant la RBg. Devant une
nation aussi spirituelle, un geste d’adoration avait
valeur de symbole. « La plupart des gens ont une
vie difficile dans ce pays, a expliqué un Seb douché
au champagne. Ils sont trés pauvres, mais trés heu-
reux. Clest un pays fabuleux pour gagner. » Au cas
ot vous auriez oublié, il n'a que 26 ans. ()
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Les
temps
forts de
la course

Webber se range
sur le cété de la
piste et abandonne
sur un probléme
d'alternateur.

NEW DELHI
Parti de la pole,
Seb Vettel prend
la téte devant
Nico Rosberg et
Lewis Hamilton.

s

Felipe Massa passe
devant quand Vettel
rentre. |l a passé les
deux Mercedes
au premier tour.

| Webber hérite de la

téte aprés que les
deux Mercedes et
.| Massa aient changé
4 de gommes.

~| Daniel Ricciardo et
Adrian Sutil sont 3e
et de derriére les Red
Bull, car ils sont sur
.= un plus long relais.

Romain Grosjean
prend la 3e place

] a son équipier Kimi

S Riikkinen aprés une

Revenu en piste aprés | Sebastian Vettel

son dernier arrét, le
futur pilote Ferrari
signe le meilleur
tour en course.

gagne la course
et son quatrigme
titre, et va s'offrir
quelques donuts.

Fernando Alonso
remplace l'aileron
avant abimé lors
d'un accrochage
avec Mark Webber.

Alonso a des soucis

| de tenue de route et
o seretrouve seulement

13e, a la lutte avec
Esteban Gutiérrez.

ILLLETRATION : ALAN ELDRDGE. PHOTOS | GLENN DUMWBARALAT = STEVE E THERIMGTOM/LAT

ALASTAIR STALEYLAT - ANDY HOMEFLAT = CHARLES COATES/LAT




Stats Grand Prix d’Inde

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

www.forix.com

1. VETTEL
RED BULL ST
1min24.119s Q3 Ll
. 2. ROSBERG
i MERCEDES
" 1min24.871s Q3
3. HAMILTON
MERCEDES ;
1min24941s Q3 Q W
_— 4 WEBBER | ' 25
m RED BULL CLASSEMENT (60 TOURS)
1min25.047s Q3 ler  SebastianVettel Red Bull  1h31minl2.187s
5.MASSA 2e Nico Rosberg Mercedes +29.823s
.FERRARl " e Romain Grosjean Lotus +39.892¢
1min25.201s Q3 ~
5 REIIERENEN | de Felipe Massa Ferrari +41.6925
ﬁ ) LOTUS Se Sergio Pérez MclLaren +43829s
| 1min25.248s Q3 Be Lewis Hamilton Mercedes +52.4755 A i
7. HULKENBERG Je Kimi Raikkdnen Lotus +1min(7.988s i
SAUBER Eu a Paul Di Resta Force Indi 1minl2 868 MEILLEUR PIT-STOP
1min25.334s Q3 «,,,& e ul Di Resta Force India +lminl2868s |
& A&LOI-\?SO | e Adrian Sutil Force India +Iminl4734s  Felipe Massa 23.332s (entrée 3 sortie)
.FERRARI 10z Daniel Ricciardo Toro Rosso  +1minl6.237s
= 1min25.826s Q3 lle  FernandoAlonso Ferrari +1minl8297s
R pRE —- 126 Pastor Maldonado Wiliams __ +1min18951s ~ CHAMPIONNAT PILOTES
1min§5.1535 Q3 E 132 Jean-Eric Vergne Toro Rosso +1ltour ler Sebastian Vettel Red Bull 322 pts
10. BUTTON | 142 Jenson Button Mclaren +ltour 2Ze Fernando Alenso Ferrari 207 pts
@ McLAREN 15= Esteban Gutiérrez Sauber +ltour 3e Kimi Raikkdnen Lotus 183 pts
- mccnfmno 1min26.487s Q3 162 Valtteri Bottas Wiliams t1tour 4e  Lewis Hamilton Mercedes 169 pts
TC-)FEO ROSSO — 17e  Max Chilton Marussia +2tours  Se Mark Webber Red Bull 148 pts
1min25.519s 02 1 182 Jules Bianchi Marussia +2tours  Be Nico Rosberg Mercedes 144 pts
P 12. DIRESTA | 192 Nico Hilkenberg Sauber +btours - freins  Te Romain Grosjean Lotus 102 pts
& FORCE INDIA Be Felipe Massa Ferrari 102pts
13.SUTIL IminZi 11502 Abandons Qe Jenson Button McLaren 60 pts
FORCE INDIA ’:"‘ Mark Webber Red Bull 0tours - altemateur  10e  Paul Di Resta Force India A0 pts
1min25740s Q2 ie._;ﬁ | Charles Pic Caterham 35 tours - hydrauligue 11 Nico Hilkenberg Sauber 9pts
oy 14. VERGNE Giedovan der Garde Caterham  1tour- suite accident 12 Sergio Pérez McLaren 33pts
R TORO ROSS0O ? = /
g Vb P 62 1% Adrian Sutil Force India 28 pts
15. BOTTAS VITESSE DE POINTE 14=  Daniel Ricciardo Toro Rosso 19 pts
WILLIAMS E 152 Jean-Eric Vergne Toro Rosso 13pts
1min26134s Q2 16e  Esteban Gutiérrez Saub 6
16.GUTIERREZ | N OULEITEz JaLher i
e SAUBER 17e Pastor Maldonade Williams 1pt
x % 1min26.336s Q2 182  Valtteri Bottas Williams Opt
17. GROSJEAN - 1%  Jules Bianchi Marussia Opt
LOTUS , 20e  Charles Pic Caterham 0pt
1min26.577s Q1 | S | Plus rapide : Esteban  Plus lent: Giedovander 31=  Giedo van der Garde Caterham Opt
. TV?LLIRENT;DO Gutierréz 321,70 km/h  Garde, 188,83 km/h 2% Max Chilton Marussia 0pt
1min26.842s Q1
TYPE DE PNEUS PROPOSES
. AIGNCHI T : ceean CHAMPIONNAT CONSTRUCTEURS
MARUSSIA ﬂ - by
1min26970s Q1 20. VAN DER GARDE ( | le RedBul 470pts Qe Wiliams 1pt
@ CATERHAM - 2e Mercedes 313pts 10e Marussia Opt
1min27.105s Q1 :
. Tend Medium Intermédiaire Pluie 3e Ferrar 308pts 1le Caterham Opt
21. PIC — de |otus 285 pts
CATERHAM il
: = CONDITIONS TEMP.PISTE =~ = lckaren  S3pts
IminZiAR7s 01 22 CHILTON | : S Forcelndia 63pts |
MARUSSIA our toutes les
o} Je Sauber 45 pts
1min28.138s Q1 tats surla F1
min ° ‘ 33 C Be ToroRosso 32pts P
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Grand Prix d’ Abu Dhabl

