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Introduction
En l’an 61 de la Formule 1, c’est-à-dire en 2011, il apparut que cette même Formule 1, attractive sexagénaire, n’avait pas généré d’abécédaire digne de sa légende.
Avec une recherche de l’insolite, une réelle culture de l’anecdote, un souci du détail historique, une irrépressible tendance pour les dates et les statistiques, cet ABÉCÉDAIRE INSOLITE DE LA FORMULE 1, qui ne se revendique surtout pas comme un ouvrage exhaustif, est une invitation à visiter l’univers de la F1 en quête de sensations renouvelées.
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AÉRO
En F1, les problèmes d’aéro sont chroniques. L’aéro est, selon les dictionnaires, « l’étude du mouvement relatif entre un corps et l’air qui le baigne ».
En simplifiant, l’aéro est devenu le domaine technique le plus mystérieux de la F1 et, au-delà, de tout le sport auto. Alors qu’il est (relativement) facile de mesurer la puissance et la souplesse d’un moteur, l’effet secondaire de l’aéro sur le rendement d’une monoplace échappe à l’analyse primaire.
Puisque les carrosseries des monoplaces s’exposent à l’air libre et à toutes les reproductions ou imitations possibles (photographies statiques ou en mouvement, comparaisons télévisuelles entre monoplaces a priori identiques, etc.), l’analyse à des fins intéressées atteint un point maximal de complexité.
Mais les impressions recueillies en direct et passées au crible d’études instantanées ne recèlent qu’une signification (très) relative. Ce ne serait plutôt qu’une simple approche.
Tout se passe dans l’hyperconfidentialité des souffleries, sous la responsabilité d’ingénieurs de pointe, en charge de la gestion d’ordinateurs sophistiqués.
De plus, seuls des techniciens très spécialisés peuvent analyser les tendances, voire les indications, relevées en quelques heures grâce aux ordinateurs.
Chaque ordinateur a vocation de reproduire, à différentes échelles et dans des conditions (plus ou moins) minutieuses, le comportement d’une monoplace en course : équilibre, vibrations, réactions sur les aspérités, accélérations, etc. Tout l’arsenal des péripéties d’un GP est répertorié : manœuvres en groupe, dépassements, perturbations de proximité en peloton, évolution des conditions météorologiques, etc.
Des millions de paramètres interviennent dès la conception de la machine et jusqu’à sa mise en piste à titre expérimental (essais) puis compétitif. En fait, en une époque où les ordinateurs peuvent tout prévoir, tout envisager, tout analyser, tout examiner et intervenir dans tous les secteurs d’une spécialité, leur apport en matière d’aéro est inestimable.
Des champions du monde récents (mais retraités) ne cachent pas leur admiration devant leurs successeurs, ingénieurs ou coureurs. Autant pour leur strict pilotage que pour la masse d’assimilation des nouvelles technologies des monoplaces et de la compétition.
Pour les pilotes qui, comme Guy Ligier, Jackie Stewart ou Alain Prost, représentatifs de plusieurs générations, sont passés de l’autre côté de la piste en devenant propriétaires et patrons d’écuries, la transition vers la modernité est un enrichissement.
Cela dit, il ne suffit pas que les souffleries des écuries tournent jour et nuit pour que, sur le goudron des pistes, les monoplaces soient, brusquement, devenues idéales. Ce serait trop beau.
Experts en aéro, les techniciens des souffleries sont les premiers à admettre la relativité de leurs recherches et de leurs analyses. La spécificité de la F1 est tellement pointue qu’une machine parfaite dans son passage en soufflerie, à une échelle réduite, ne le sera (peut-être) plus en s’aventurant sur la piste.
L’aéro n’est qu’une marche obligée vers une inaccessible perfection. En même temps qu’un passage indispensable vers, précisément, cette perfection dans le rendement.
En attendant le verdict du tracé. Autrement dit, la finalité de chaque GP.

