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“Giancarlo, venda sua fábrica, venda seus equipamentos; venda tudo o que você possui, mas nunca venda seu nome.”


Enzo Ferrari para Giancarlo Minardi, em 1985.
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Saudades de um tempo que vivi…


É engraçado que quando me lembro das primeiras corridas que cobri profissionalmente na F1, no final dos anos 80, o que me vem à cabeça não é exatamente a convivência com alguns gigantes da história como Piquet, Prost, Senna, Mansell, muito menos algum sentimento especial ao ver de perto as garagens impecáveis das monumentais Ferrari, McLaren, Williams…


A ternura do meu olhar para o passado estaciona na rabeira dos boxes, nas manhãs de sexta-feira, na Pré-Classificação, no improviso e na paixão de nomes como Rial, Onyx, Life, Osella, Coloni, EuroBrun, Larrousse, Scuderia Italia, AGS, Zakspeed, Andrea Moda, nos mecânicos de mãos sujas, apressados e agoniados com suas ferramentas cheias de graxa, fitas adesivas tapando frestas, o tempo correndo, o motor que não liga, o pneu montado ao contrário, o piloto angustiado, o macacão encardido, o capacete riscado, as luvas puídas, a aflição, o medo, o alívio e a esperança quando o carro finalmente se lançava à pista.


E na tristeza diante da verdade do cronômetro, no desalento da derrota, na melancolia do desmonte, no abatimento em cada rosto, na desilusão diante da realidade, tanto trabalho, tão pouco tempo, tão poucas voltas, tanto esforço para nada.


E as cores, ah, as cores!… Ninguém enchia um autódromo com tantas cores, tantos anunciantes, os decalques de pequenos negócios estampados nas carenagens e bordados nas roupas, marcas como Subaru, Yamaha, Lamborghini, enormes lá fora, minúsculas aqui dentro, igualando-se a fábricas de sapato, sorveterias, supermercados, confecções, cigarros, postos de gasolina, papelarias, lavanderias, centros automotivos, boulangeries, restaurantes, cantinas, biscoitos, valia qualquer coisa, qualquer cobre, qualquer ajuda para alimentar o sonho não de ganhar, nem mesmo de participar de um GP, mas de, pelo menos, andar entre os maiores e se ver ali.


“Essa história terá de ser contada um dia”, eu pensava, enquanto mecânicos extenuados encaixotavam precariamente seu material para a próxima estação de seu calvário, e olhos e lentes se voltavam para as equipes titânicas e vencedoras, os portentosos campeões e seus formidáveis e reluzentes automóveis que se converteriam em troféus e glórias ao final do domingo, quando, naqueles espaços provisórios, nada mais restava, exceto o suor e as manchas de óleo no chão.


Essa história, anos depois, está sendo contada neste livro com maestria e amor por quem entendeu que o verdadeiro automobilismo mostra que a história nem sempre é a história dos vencedores. Saudade das pequenas, talvez saudade do que fomos um dia, um bando de loucos apaixonados sempre prontos para perder de novo, sem saber que a grande vitória foi ter existido.






Flavio Gomes


Jornalista do Grande Prêmio e dos canais Fox Sports
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Um simples pontinho vale como um campeonato 


Fico feliz quando vejo alguém lembrar que a história da Fórmula 1 não é feita apenas de Ferrari, Mercedes, Red Bull e, por exemplo, a McLaren dos bons tempos. Por incrível que pareça, o outro lado, o das equipes pequenas, é fascinante. Neste mundo de Coloni, EuroBrun, Onyx, Andrea Moda, AGS, Scuderia Italia, Minardi e tantas outras, tudo é construído à custa da mais pura paixão.


Muitas delas revelaram ídolos que fariam história como Nelson Piquet, Ayrton Senna e Fernando Alonso. Poucas resistiram à escalada de custos que, no decorrer dos anos, foi substituindo essa paixão pelos negócios. Mas existem chefes de equipes, pilotos, engenheiros, patrocinadores e carros que, mesmo fazendo parte do “fundão do grid”, ajudaram a construir essa história. 


O crescimento do espetáculo Fórmula 1 com a transmissão de televisão para 180 países naturalmente a levaria ao nível de uma Copa do Mundo ou dos Jogos Olímpicos. Mas nada justifica uma equipe gastar US$ 600 milhões por ano para brigar pelo título. E nem grandes campeões, por mais geniais que sejam, receber salários anuais de US$ 60 milhões. Alcançar esse nível foi um ganho significativo de equipes que nasceram em pequenas garagens de fundo de quintal. Mas o preço que a F1 pagou por isso foi a perda do bom senso.


Mesmo nesse panorama “fora da realidade” que a F1 vive atualmente, para mim a conquista do pódio de Lando Norris no GP da Áustria, em 2020, protagonizando um roteiro que envolveu 80 membros de uma equipe como a McLaren, que hoje luta para fugir das dívidas, foi um acontecimento mais marcante do que as esperadas vitórias da Mercedes. O episódio deixou claro que a comemoração de uma equipe fora da luta por vitórias é mais bonita, pura e verdadeira. No caso, foi a conquista de um pódio impossível em condições normais. Mas eu já vi festas até maiores pela simples conquista de um ponto no campeonato. É este o conceito deste livro. É esta a visão de um jornalista que conhece a fundo toda a história da Fórmula 1 – e não só das grandes campeãs.