03.11.2013/ Yas Marina

Intouchables

Nul n‘arrive a la cheville de Red Bull/Vettel. Ni I'écurie ni le pilote ne se repose sur ses lauriers.

Au 35e tour du Grand Prix d’Abou Dhabi 2013,
alors que Seb Vettel caracolait en téte avec prés de
4o secondes d’avance sur Romain Grosjean et 5o
sur Mark Webber, notre esprit a vagabondeé vers
une discussion a bitons rompus que nous avi-
ons eue plus tét dans le week-end avec Jonathan
Wheatley, le directeur pointilleux et affable de Red
Bull Racing. Flle avait 2u lieu vendredi 4 21 heures.
Wheatley venait de prendre congés de son écurie et
retournait vers les locaux réservés a celle-ci, dans le
paddock, o il devait cocher sa traditionnelle liste
de choses a faire au cours d'un week-end sans fin.
11 avait I’air épuisé, mais a pris le temps de dis-
cuter. « Les gens pensent quil est facile de gagner
des titres, a-t-il avaneé, mais c’est encore plus
dur. Nous devons faire en sorte que les membres
de l'équipe restent motivés et que nous obtenions
les meilleurs résultats possibles. Certains ne sont
pas dans Fécurte depuis aussi longtemps gue mot
et, comme toute personne qui est dans le métier
depuis longtemps, je sais combien il est difficile
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d’avoir du succés. Je le dis aux auires pour tirer
profit de chaque seconde qui passe. »

Ces propos font écho au sentiment de Chris-
tian Horner qui confiait un peu plus tét que « dy a
énormément plus de tiches @ accomplir pour Red
Bull » et qu'il « ne pensait a rien d'autre que d'ob-
tenir de nouveaux suceés avec Fécurie. »

Cet &tat d’esprit, cet insatiable désir de vainere,
encore et toujours, est tout autant la clé du
triomphe de Red Bull que le coup de crayon de
génie d’Adrian Newey et le sublime coup de volant
de Vettel.

La faim, le pilotage, Pambition, alliés 4 un génie
technique et 4 un financement généreux... Tels
sont les ferments de performances hors normes,
répétées, qui n’ont aucun équivalent dans Phistoire
delaFi.

Vattel, qui a de nouveau laminé ses adversaires
(en s'imposant avec plus de 30 secondes d’avance
sur Webber) a la bonne grice de se dire humble
at flatté d’avoir des statistiques comparables a

G"‘—"I—- ._'—"

celles de Michael Schumacher ou Alberto Ascari en
matiére de victoires consécutives.

Seb a en du mal & trouver ses mots pour expri-
mer ses sentiments aprés avoir de nouveau sur-
wvolé les débats et laissé un peu plus profondément
son empreinte dans Ihistoire de ce sport. Son atti-
tude n’était pas sans rappeler celle de Schumacher
au GP d’Ttalie soo00, lorsqu'il avait égalé le nombre
de victoires d’Ayrton Senna (41). L'émotion lavait
submergg, il avait fondu en larmes devant 'armée
des médias. Royalement espiégle, son rival, Mika
Hikkinen, 'avait étreint pour le consoler.