AGENTS
À l’instar de ce qui se passe dans les autres sports professionnels, les agents de pilotes fourmillent en F1. Tous ne sont pas répertoriés comme agents, mais comme managers, dans un rôle sensiblement équivalent.
D’autre part, certains pilotes se répartissent entre plusieurs agents. Pour information, aucune association ne réunit les agents.
Cette corporation, pas tellement ancienne, est dominée par deux personnalités, très fortes et contrastées, l’Anglais Julian Jakobi et l’Allemand Willi Weber.
Naguère vice-président d’International Management Group, l’entité fondée par l’Américain Mark H. McCormack, Jakobi s’occupa de Jackie Stewart, dans le cadre d’IMG, en même temps que de Björn Borg, Jack Nicklaus, Rod Laver, etc.
Ensuite, il se consacra à Alain Prost et Ayrton Senna, séparément, avant qu’ils soient ensemble chez McLaren. Sa plus grande performance humaine remonte à cette année 1988 : ni l’un ni l’autre ne connaissaient leurs revenus respectifs, aussi bien chez McLaren que chez Philip Morris.
Jakobi fonda, avec Ayrton Senna, la société Ayrton Senna Group, la plus grande jamais montée autour et au service d’un champion. À la disparition de Senna, il s’occupa un temps de la Fondation Ayrton Senna.
Aujourd’hui, Jakobi, qui dirige une grande agence de champions multisports, gère les intérêts de Pedro de la Rosa et de Dario Franchitti. Il conseille aussi (discrètement) Lewis Hamilton.
Quant à Willi Weber, il découvrit Michael Schumacher dans les formules de promotion et négocia ensuite tous ses contrats sportifs, commerciaux et autres. Willi Weber, qui s’occupait aussi de Ralf Schumacher, est maintenant l’agent du jeune Allemand Nico Hülkenberg.
Voici les principaux agents recensés :
YOSHI ARIMATSU : Kamui Kobayashi.
JAIME ALGUERSUARI (père) : Jaime Alguersuari (fils).
RENATA, RUBAO BARRICHELLO : Rubens Barrichello.
ÉRIC BOULLIER : Romain Grosjean, Jérôme d’Ambrosio (à titre personnel).
FLAVIO BRIATORE : Mark Webber.
MARTIN BRUNDLE : David Coulthard.
JOHN BYFIELD : Jenson Button (en partiel).
LUCIO CAVUTO : Jarno Trulli.
PETER COLLINS : Vitantonio Liuzzi.
DIDIER COTTON : Mika Häkkinen.
MARCIN CZACHORSKI : Robert Kubica.
SIMON FULLER : Lewis Hamilton.
MARK GALLAGHER : Jenson Button (en partiel).
LUIS GARCIA-ABAD : Fernando Alonso.
RICHARD GODDARD : Jenson Button.
MIKE GREASLEY : Mika Salo.
GRAVITY : quinze jeunes pilotes, sous la direction générale d’Éric Boullier.
ANTONY HAMILTON : Paul Di Resta.
OKSANA KOSACHENKO : Vitaly Petrov.
MATHIEU MICHEL : Heikki Kovalainen.
DANIEL MORELLI : Robert Kubica.
MARIO MIYAKAWA : Jean Alesi.
JONATHAN PALMER : Justin Wilson, Jolyon Palmer.
MARK PERKINS : Narain Karthikeyan (en partiel).
CRAIG POLLOCK : Jacques Villeneuve.
MARTIN REIS : Sakon Yamamoto.
ROBERTSON STEVE, DAVID : Kimi Räikkönen.
GERALDO RODRIGUEZ : Rubens Barrichello.
KEKE ROSBERG : Nico Rosberg.
ROMAN RUMMENIGGE : Christian Klien.
BIANCA SENNA : Bruno Senna.
JOHANN SETNA : Narain Karthikeyan (en partiel).
RENÉ SUTTHOF : Timo Glock.
ANDRE THEUERZEIT : Nick Heidfeld.
NICOLAS TODT : Felipe Massa, Pastor Maldonado, Jules Bianchi, Aaro Vainio.
ENRICO ZANARINI : Giancarlo Fisichella.

ALESI Jean (France)
Né le 11 juin 1964. Ce premier week-end de juillet 1989, Jean Alesi prévoit de le passer, en voisin, sur le Paul-Ricard, à l’occasion du GP de France. Il espérait déambuler en visiteur (intéressé) dans le paddock et y nouer, en direct, des contacts pour un éventuel volant de F1 en 1990. Après tout, le 11 juin 1989, Alesi avait célébré son 25e anniversaire. Mieux : en tant que leader du championnat de F 3000 – une splendide victoire dans le serpentin des rues de Pau –, il n’avait rien à perdre à se montrer.
Sous un aspect désinvolte, Alesi est aussi un homme méthodique. Ce schéma du GP de France 1989, très organisé, est bouleversé dès le mercredi précédent, le 9 juillet. Sur un appel téléphonique, Alesi se retrouve à Londres en tête-à-tête avec Ken Tyrrell en personne et en posture d’accepter de se glisser dans le cockpit d’une Tyrrell-Ford quarante-huit heures plus tard, le vendredi 7 juillet, dans les essais du GP de France.
Dès lors, tout s’accélère. À la suite d’un conflit insoluble avec Michele Alboreto, depuis le GP du Canada (18 juin 1989), Ken Tyrrell avait estimé ne pas avoir d’autre solution que l’incorporation d’un jeune pilote, aux côtés de l’Anglais Jonathan Palmer. Depuis François Cevert, Tyrrell a recruté plusieurs Français, Patrick Depailler (1974 à 1978), Didier Pironi (1978), Jean-Pierre Jarier (1979, 1980), Philippe Streiff (1985 à 1987). Il s’est discrètement renseigné sur Alesi.
Bref, l’ambition en F1 d’Alesi se concrétise bien plus rapidement qu’il n’avait osé l’imaginer. Avec le n° 4, délaissé par Alboreto, Alesi enflamme le public du Paul-Ricard dès le vendredi, lors des premiers essais. Le véritable embrasement n’a lieu que le dimanche : Alesi électrise une foule, déjà chauffée à blanc, en animant le peloton, en attaquant du début à la fin et, surtout, en finissant au pied du podium en quatrième position. Heureux, rigolard, l’enfant d’Avignon (avec des racines siciliennes) est le roi du jour. Un grand pilote français est né.
L’éclosion d’Alesi est un cadeau du ciel. Il signe un contrat de dix-huit mois avec Tyrrell. Ouvert, souriant, l’accent coloré, Alesi séduit par son authenticité. Les Américains le découvrent à Phoenix le 11 mars 1990 : il défie Ayrton Senna en un duel haletant. Sur le podium, Senna, condescendant, le félicite.
En cette année 1990, Alesi acquiert la dimension supplémentaire d’un épanouissement maîtrisé. À l’été 1990, il a signé un contrat avec Williams sur l’insistance de Patrick Faure et Christien Contzen, les dirigeants de Renault Sport. À Billancourt, un plan de communication Alesi-Renault est élaboré pour 1991. « Jean va donner à Williams une pointe d’entrain, en plus de son potentiel de pilote », glissent, confidentiellement, Faure et Contzen.
Mais quand Cesare Fiorio, le team manager de Ferrari, expert (lui aussi) en jeunes talents, approche Alesi, ce dernier s’écrie : « Ferrari, c’est l’écurie de mon cœur. » En juin, Philippe Meylan, le président du Club Ferrari Suisse, l’avait invité en « guest star » à Montreux à une concentration de Ferrari historiques venues de partout. Alesi était (déjà) secrètement conquis. Mais Fiorio ne l’avait pas encore contacté…
Une certitude : Alesi divorce avec Williams-Renault avant mariage. En dédommagement, Frank Williams reçoit une monoplace rouge de Maranello. Il l’a précieusement conservée. « Avec Renault et moi, Jean aurait été champion du monde », ne manque jamais de répéter Williams. C’est vraisemblable.
En se glissant dans le cockpit de la Ferrari n° 28, Alesi, devenu l’équipier d’Alain Prost, est dans un état second. Son rêve d’entrer en F1 n’était qu’une pâle caricature à côté de celui de conduire une Ferrari.
Maintenant, il s’agit pour le Français de se montrer à la hauteur de ses ambitions suprêmes. Ce n’est pas l’aspect le plus facile de son passage chez Ferrari. Il découvre les exigences de Maranello, le poids de la légende Ferrari, les intrigues, les traîtrises des uns et des autres aussi, etc. Dans cette délicate situation, Alesi garde la sérénité d’un inconditionnel de Ferrari.
Son bonheur rouge, Alesi le vit à fond, au-delà de lui-même, pendant 79 GP du 10 mars 1991 à Phoenix (États-Unis) au 12 novembre 1995 à Adélaïde (Australie). Son extase suprême, il l’a intensément vécue à Montréal, le 11 juin 1995. Ce jour-là, il célèbre son 31e anniversaire en remportant sa première victoire. Ce sera d’ailleurs la seule en 201 GP, de 1989 à 2001. Maintenant qu’il a gagné sur une Ferrari – un vœu secret transformé en réalité –, il pense qu’il ne peut plus rien lui arriver. Bien plus tard, il confiera : « À Montréal, j’étais arrivé au bout de mon rêve. »
Mais il a aussi gagné en maturité. Il a fait le plein de sentiments et de bonheur chez Ferrari. Sa carrière ultérieure n’est qu’une autre séquence de son existence. Alesi passe ensuite chez Benetton-Renault (1996, 1997), Sauber-Petronas (1998, 1999), Prost-Peugeot (2000), Prost-Acer et Jordan-Honda (2001). Il collectionne les bonnes performances, sans jamais abandonner sa faconde, sa joie de vivre, son enthousiasme… Même s’il est meurtri de ne pas avoir enrichi sa carte de visite de deux ou trois autres succès, Alesi n’en montre rien. La nostalgie de Ferrari, il la cache au plus profond de lui-même. Il n’en parle jamais.
Il donne, en même temps, une autre dimension à son existence. Celle de la sagesse et de la volonté de s’ancrer dans le coin de Provence, près d’Avignon, où il possède quelques vignes. Aujourd’hui, ce viticulteur se réjouit de voir son clos de l’Hermitage figurer dans le Guide Parker. Alesi, au fil des années, a enrichi son expérience, en confortant sa réputation de brillant pilote, entreprenant et spectaculaire mais jamais couronné. En 2011, il arrive à Cesare Fiorio d’évoquer Alesi en termes réalistes : « Je suis encore surpris qu’aujourd’hui Jean me serre la main car, en 1991, nous ne lui avions franchement pas donné une voiture digne de son talent. » Cet aveu dépasse le propos de complaisance.
En écho, Frank Williams ne manque jamais de rappeler : « C’était Jean, le vrai successeur d’Alain Prost. Il aurait gagné le titre avec nous. Et Ferrari lui aurait déployé un tapis doré… » Jean Alesi avait choisi Ferrari sur un coup de cœur. Il n’a jamais publiquement regretté son choix.