Treize ans plus tard, dans le erépuscule des Emi-
rats, Vettel a déclaré : « Les gens ne compren-
nent pas le défi que représente le fait de remporter
chaque ecourse. Les chiffres ne sont pas importants
pour moi, mais ils me rendent trés fier. Cest une
Jjournée chargée en émotions. »

1l faut souligner que la cause de Vettel est aidée
par son incroyable habileté a cajoler ses pneus
Pirelli, si fragiles. Dire que la tiche est ardue pour



Webber ast un doux euphémisme, de I'aveu de
TAustralien — « Vous ne pouvez pas apprendre de
nouveaux tours d un vieux elebs » — et son impact
ne doit pas étre sous-estimé quand 1l s'agit d’expli-
quer la domination de Seb.

C'est également la raison pour laquelle Nico
Rosberg, un bon 3e sans aspérité, a soudain été
capable de batire Lewis Hamilton, au style plus
bestial, qui avait &té ralenti par Esteban Gutiér-
rez. La F1 moderne récompense autant la finesse
que la virilité, et lorsqu'un pilote a aceés aux deux
— comme Vettel —, il devient invincible. Aueun
autre ne parait combiner une telle rapidité innée at
une précision chirurgicale. Et aucun autre, hormis
‘Webber, n'a la chance de piloter une voiture aussi
efficace que la RBg.

L’avantage dévastateur que le duo Vettel /Red
Bull a dégagé depuis la pause estivale (sept vic-
toires sur sept) masque les prouesses de ses
adversaires.

Mercedes s’est rapprochée de la 2e place du
championnat des constructeurs méme si son
avance de 11 points sur Ferrari, avec deux GP &
disputer, était « loin d'étre confortable » selon
son directeur technique, Paddy Lowe. Evoquant
la suprématie de Red Bull, il remarquait : « Nous
avons rivalisé jusqu’en aotit, mats depuis, leurs
performances sont phénoménales. Il n'y a pas de
remeéde facile d trouver pour les rattraper. Nous
n'avons pas été capables de progresser autant
queux. »

Dans un sport qui apporte peu de consola-
tions aux perdants, le réconfort vient de la certi-
tude d’avoir optimisé ses chances et son matériel.
A Abou Dhabi, ces perdants “vainqueurs” étaient
Paul Di Resta, 6e aprés un seul pit-stop, et Romain
Grosjean, 4e. Le résultat de Paul est capital pour
un homme qui pourrait étre victime des chaises
musicales qui secouent le milieu du plateau. 11
n’a pas caché son importance : « Cest ce gue 'on
arrive d faire quand on réussit la course parfaite,
méme si la voiture n'était pas aussi rapide que
celles qui étaient autour de nous. On avait un bon
rythme de course et nous avons réglé lauto pour
optimiser nos chances. Nous devons conserver cet
élan a Austin. »

Une nouvelle fois, Grosjean a fait preuve d'assu-
rance en dépassant deux voitures dans le premier
tour puis en « s’offrant Massa lorsqu’il le fallait »
— comme le responsable des opérations piste, Alan
Permane, I'a expliqué.

Chez Lotus, le chaos est venu de Riikkénen. Il a
remis sur la table le fait qu'il n’avait pas été payé,
puis il ne s’est qualifié que 5e avant d'étre disqua-
lifié (pour une infraction au réglement technique
dont il n'est pas responsable). Il a abandonné dans
le premier tour aprés un contact avec une Cate-
rham. Enfin, on I'a vu filer a toute allure vers I'aé-
roport. C'était peut-étre le seul missile plus rapide
que Vettel et sa Red Bull 3 Abou Dhabi. @)

|_ es YAS MARINA
Seb Vettel prend

te m p S la téte devant Nico
N
|a course pole, au départ.

Rosberg change de

pneus au 1le tour.

Vettel reste en piste

jusqu'au 152 etva

garder la 1ére place. - ! ! Y 2

‘ N'effectuant son
{ premier arrét qu'au
- 1 lumssd  21e tour, Paul Di

h Resta passe quatre

{ Fiad

[

o
Py

| tours en 2e position.

Webber et Rosberg,
qui occupent les 2e
et 3e places, font
leur second arrét
au e passage.

38e tour : Vettel
fait son second
pit-stop et repart
une demi-minute
devant Webber.

LLUSTRATION: ALAN ELDRIDEE. PHOTOS : ANDY HOMEFLAT «
AMNDPFEW FERRARCVLAT = STEVEM TEE/LAT = GLENM DU MBARYLAT

STEVE ETHERINGT OM/LAT = ALASTAIR STALEY/LAT -

\,l.