ALONSO Fernando (Espagne)
Né le 29 juillet 1981. Le soir du 22 décembre 1999, Gian Carlo Minardi lance une double fusée d’alarme à propos de son écurie de Faenza. La première à destination de Jean Todt, le patron de la Scuderia Ferrari. La seconde auprès de Flavio Briatore, le team manager de Renault. L’écurie Minardi, accablée de dettes de structure, est menacée d’expulsion. Il faut 1 million de dollars pour stopper le processus de liquidation.
Sur-le-champ, Briatore envoie une traite télécopiée en caution et alerte sa banque. L’opération de sauvetage comprend une option sur le jeune Espagnol Fernando Alonso (qui n’a pas 20 ans), ultraprometteur. Les détails ultérieurs sont à régler avec Adrian Campos, l’agent d’Alonso.
Quand Todt se propose d’intervenir, il est trop tard. Minardi est déjà sauvé du pire. C’est ainsi que Fernando Alonso a mis près de dix ans pour rallier la Scuderia Ferrari, le 30 septembre 2009. Son transfert prévoit un contrat de trois ans (2010, 2011, 2012).
Dès ses débuts en F1, le 4 mars 2001 à Melbourne, Alonso se distingue. Sa classe éclate. Il ne marque pas le moindre point en cette année 2001 mais il captive le petit cercle des initiés. En vain. Briatore lui a déjà réservé son siège chez Renault. Pour 2002, en pilote de réserve. Une période difficile. Il se ronge les sangs dans le motor-home Renault, en y croisant Jarno Trulli et Jenson Button, les titulaires.
Le duo Trulli-Button ne faillit pas mais ne gagne pas non plus. Alonso déborde d’impatience et prévient Briatore : « Je ne veux pas d’une nouvelle année blanche. » Briatore le calme. Sa deuxième entrée en F1, le 9 mars 2003 à Melbourne, est la bonne. La meilleure même.
Deux semaines plus tard, à Sepang (Malaisie), sa pole position et son podium (comme 3e) déclenchent un cliché devenu répétitif : Alonso et Briatore enlacés et rigolant. Au fil des photographies, Alonso se crispe et Briatore, lui, affiche un enthousiasme toujours envahissant.
Le jour de sa première grande gloire se lève le 24 août 2003 à l’Hungaroring : il signe sa première victoire en obligeant un commissaire de piste, Pierre-Marie Camorali, à brandir à Michael Schumacher le drapeau bleu pour laisser passer Alonso, qui a un tour d’avance. La Marseillaise (en l’honneur de Renault) n’a pas retenti sur un podium depuis le 19 mai 1996 à Monaco (avec Olivier Panis).
D’un GP sur l’autre, Alonso accélère sa professionnalisation, sur tous les plans (personnel, style de pilote, préparation physique, etc.). Cette opération débouche sur une saison 2005 triomphale : il est champion du monde le 25 septembre 2005 à Interlagos puis le 22 octobre 2006, encore à Interlagos. Bilan : il est le premier double champion du monde à avoir battu deux fois consécutives le seul septuple champion du monde de l’histoire de la F1. À 24 ans 1 mois 27 jours, il était, en 2005, le plus jeune champion du monde de l’histoire de la F1. Il le reste en 2006.
La tutelle de Briatore lui pèse. Celle de Ron Dennis, à la tête de McLaren-Mercedes, qu’il a choisie en 2007, ne lui convient pas plus. Il programme son deuxième départ de carrière en revenant chez Renault en 2008-2009. Il n’avait pas le choix. Il est « victime » consentante d’une double fascination, Ferrari et Emilio Botin, le président de la banque espagnole Santander. « C’est mon rêve », s’exclame-t-il en pénétrant chez Ferrari à Maranello, en novembre 2009. Le dernier double champion du monde à avoir prononcé ces mots, exactement les mêmes, à la même époque en 1996, se nomme Michael Schumacher.