JEV ne voit pas Vettel renouvelle
Fernando Alonso sortir| ses donuts de ['Inde
des stands et celui-cd | aprés sa victoire -

se blesse au dos en mais cette fois, il

passant sur un vibreur.| n'est pas pénalisé.
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Stats GP d’ Abou Dhabi

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

1. WEBBER
; RED BULL
@ 1min39.9575Q3
2 VETTEL |
RED BULL ey
1mind0.075s Q3 e
3 ROSBERG |
e MERCEDES
ﬁ'_— 1min40.419s Q3
4 HAMIITON | =
MERCEDES fa
1min40.501s Q3
: | 5. HULKENBERG
=y SAUBER
1 1mind0.576s Q3
6. GROSJEAN =
LOTUS =
1mind0.9975 Q3 E
— | 7.mAssA |
e 1 FERRARI
. = B 1mind1.015s Q3
8. PEREZ

McLAREN Fr
1min41.0685 Q3 @
| o RICCIARDO
TORO ROSSO
1mind1111s Q3

10. ALONSO —

FERRARI

1mind1.093s Q2 |

- 11. DI RESTA
e FORCE INDIA
@ 1min41.133s Q2
| 12. BUTTON | -
MCcLAREN By
1mind1.200s Q2 \Q
o | 13.VERGNE
oy TORO ROSSO
) 1mind1.279s Q2
| 14.maLDONADO | =
WILLIAMS .
1min41.3955 Q2 ﬂ
| isBorms |
@ WILLIAMS
' 1mind1.447s Q2
| 16.GUTIERREZ |
SAUBER e
1min41999s Q1 E
= | 17. SUTI
5& FORCE INDIA
: 1mind2.051s Q1

18. VAN DER GARDE

CATERHAM
1min43.252s Q1 :
= 19. PIC
< CATERHAM
— 1min43.528s Q1
20 CHILTON |
MARUSSIA
1mind4.188s Q1 %
,ﬂ 21. BIANCHI*
> MARUSSIA
22. REIKKONEN** 1min43.398s Q1
LOTUS
DsQ

* Cing places de pénalité pour changement de bofta, ** Disqualifié

des gualifications peurirrégularité technigue mais autorisé a courir
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CLASSEMENT (55 TOURS)
ler Sebastian Vettel Red Bull 1h38m 06.106s
2e Mark Webber Red Bull +30.820s
e Nico Rosberg Mercedes +33650s
da Romain Grosjean Lotus +34.8025
Se Fernando Alonso Ferrari +1min07.181s
be Paul Di Resta Force India +1minl8.174s
Te Lewis Hamilton Mercedes +1min19.267s
8e Felipe Massa Ferrari +lminZ2886s
9e Sergio Pérez McLaren +1min31.1985  Mark Webber 21.175s (entrée a sortie)
10e  Adrian Sutil Force India +1min33.257s
11l=  Pastor Maldonado Williams +1min35.989s
12e  Jenson Button McLaren +1mind3.767s CHAMPIONNAT PILOTES
13e Esteban Gutiérrez Sauber +1min44.295s  ler Sebastian Vettel Red Bull 347 pts
14e  Nice Hiilkenberg Sauber +ltour 2e Fernando Alonso Ferrari 217 pts
152 Valtteri Bottas Williams +ltour e Kimi Réikkonen Lotus 183 pts
16e  Daniel Ricciardo Toro Rosso +ltour de Lewis Hamilton Mercedes 168 pts
17e  Jean-Eric Vergne Toro Rosso +ltour Se Mark Webber Red Bull 166 pts
182 Giedo van der Garde Caterham +ltour bGe Nico Rosberg Mercedes 159 pts
1% Charles Pic Caterham +ltour Te Romain Grosjean Lotus 114 pts
20e Jules Bianchi Marussia +2tours  Be Felipe Massa Ferrari 106 pts
2le Max Chilton Marussia +2tours Qe Jenson Button Mclaren 60 pts
10e Paul Di Resta Force India 48 pts
Abandons 1le Nico Hiilkenberg Sauber M pts
Kimi Raikkdnen Lotus 0tour - suite accrochage  12e Sergio Pérez McLaren 35 pts
132 Adrian Sutil Force India 20 pts
14e Daniel Ricciardo Toro Rosso 19pts
’ 1%  Jean-Eric Vergne Toro Rosso 13pts
""" . | ik EstebanGutiérrez Sauber 6 pts
%ﬁ 17e  Pastor Maldonado Williams 1pt
18=  Valtteri Bottas Williams 0pt
19 Jules Bianchi Marussia 0pt
20e Charles Pic Caterham 0pt
Plus rapide : Felipe Plus lent : Sebastian 7le Giedo van der Garde Caterham 0pt
Massa 320,28 km/h Vettel 309,39 km/h 2%¢  Max Chilton Marussia 0pt
TYPE DE PNEUS PROPOSES
T CHAMPIONNAT CONSTRUCTEURS
ler RedBull 513pts Qe Wiliams 1pt
2e Mercedes 334pts 10e Marussia 0pt
Tendre  Medium Intermédiaire Pluie Sl A S el WL
Az Lotus 297 pts
CONDITIONS TEMP. PISTE e
be Forcelndia 77 pts
S, 5 pte Pour toutes les

44°C

stats surla F1

Be ToroRosso 32pts i

STEVEM TEE/LAT - ANDREW FERRARCYLAT - STEVE ETHERING TOM/LAT



LIGNE D'ARRIVEE

TOM CLARKSON

Y 1om Clarkson en direct du “terrain” 4G

A

i_New Delhi mérite de rester

\

J
e

Descendez du métro i Green Park, passez devant le Ritz
de Londres et engagez-vous a droite sur St James’s Street, en di-
rection de Pall Mall. Aprés quelques centaines de métres, vous
pourrez contempler sur votre gauche le nouveau showroom
clinquant de MeLaren Automotive, juste en face du Royal Au-
tomobile Club — la plus vieille association automobile de
Grande-Bretagne.

Saluez de la téte le portier et prenez la porte tambour. N'allez
pas a droite, car vous risquez d’entrer dans le bureau de poste
le plus snob de tout le pays. Demandez plutét au concierge de
wous indiquer la Segrave Room. Trés bien, maintenant, assurez-
vous d’étre sur votre 31, sous peine d'étre refoulé. Passez devant
la Nissan GT-R et prenez les escaliers, juste en dessous du por-
trait de Sa Majesté. Une fois en haut, tournez i droite : vous étes
arrive. Au centre de la piéce se trouve une vaste table en aca-
jou supportant toute une série de trophées. Quelques peintures
sont accrochées aux murs — dont la plus imposante correspond
au portrait ' Henry Segrave, premier homme a avoir dépassé les
320 km/h surla terre.

Alors que nous ré-agencons la salle en vue du shoofing de Da-
vid Ward, potentiel futur président de la
FIA, une anecdote me revient a Pesprit
concernant une précadente visite de Fi
Racing a Fiorano. Nous voulions prendre
photo Michael Schumacher dans le bu-
reau d’Enzo Ferrari, et nous étions en
train de réaménager totalement I'antre du
Commendatore pour permettre au pho-
tographe de prendre un beau eliché. Sou-
dain, Schumi est entré dans la piéce, ainsi qu'un attaché de presse qui s’est
écrié tout affolé que rien n’avait bougé jusqu'ici depuis la mort du grand
homme !

Aujourd’hui, pas de mauvaise surprise. Nous bougeons un peu le mobi-
lier et ajustons la lumiére pour harmoniser le rendu dans la focale. Pendant
ce temps, Guy Nicholls, un ancien collaborateur de F1 Racing (devenu depuis
le spin doctor du RAC), essaie de... meubler en nous décrivant les peintures
et nous contant Phistoire du Club. Mais ’homme que nous attendions, David
‘Ward, arrive enfin, dans un costume impeccable.

Veild un homme qui ne méche pas ses mots concernant la gouvernanee ac-
tuelle de la FIA. Libéré de ses obligations de Directeur général de la Fondation
FIA, il compte se consacrer totalement a sa candidature 3 la téte de la Fadéra-
tion. On sent la passion pour les sports mécaniques émaner de ses paroles. Il
nous présente une licence de pilote — « J'ai fait un peu de karting, mais jétais
trop grand pour percer. Maintenant, je m’amuse de temps en temps avec ma
MG sur les cireuits » — et nous explique &tre fan de F1 depuis son plus jeune
dge. Il ne fait aucun doute que Ward constitue un sérieux challenger pour
Jean Todt [Ndlr : chronique écrite avant son retrait de I'élection].

“L’'Inde a une classe moyenne de
plusieurs centaines de millions
d’ames et un beau circuit tout
prés de sa 2e plus grande ville.”

L'enthousiasme des Indiens est

réel pour “leur” GP, qui sera

absent du calendrier en 2014.

En l'espace de 24 heures, nous
passons du charme cosy du RAC au
tumulte de FInde. Une telle polarité
est rare an c2 bas monde, mais une
fois le contraste absorbé, on est vite
envouté par le Joyau de la Couronne.

L'Inde est I'un des pays les plus
appréciés des pilotes, certains débar-
quant dés le lundi pour profiter pleinement de leur semaine. Sovons clairs :
la rigueur de la F1 tranche avec la pagaille indienne. Les teams font preuve
de charité ont donnant leurs restes de nourriture aux associations caritatives
locales. SiP'Inde venait a quitter définitivement le calendrier, ce serait une
honte. Le sous-continent présente une classe moyenne de plusieurs centaines
de millions d’ames et dispose d'un magnifique circuit a quelques encablures
de sa deuxiéme plus grande ville ; il mérite done de rester au calendrier.

Aprés le désordre de I'Inde, Abou Dhabi semble particuliérement insipide.
A vrai dire, mon esprit est plutét tourné vers la Porsche SuperCup. Le leader
du championnat, Sean Edwards, est mort dans un accident mi-octobre, ce qui
nous a tous atiristé.