ANDRETTI Mario (Italie)
Né le 28 février 1940. Sur les tablettes de l’histoire de la F1, Mario Andretti est répertorié, à juste raison, comme citoyen américain. Il a vu le jour en Italie, à proximité de Trieste. Il passe quelques années près de Florence dans un camp de personnes déplacées. « Le meilleur souvenir que je garde de cette époque, ce sont mes soirées à l’Opéra de Lucca », évoque-t-il toujours en souriant.
En 1955, les Andretti émigrent aux USA. Le 16 juin 1955, en arrivant à New York, avec toute sa famille, Mario Andretti s’exclame : « C’est le plus beau jour de ma vie. » Andretti s’installe en Pennsylvanie, à Nazareth. La mort d’Alberto Ascari l’a beaucoup touché. Mario apprend l’anglais avec une Américaine Dee Ann Hoch, qu’il épouse le 25 novembre 1961.
Entre-temps, il s’est lancé dans la compétition automobile, au sein de la NASCAR, à partir de 1959. Il remporte les 500 Miles d’Indianapolis en 1969, sur une machine financée par Andy Granatelli. Il dispute, épisodiquement, les 24 Heures du Mans. Cet Américain au nom italien captive de loin la F1. Il se propose, de son propre chef, à Colin Chapman.
Sa démarche séduit Chapman qui l’enrôle dans son écurie Lotus (1968, 1969). Il passe ensuite chez March, en 1970. Enzo Ferrari contacte personnellement cet Américain qui se flatte d’idolâtrer Alberto Ascari. Un coup de maître : Andretti enlève son premier GP sur Ferrari à Kyalami le 6 mars 1971. Un succès sans lendemain. Andretti continue d’ailleurs de courir simultanément aux États-Unis et dans le reste du monde. Il s’aventure, sans réussite, sur une monoplace américaine, la Parnelli Jones. De retour chez Lotus – car Chapman continue de le harceler –, il gagne son deuxième GP au Japon, en apothéose du championnat 1976.
Cette fois, Chapman ne le lâche plus. Les deux hommes conçoivent un projet mondial. La Lotus 78 de Chapman, machine à effet de sol, est l’arme absolue. En 1978, Andretti enchaîne les victoires (6). Mais son sacre, le 10 septembre 1978 à Monza, est jour de deuil. La mort accidentelle de Ronnie Peterson, son équipier (et rude adversaire), accable Andretti, qui repart pour les États-Unis.
Il se réservait son sacre de champion du monde en Italie en hommage à son ascendance italienne. Au lieu de ça, le cauchemar de la mort de Peterson est un signe du destin. Andretti dispute une course américaine sur une Penske le jour des funérailles de Peterson, à Orebro (Suède). « C’est ma manière de lui rendre hommage », souffle-t-il.
Cette fois, l’essentiel de sa carrière est derrière lui. Champion du monde à 38 ans, il court encore pendant quatre ans. Avec un clin d’œil sur l’Italie (une saison en 1981 chez Alfa Romeo et ses deux ultimes GP à Monza et à Las Vegas). Lui qui n’est pas superstitieux a retenu son dernier podium, le 12 septembre 1982 à Monza (comme 3e) sur Ferrari, comme un cadeau de la destinée.
Mais ce pur champion du « rêve américain » est américain à plus de 100 %. Le mercredi 10 mars 2010, Mario Andretti, invité par la FIA pour le 60e anniversaire de la F1, débarque à Bahreïn. Sa première initiative, spontanée et totale, c’est de rendre visite aux équipages américains des quatre bateaux de la 5e flotte qui croisent en permanence dans les eaux du Golfe…

ANNULATION
Dans l’après-midi du lundi 21 février 2011, deux communiqués se succèdent. Le premier (25 lignes), émanant du BIC (Bahreïn International Circuit), annonce que le prince régnant Hamad Al-Khalifa a téléphoné à Bernie Ecclestone pour l’avertir de son intention de suspendre le GP de Bahreïn 2011.
Le second (8 lignes), en provenance de la FIA, confirme l’annulation du GP 2011.
Pour la première fois dans l’histoire de la F1, un GP inscrit au calendrier définitif est annulé pour des raisons d’environnement politique, sur la décision d’un chef d’État, en l’occurrence le prince régnant de Bahreïn, Salman bin Hamad Al-Khalifa. Compte tenu des événements qui agitent le royaume de Bahreïn, cette décision entre dans l’ordre normal des circonstances.
Pour sa part, Bernie Ecclestone s’est largement exprimé, dès le déclenchement des événements, aussi bien sur le plan matériel que logistique et politique. Il a envahi tous les médias internationaux.
En parlant d’abondance, l’Anglais se substitue aux institutions, sans respecter un devoir de réserve mais en épousant les péripéties événementielles avec des projections sur le moyen terme.
La spécificité de cette annulation, relayée par l’ambition du GP de réintégrer le calendrier F1 dès que possible, réside dans sa nature officielle. C’est le royaume de Bahreïn qui se retire de l’événement, et pas le promoteur.
Dans la mesure où les contrats entre la FOM (Formula One Management) et un État souverain ne prévoient pas d’avances sur garanties, le processus du désengagement est exempt de dédommagement. La netteté de la transaction est avérée.
En règle générale, pour être intégrés dans le championnat du monde, les organisateurs de GP – personnes privées ou sociétés – versent un acompte (de l’ordre de 30 % du contrat global) en garantie, et s’engagent à régler le reste quarante-huit heures au plus tard après la course.
L’annulation du GP de Bahreïn 2011, enregistrée comme un cas d’espèce, n’a pas vocation à devenir une référence dans la mesure où les causes de l’annulation sont politiques. D’ailleurs, le prince régnant a souligné l’instauration « d’un nouveau dialogue national ». Conséquence : la réintégration du GP de Bahreïn au calendrier est à la fois un objectif et une nécessité.
Certains précédents politico-sportifs méritent d’être répertoriés dans une liste non exhaustive.
1976 : sur la lancée de quatre GP consécutifs (1972, 1973, 1974, 1975), le calendrier international (1976) prévoit un GP d’Argentine en ouverture du championnat 1976.
La date du 11 janvier 1976 est retenue et programmée. Mais dans le courant de l’hiver, ce GP d’Argentine disparaît furtivement. Sans explication officielle. Des rumeurs de coup d’État circulent. Sans justification immédiate. Mais en mars 1976, un certain général, Jorge Vidella, s’empare du pouvoir. L’Argentine bascule, pour longtemps, dans la dictature.
1985 : le 18 octobre 1985, lors des essais du GP d’Afrique du Sud, à Kyalami, l’exécution de Benjamin Moloïse déclenche une levée de boucliers internationaux contre le gouvernement sud-africain qui avait exploité l’impact médiatique du GP pour durcir sa position. Sur ordre du gouvernement français, les Ligier-Renault de Laffite et Cesaris avaient déclaré forfait.
Moins de dix ans plus tard, le 29 juin 1995, Nelson Mandela, devenu président de la République, enfilait le maillot vert des Springboks et se laissait photographier, à Johannesburg, avec les rugbymen blancs, champions du monde. L’histoire avait suivi son cours…
1997 : le calendrier officiel du championnat du monde 1997 intègre le GP de Chine, sur le tout nouveau circuit de Zhuhai, homologué pour le GT (1996), à proximité de Macao.
L’organisation du GP de Chine est assurée par BPR (Jurgen Barth, Patrick Peter, Stéphane Ratel) et le financement est garanti par BAT (British American Tobacco). Tout est, théoriquement, en ordre. Les autorités chinoises hésitent devant les facilités accordées aux médias : résidant à Macao, par manque d’hôtels à Zhuhai, les médias devront effectuer des trajets aller-retour quotidiens Macao-Zhuhai, avec des visas spéciaux. La Chine ne tolère pas cette pratique.
Conséquence : le GP de Chine est rayé du calendrier. La FIA enregistre cette décision.
Il revient officiellement, le 26 septembre 2004 à Shanghai en CDI/contrat à durée indéterminée…

ARNOUX René (France)
Né le 4 juillet 1948. Avant de se colorier du rouge Ferrari, la carrière de René Arnoux s’est articulée autour de deux dates symboliques de deux GP de France : le 1er juillet 1979 à Dijon-Prenois et le 25 juillet 1982 sur le Paul-Ricard.
En 1979, Arnoux (qui en est à son 12e GP) et Gilles Villeneuve se livrent un fantastique duel d’anthologie dans les cinq derniers tours, derrière Jean-Pierre Jabouille en train de signer la première victoire de Renault. La foule suit la course de Jabouille avec chaleur mais elle déborde d’enthousiasme devant les acrobaties de Villeneuve et Arnoux. Leur démonstration est un monument d’anthologie de la F1.
Une certitude : Arnoux et Villeneuve éclipsent Jabouille. À Maranello, Enzo Ferrari a découvert avec fascination ce Français qui a osé tenir tête à Gilles Villeneuve, son pilote préféré. Dès lors, Ferrari ne perd plus Arnoux de vue.
En 1982, Arnoux accomplit sa quatrième saison chez Renault-Elf. Il a commencé aux côtés de Jabouille en 1979-1980 (avec 2 victoires en 1980, Brésil, Afrique du Sud). Il a continué avec Alain Prost en 1981-1982. Mais, au fil de ses GP, il s’est endurci.
Or donc, ce 25 juillet 1982, Arnoux prend le départ du GP de France en pole position (sa 14e depuis le GP d’Autriche 1979) devant Prost. Cet Arnoux-là échappe (déjà) à Renault : il a signé, voici deux semaines, un protocole d’engagement chez Ferrari dans l’appartement de Marco Piccinini à Monaco. Sa combativité en est sublimée : il survole ce GP de France – son cinquième depuis 1979 – avec aisance en totalisant une dizaine de secondes d’avance sur Alain Prost.
Dans le stand de piste, Gérard Larrousse demande à Jean Sage, son adjoint, de ralentir Arnoux pour permettre à Prost de gagner. Le message est brandi sur un panneau : 1. Alain 2. René ne sert à rien. Arnoux l’ignore. À l’arrivée, le podium est sinistre. Le révolté est acclamé par la foule. Larrousse, Sage et Prost ne le lui pardonneront jamais.
En ralliant la Scuderia Ferrari en 1983, Arnoux, qui parle admirablement l’italien, transforme un rêve d’adolescent en réalité. Il se glisse aussi dans la combinaison rouge d’un candidat au titre mondial, en relais de l’infortuné Pironi et en partenariat avec Patrick Tambay. Ainsi le duel Prost-Arnoux – sur fond de règlement de comptes – se double d’un duel interne chez Ferrari entre Arnoux et Tambay. Avec, en observateur extérieur, Nelson Piquet qui finit par tirer les marrons du feu dans l’ultime GP, à Kyalami.
Arnoux est furieux d’avoir été trahi par son turbo. Lui qui rêvait, à voix haute, de mater Prost, Tambay et Piquet dans la même course – excusez du peu ! – est en déroute technique. Il abrite cet échec, sans appel, comme une souffrance intime, malencontreusement survenue en une période où il envisageait un titre de champion du monde. L’écroulement de ce rêve le hante encore. « Le titre mondial des constructeurs que nous avons apporté à Ferrari, en 1983, n’est même pas une consolation », indique Arnoux.
D’ailleurs, sous des dehors chaleureux Arnoux est un ultrasensible. « Je dois cette réactivité à fleur de peau à mes galères de F1, chez Tico Martini et Surtees en 1978. Et aussi, plus tard à l’arrivée d’Alain Prost chez Renault », glisse-t-il. Il a toujours gardé une sensation d’humiliation de traitement chez Renault, en 1981, lors de l’arrivée d’Alain Prost. Ce phénomène ne s’explique pas, il se vit.
Mais chez Ferrari, Arnoux ne savoure qu’un bonheur précaire. Son année 1984 en demi-teinte est frustrante. Le voisinage avec l’Italien Michele Alboreto – pour une fois, le Commendatore s’est laissé séduire par un de ses compatriotes – se révèle complexe. Arnoux se devine contesté sans que personne n’ose le critiquer ouvertement.
Lors de son premier GP 1985, le 7 avril à Rio de Janeiro, Arnoux finit au pied du podium. Il se croit rassuré. Erreur. Le 16 avril, il est convoqué à Maranello par Enzo Ferrari et Marco Piccinini. Les deux Italiens le licencient sur-le-champ en se fondant sur une bénigne péripétie personnelle. Des paroles (faussement) réconfortantes glissent sur lui. À 36 ans, Arnoux se retrouve, en pleine saison, sur le marché de la vitesse, en traînant d’accablantes rumeurs. Dans cette tempête, il reste calme. Le 5 mai, il se montre même dans le paddock d’Imola, pour le GP de Saint-Marin, silencieux et digne. Au passage, Arnoux ne devait pas contractuellement réapparaître instantanément en F1.
Mais il n’était pas condamné à l’oubli. Jean-Paul Driot, son ami de toujours, s’occupe de lui et, avec Jean Glavany, l’oriente en priorité vers Guy Ligier, alors en quête d’un pilote expérimenté et combatif. À l’approche de la quarantaine, Arnoux s’aperçoit, sous les regards que ses amis portent sur lui, qu’il lui reste une trajectoire à emprunter.
Son arrivée chez Ligier est un très fort symbole. Lui, le baroudeur des grandes années Renault et Ferrari, n’est pas un pilote usé. Les difficultés, pourtant, ne manquent pas. En quatre saisons avec Guy Ligier, il utilise quatre moteurs (Renault en 1986, Megatron en 1987, Judd en 1988, Ford en 1989).
Ses performances se raréfient. Mais sa ténacité est au-dessus de tout soupçon. « René, tu es un géant », lui lance Ligier, un jour, en public. De fait, Arnoux multiplie les exploits pour l’écurie bleue mais uniquement pour l’aider à survivre.
En connaissant l’anonymat des fonds de grille et l’âpreté des points arrachés à la force du poignet, Arnoux se révèle à lui-même. Par la suite, il avoue : « Du côté des résultats, ce furent mes plus dures années. » La fierté qu’il en retire ne cicatrisera jamais pour autant sa sale déchirure avec Ferrari. Il la traîne encore.