Sean était un bon pilote et une personne droite dans ses bottes. La premiére
fois que je I'ai croisé, ce fut en 1998 sur les champs de bataille de la Somme,
alors que nous étions sur le chemin du GP de France avec son pére Guy, an-
cien pilote de F1. Sean et Guy avaient I'habitude de s'y rendre chaque année,
et ils connaissaient par coeur cette période importante de notre histoire qu'est
la Premiére Guerre mondiale. Ce n’est d’ailleurs pas un hasard si ses funé-
railles ont eu lieu le 11 novembre, jour de I’Armistice. Repose en paix, Sean. @
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A VENIR :

Véritable patchwork de ce qui se fait de mieux sur les autres traces, le Circuit
des Amériques accueille 'un des rares nouveaux GP a susciter ['enthousiasme.

LE POINT
DE VUE DE
L'EXPERT

Xevi Pujolar, ingénieur de

we course en chef chez Williams

La majorité du landernean de la F1 est impa-
tiente de retourner a Austin cette année. Parmi
toutes les nouvelles courses, celle-ci est de loin la
plus excitante : le tracé est intéressant et les tri-
bunes sont bondées, conférant au week-end une
atmosphére enflammeée. Sans oublier la magni-
fique ville d’Austin... C’est done une vraie plus-
walue pour le championnat.

On a entendu tout et n'impoerte quoi lors de la
construction du eircuit. On savait que la montée

vers le virage 1 serait abrupte, mais pas a ce point.

Nous étions curieux de voir comment ce virage
serait négocié lors du premier tour de course,
&tant donné que les pilotes ont plut6t tendance a
freiner trés tard au premier tournant — mais heun-
reusement, celui-ci s’est passé sans encombre.

Le virage 1 n’est cependant pas la seule origi-
nalité d’Austin. Quand vous entrez dans la lon-
gue ligne droite, vous pouvez déja apercevoir la
fin de celle-ci du fait du relief. Ces dénivellations
font d’ailleurs tout le sel de ce traca.

Certaines portions de la piste constituent
de véritables best of des autres circuits. Par
axemple, 'enchainement des virages 16 4 18 est

inspiré du fameux virage 8 d’Istanbul, alors que
la section fluide qui suit le virage 3 rappelle les
courbes rapides de Maggotts et Becketts a Sil-
verstone. Cette portion constitue d’ailleurs un
vrai challenge pour les pilotes, qui y pénétrent a
haute vitesse pour finalement ralentir en vue des
virages qui suivent. Les vitesses de passage va-
rient de moyenne a haute, et la plupart des vi-
rages détient des rayons assez courts — a 'image
de Melbourne, Monza ou Montréal.

Nous serons particuliérement attentifs au nivean
d’abrasivité de la piste. I’an passé, &tant donné que
le bitume venait d'étre coulé, le Tarmac était trés
glissant. Nous avions di ainsi procéder a un warm
up appuyé. Heureusement, on peut penser que les
choses ont changé aprés une année d’axploitation.

40 métres

i Le déniveleé
v . : entre le haut
Spe’CtatEUI"S etalent ~ etlebasdu circuits différents ont
presents en 2013.  circuit. accueilli le GP des USA.
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{ Lahaute de la tour de contréle, qui compte 419 marches.



LE GP DES USA EN UN COUP D'CEIL

Circuit Circuit of The Americas
Premier GP 2012

Longueur 5,513 km
Distance course 308,405 km
Tours 56

Sens Anti-horaire

Record du tour 1min39.347s,
5. Vettel 2012

Accélération 63 %
Changements de rapport
par tour 59

Vainqueurs depuis la pole 0
Types de pneus
Medium/dur

L'ANNEE DERNIERE
Vaingueur Lewis Hamilton
Abandons 2
Dépassements 51
Dépassements DRS 23
Météo Soleil, 24°C

TELEMETRIE AUSTIN

VITESSE

RAPPORTS

Virage pris en
freinant..

FREINS (L
i [T

250 500 750

1000

HORAIRES
(France)
Vendredi 15 novembre
Essais 1: 16h00-17h30
Essais 2: 20h00-21h320
Samedi 16 novembre
Essais 3 : 16h00-17h00
Qualifications : 19h00
Dimanche 17 novembre
Course : 20h00

Diffusion en direct
Canal+ (en crypt&)
Résumé Canal+ (en clair)

VOUS SOUWENEZ-VOUS..

... du jour o la F1 brisa la tradition ? Lors du GP d'Austin inaugural, 'an
dernier, le protocole a été chamboulé quand Pirelli a renoncé casquettes
portées par les trois pilotes sur le podium (Lewis Hamilton, Sebastian
Vettel et Fernando Alonso) au profit de chapeaux fagon Stetson.

QUALIFICATIONS | COURSE I

On léve d la

Garder le
/ sortie du 18.

| rythme est
|I .
| important.

AN \xM—/ ; 5 /\‘\

3750

1250 1500 1750 2000 2250 2500 2750 3000 3250 3500 4000 4250 4500 4750 5000 5250

<4 > < pl

Virages 4a9
Enchainement rapide et exigeant
qui rappelle Becketts & Silverstone.

Virages 122 15
Phase de freinage/accélération
constante dans ces trois virages.
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Virage 20
Ce gauche piégeur peut
pousser & la faute.