ASCARI Alberto (Italie)
Né le 13 juillet 1918 à Milan et décédé le 26 mai 1955. Premier double champion du monde de l’histoire de la F1 (1952, 1953), Alberto Ascari était le fils d’Antonio Ascari, disparu en course en 1926 à Montlhéry, sur un stupide incident (un fil de fer dans son essieu). Orphelin à 8 ans, Alberto Ascari ne rêvait que de course.
Il se roda sur deux roues, en cultivant des accidents répétitifs mais jamais définitifs. Il se distingue dans les Mille Miles en 1940 puis à Tripoli, en Libye. Sa rencontre avec Luigi Villoresi débouche sur une formation accélérée (1940-1945). Ascari heurte, en 1948, une… camionnette égarée sur la piste de Pescara. Il s’en tire miraculeusement.
Villoresi persuade Ascari de son invulnérabilité. De fait, Ascari, athlète épais, accumule les victoires, tant en 1952 (3) qu’en 1953 (5). Il emporte ses deux titres mondiaux au Nürburgring, les deux à deux GP de la fin. Ce maître tacticien est souverain.
Stratège affiné, Ascari profita en 1952 de l’absence de Fangio, en convalescence. En 1953, Ascari, toujours sur Ferrari, rivalise avec Fangio (Maserati) sur une cadence élevée. Et aussi avec son équipier Nino Farina. Sur la fin, Farina menait la course, à contre-jour. Ascari le suivait. Un panneau est brandi : « Gardez vos positions. »
Ascari remontait sur Farina, après avoir dépassé Hawthorn. Le soleil devenait de plus en plus rasant. Ascari ne ralentit (surtout) pas dans le sillage de Farina. Il le double à une dizaine de tours de l’arrivée et le bat avec 13 secondes d’avance. À l’arrivée, Farina accable Ascari d’insultes.
Impavide, Ascari ne répond rien. Il reçoit la couronne du vainqueur. Chez Ferrari, on demande après coup à Ascari pourquoi il n’a pas ralenti. « Je n’ai pas vu les drapeaux. J’avais le soleil dans les yeux… » répond-il, très calmement.
C’est justement pour cette raison que les panneauteurs de Ferrari avaient brandi ce fameux drapeau. D’une certaine manière, Ascari avait lancé un style. Un pilote qui ne voit pas les drapeaux est, à sa manière, un homme libre d’agir selon ses objectifs…
Alberto Ascari mourut le 26 mai 1955, treize jours après un accident à Monaco. Il était à Monza. Et fortuitement il monta, en costume de ville, dans une Ferrari. Il perdit le contrôle de sa voiture. À jamais.
Très superstitieux, Ascari s’était félicité quelques jours auparavant d’avoir échappé à la mort. Son père avait vécu 13 463 jours. Alberto atteignit 13 466 jours.

ATTAQUER
Dans le jargon des sports mécaniques, attaquer n’est qu’une banalité puisqu’il importe toujours à un pilote de rouler plus rapidement qu’un autre.
En fonction de ce constat, celui qui attaque se distingue et se valorise par rapport à son adversaire.
Dans un GP, la hiérarchie des qualifications et de la course proprement dite ne résulte, en conclusion, que de l’intensité des attaques.
D’ailleurs, ce sont plutôt les pilotes qui, entre eux, multiplient les observations, les comparaisons et les analyses primaires. Avec des phrases-clés du genre : « Sebastian a réellement attaqué très fort à l’entrée du village de la Source » ou « Mark n’a pas cessé d’attaquer du début à la fin ». Les connotations élogieuses sont sous-jacentes.
Par contre, l’abus de l’utilisation de ce terme affaiblit sa signification.




[image: images]
BARRICHELLO Rubens (Brésil)
Né le 23 mai 1972. Avec l’intensification du championnat du monde (19 GP pour information en 2010), le Brésilien Rubens Barrichello (38 ans le 23 mai 2010) a nettement amélioré son record personnel de participation à des GP du championnat du monde.
Le 14 novembre 2010, au soir du GP d’Abu Dhabi, le dernier de la saison, Barrichello totalisait 304 GP à son actif depuis le GP d’Afrique du Sud du 14 mars 1993 à Kyalami, près de Johannesburg.
Dans son sillage immédiat, Michael Schumacher n’a pas encore crevé le mur invisible des 300 GP : le septuple champion du monde a disputé 268 GP depuis le GP de Belgique du 25 août 1991 à Spa.
Schumacher a dépassé l’Italien Riccardo Patrese, 256 GP, qui a abandonné la compétition le 7 novembre 1993 en Australie, à Adélaïde.
Derrière, l’Écossais David Coulthard, 246 GP entre 1994 et 2008, ne résiste que de peu à l’Italien Jarno Trulli qui, en 2010, est passé de 216 à 235 GP. Trulli avait débuté en F1 le 9 mars 1997 dans le GP d’Australie à Melbourne. Au passage, Trulli a doublé son compatriote italien Giancarlo Fisichella, cantonné à 229 GP entre 1996 et 2009.
Au-dessus de la barrière symbolique des 200 GP, on trouve ensuite l’Autrichien Gerhard Berger (210 GP entre 1984-1997), l’Italien Andrea de Cesaris (208 GP entre 1980-1994), le Brésilien Nelson Piquet (204 GP entre 1980-1994), le Français Jean Alesi (201 GP entre 1989-2001).
Pour l’anecdote, Alain Prost (199 GP entre 1980 et 1993) a échoué au bord du club des 200 GP (voire plus).
Détail : tous les pilotes précités ont remporté, au moins, un GP. À l’exception de l’Italien Andrea de Cesaris.
Mais l’histoire de la F1 et de ses grands pilotes s’écrit autrement, en privilégiant les participations des uns et des autres à certains GP, étapes de référence.
Cette approche donne le classement suivant :
Premier pilote à 50 GP : Juan Manuel Fangio, le 19 janvier 1958 à Buenos Aires. Le quintuple champion du monde s’était retiré, officiellement, en 1957. Il revint à la course en 1958 par plaisir de disputer son GP national pour la sixième fois et clôtura définitivement sa carrière à Reims le 6 juillet 1958.
Premier pilote à 100 GP : Jack Brabham, le 20 juillet 1968, lors du GP d’Angleterre à Brands Hatch. Déjà triple champion du monde, Brabham ne termina pas la course.
Premier pilote à 150 GP : Graham Hill, le 3 juin 1973 à Monaco. Lui qui avait déjà gagné cinq fois en Principauté ne rallia pas le drapeau à damier. Il conduisait une Shadow-Cosworth après sa brillante épopée Lotus.
Premier pilote à 200 GP : Riccardo Patrese, le 15 juillet 1990 dans le GP d’Angleterre, à Silverstone, aux commandes d’une Williams-Renault. Il ne rejoignit pas le drapeau à damier.



OEBPS/images/logo_PDD_SOLAR.jpg
SOLAR (N

EDITIONS





OEBPS/images/A.jpg






OEBPS/images/B.jpg







OEBPS/cover/cover.jpg
Abéceédaire insolite

Formule i

Renaud de Laborderie

IIIIIIII






OEBPS/images/R.jpg