ILLUST RETIOM : ALANM ELDRIDGE. PHOTOS : ANDREW FERRARC/LAT « GLENN DUNBARLAT



A VENIR : GP du Brésil

Cette piste tres bosselée subit souvent les affres de la metéo. Les réecents
systemes de drainage n'empéchent toujours pas la piste d'étre inondée.

LE POINT
DE VUE DE
L'EXPERT

Xevi Pujolar. ingénieur de

course en chef chez Williams

Interlagos est un circuit multi facettes. Le
premier et le troisiéme secteur requiérent de la
puissance et une bonne vitesse de pointe, alors que
le deuxiéme est particuliérement tortueux et serré,
exigeant de fait pas mal d'aéro. A Fimage d’Austin,
la piste est trés vallonnée — mais le relief est ici na-
turel et non pas construit de toutes piéces.

Nous sommes en altitude ici, Boo métres au-

dessus du niveau de la mer, ce qui entraine une
chute de puissance moteur de Pordre de 13 %,
soit 1a plus grande perte de tout le calendrier.
C’est un veritable probléme, car la puissance
est un élément important pour espérer “faire
un temps”. Surtout a la sortie du virage 12, qui
conditionne la grande montée débouchant sur la
ligne d’arrivée et le célébre S do Senna. Nous de-
vons done modifier la cartographie moteur afin
de conserver suffisamment de chevaux pour af-
fronter cette ascension et contrebalancer les ef-
fets de la baisse de la pression atmosphérique.
Le revétement de la piste n’est pas vraiment
énergivore, et n’est par conséquent pas trés exi-
geant pour les pneus et les freins. Le dilemme
concernant les pneus réside surtout dans la ver-

satilité de la météo. Il n’est pas rare d’avoir de la
pluie ici, nous devons done nous préparer i toute
éventualité. Les prévisions météo peuvent méme
nous amener a modifier certains points de notre
set-up, le niveau d’appui appliqué a la voiture
par exemple.

Ces derniéres années, des zones d’évacuation
d’eau ont &té mises en place tout autour du trace,
similaires a ce que 'on peut voir sur la grille de
Spa. Le but est de prévenir la formation de ri-
goles sur certains endroits du tracé, et en par-
ticulier le virage 3 qui a donné lieu & pas mal
d’aquaplaning I'an passé. En dépit de ces me-
sures, s'il se met a pleuvoir trés fort, de petites
riviéres se forment tout de méme en raison des
bosses et ereux qui jalonnent la piste.

16% |

800 metres

Hauteur au-dESus du niveau de la mer.

336

dU tour = Distance entm
Sont p.asses = le départ et le Plus fortas d!arges encaisséas durant
a freiner. virage 1. | 3 secondes du virage 11.
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Circuit Interlagos

Premier GP 1973

Longueur 4,309 km
Distance course 305,908 km
Tours 71

Sens Anti-horaire

Record du tour 1minl1.473s,
Juan Pablo Montoya, 2004
Accélération 74 %
Changements de rapport
par tour 40

Vaingueurs depuis la pole 10
Types de pneus
Medium/dur

L'ANNEE DERNIERE
Vaingueur lenson Button
Abandons 5
Dépassements 100
Dépassements DRS 23
Météo Bruine, 16°C

HORAIRES

(France)

Vendredi 22 novembre
Essais 1: 13h00-14h30
Essais 2: 17h00-18h30
Samedi 23 novembre
Essais 3 : 14h00-15h00
Qualifications : 17h00
Dimanche 24 novembre
Course : 17h00
Diffusion en direct
Canal+ (en crypté)
Résumé Canal+ (en clair)

VOUS SOUVENEZ-VOUS..
... de l'ultime course de Jaguar en F1 ? Le GP du Brésil 2004 fut celle-ci,

conséquence du retrait de Ford qui avait vendu 'équipe & Red Bull. Ce
jour-1a, Mark Webber luttait avec son coéquipier Christian Klein pour la 10e

place quand... ils s'accrochérent au virage 1.

TELEMETRIE INTERLAGOS QUALIFICATIONS |

Méme vitesse d la

rde, réservoir

VITESS

FREINS

Virages 1a 2

Des coups de volant sensibles
sont exigés dans le S do Senna.

COURSE I8

Plus grosse
décélération
en qualif, au
virage 6.

I/ :
_ ,/ __— Le couple est crucial
g en sortie du dernier

virage en montée.

i < >
Virage 10 Virages 12a 13
Bico de Pato est le plus lent du tracé, Bien sortir du dernier virage est crucial
avec [angle de braquage le plus haut. pour aller vite sur |a ligne droite des stands.
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LIGNE D'ARRIVEE

URRAY

%

S| JE NE M'ABUSE...

‘¢ WALKER

“Vous souvenez-vous de

la derniére fois ou il y eut
des turbos en F1 ? C’était
une tout autre époque...”

-

En cette fin 2013, il nous faut done dire au
revoir aux moteurs dits “aspirés” dont le chant a si
longtemps ravi nos oreilles. Au revoir, aussi, le
KERS, remplacé en 2014 par un systéme global et
plus sophistiqué de récupération d’énergie. Et re-
bonjour les turbos et les limitations en carburant.
Re-bonjour, bien siir, car on a d&ja connu ¢a — et
qu'est-ce que ¢’était bien !

Tout a commenecé grice & Renault en 1977,
quand la F1 était réservée aux moteurs 3 litres
atmosphériques ou 1,5 litre turbocompressés.

Jusque-13, tout le monde avait fait le choix du 3
litres, notamment avec le brillant V8 Ford
Cosworth DFV qui dominait la F1 depuis dix ans et
sa premiére victoire signée Jim Clark, surla légen-
daire Lotus 49, au GP des Pays-Bas 1967. Mais en
77, Renault présenta bravement a Silverstone, pour
le GP de Grande-Bretagne, quelque chose de trés

“Renault invita les médias francais en masse a Kyalami en 1983,
espérant qu'Alain Prost gagnerait le titre, mais son moteur expira.” X

différent : une voiture équipée d'un V6 de 1,5 litre
turbo pilotée par Jean-Pierre Jabouille. En course,
celui-ci ne fit que 16 tours avant d’abandonner,
turbo cassé, mais Renault allait persévérer avec ce
que nous appelions la “théiére jaune” — du fait de
sa livrée, de sa prise d’air en position trés haute
at... qu'elle fumait tout le temps. Mais les victoires
a répétition de René Arnoux et Alain Prost allaient
pousser les équipes rivales a adopter cette techno-
logie, ot la F1 devint 100 % turbo en 1986.

En 1989, 12 ans aprés ses débuts, le turbo fut
banni de la F1 mais quel spactacle auquel il nous
avait &té donné d’assister, avec des moteurs déve-
loppant jusqu'd 1400 chevaux ! Jai vu tant de
courses fabuleuses ou Ferrari, McLaren-TAG,
Williams-Honda, Renault et Brabham-BMW se
disputaient la suprématie. Mais bien qu’ayant ini-
tié les années turbo, jamais Renault ne gagna le

titre constructeurs durant cette période (Ferrari le
fit en premier, en 1982) et je me souviens du GP
d’Afrique du Sud 1983, ot le constructeur avait
invité en masse les médias frangais a Kyalami
pour, espérait-il, voir Alain Prost coiffer la cou-
ronne pilotes — sauf que son moteur expira, per-
mettant & Nelson Piquet sur Brabham-BMW de
devenir le premier champion du monde “turbo™.

La plus belle réussite du pionnier Renault reste
d’avoir &té récompensé de ses efforts en étant le
premier constructeur a faire gagner le turbo en F1
i cette époque, au GP de France 1579 a Dijon. Si
Jean-Pierre Jabouille fut ainsi récompensé de son
patient travail de développement, c’ast la bataille
pour la 2e place entre Gilles Villeneuve, sur sa Fer-
rari V12, et René Arnoux, sur l'autre Renault, qui
retint I'attention de tous. Ils se passérent &t repas-
sérent dans les derniers tours, coups de roue a l'ap-
pui et sans faire de quartier, Villeneuve prenant
finalement I'avantage.

Le Québécois brilla encore au GP d’Espagne
1981 lors duquel, avee I'impotente Ferrari 126C
turbo, il résista tour aprés tour a une opposition
100 % “atmo” menée par la Ligier de Jacques Laf-
fite, s’échappant dans les lignes droites aprés s'étre
fait rattraper dans les virages. Les cing premiers
finirent groupés en 1,2 seconde ! Je pourrais conti-
nuer longtemps sur les rivalités entre Nelson
Piquet et Nigel Mansell sur leurs Williams-Honda
(ah, Silverstone 1987 !), Niki Lauda et Alain Prost
sur les McLaren-TAG ou Prost et Ayrton Senna
chez MeLaren-Honda, mais je finirai sur une note
plus légére...

En 1980, réalisant que les jours de gloire de son
fabuleux flat-12 étaient comptés, Ferrari présenta
aux essais du GP d’Ttalie (i Imola cette année-13)
un prototype de F1 turbo. Celui généra forcément
un grand intérét — ce que deux jeunes femmes ita-
liennes allaient exploiter. Vétues aux couleurs du
sponsor de Villeneuve, le producteur de vin italien
Giacobazzi, elles déambulérent sur le paddock en
skateboard, cherchant tous les moyens d’attirer
l'attention. J'étais sur le point de débuter une inter-
view télé avec Ken Tyrrell quand soudain, je me
suis retrouvé avec un sein posé sur chaque épaule !
« Eh bien, me disje, je sais que je ne suis pas bien
grand, mais cetie fille doit étre tmmense ! » En
tournant la téte prudemment, ai réalisé quil y
avait bien la les deux filles, une de chaque cté...
Croyez-moi, c’était une autre époque. ()
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LUXURY, SPORTS CAR AND TEST DRIVE

Vendredi 21 et samedi 22 mars 2014
Le Mans - Circuit Bugatti
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