Até porque a grande beleza do esporte está no fato de que, para quem enfrenta todas as dificuldades para se manter na F1, a conquista de um simples pontinho pode valer – em emoção, não em dinheiro – tanto quanto um título de campeão. Nesses 70 anos, a história da F1 foi construída não só pelas grandes conquistas, mas também empenho e pela dedicação daqueles que sonharam alto, mas fracassaram em seus sonhos de sobreviver em um mundo tão competitivo.


Parabéns, Rodrigo, pela ideia de mostrar o lado escuro e pobre de uma Fórmula 1 rica e brilhante.






Reginaldo Leme


Jornalista
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Saudosas Pequenas: do blog ao livro 


A história do nascimento desse livro é fruto de uma longa gestação que, para ser mais preciso na descrição, durou quase oito anos.


Novembro de 2012: após um episódio lamentável sob todos os aspectos, eu perdi o emprego no Grupo Globo, onde trabalhava desde 1999. Foram 13 anos que viraram pó de uma hora para a outra, e aquele final de ano foi o pior da minha existência como pessoa e o da minha carreira como jornalista.


Paralelamente ao meu trabalho eu tinha (e ainda tenho) um blog – A Mil Por Hora – que mantive de forma independente a partir do momento em que me mostraram a porta da rua. Usei o espaço para desopilar e mostrar que estava vivo e não podia nem devia me deixar abater, mesmo com tantas pessoas que me estendiam a mão e prestavam solidariedade. 


É claro que eu estava devastado, destruído e sem emprego.


Porém, as ideias fervilhavam e num belo dia de dezembro daquele mesmo ano, abro a ferramenta de texto e começo a escrever o primeiro texto de uma nova série. Eram as Saudosas Pequenas, equipes de menor porte da Fórmula 1 que marcaram a categoria.


E foi assim por cinco meses. Terminei a série no blog em abril de 2013. Foram 26 as escuderias retratadas. Comecei com a Osella e terminei na Minardi que, dentre todas as “nanicas”, é a mais querida e saudada. Diria que era quase uma unanimidade entre os fãs de automobilismo.


Já naquela época, li muitos comentários no blog pedindo que a série virasse livro. E nesse meio tempo entre o início e o fim das postagens, o Fox Sports surgiu no meu horizonte e – até hoje, felizmente – eu estava na emissora que tinha na época um ano e pouco de vida.


Veio a pandemia da Covid-19 que bagunçou nossas estruturas e, em meio a uma dessas neuras comuns de quem ficou meses confinado em casa, com sua rotina alterada, noites insones, dias praticamente iguais e sem muito sentido no que fazer, tive uma conversa que mudou todos os rumos e fez surgir isto que chega às suas mãos nesse instante.


Devo muito à uma pessoa chamada Andréa Lopes. Ela é psicóloga, de São Paulo e, sem compromisso, me chamou pra conversar por vídeo no WhatsApp. Era fim de março, e a situação da quarentena me angustiava muito. No fim do papo, veio a pergunta:


“Você tem algum projeto que queira levar em frente e não levou?”


E veio o estalo da série Saudosas Pequenas se tornar, enfim, o livro tão pedido. 


Gratidão, Andréa. Gratidão eterna!


E aqui faço justiça ao Joubert Amaral, que foi leitor de primeira hora da série no blog e desejava editar este livro pela Gulliver Editora. Desejo tornado possível graças ao empenho e à dedicação dos envolvidos. 


Tudo aconteceu de forma intensa e rápida, veloz feito um carro de corrida. Afinal, foram apenas 45 dias entre a primeira linha de texto escrita no computador e a derradeira, com o último parágrafo.


As 26 equipes descritas na série do blog estão aqui – acompanhadas de outras 15. Foi um esforço que varou várias madrugadas. Houve um dia em que saíram, de uma vez, cinco capítulos inteiros.


Na época dos textos publicados na internet, para não tornar maçantes as postagens, deixei de lado outras equipes que aqui merecem estar. Exemplos: as japonesas Maki e Kojima, que surgiram após a Honda, sem contar o fragoroso fracasso da Kauhsen. Tampouco a Martini – e muito menos a Parnelli, que chegou à F1 na mesma época que a Penske. E há outras que vocês verão nas próximas páginas.


Explico também o critério que usei para selecionar as equipes. 


Para começo de conversa, as histórias – que têm de ser boas, folclóricas e prazerosas o suficiente para que o público as conheça; o valor sentimental na memória do leitor e a trajetória. Por isso existem capítulos mais extensos. Afinal, teve escuderia que sequer viu seus carros riscando o asfalto num grid de largada. Mas têm ‘causos’ maravilhosos a serem compartilhados.


Existem, também, alguns senões. A Copersucar-Fittipaldi não está neste livro porque a história da única equipe sul-americana e brasileira da Fórmula 1, por si só, merece uma obra à altura da importância da equipe dos irmãos Wilsinho e Emerson. Muita gente também perguntou se a Lola-Mastercard estaria no livro e eu disse que não.


Justifico da seguinte forma: se fosse falar da marca britânica, teria que dar vários saltos no tempo, começando nos anos 60 – passando de raspão até pela Honda (que venceu corridas) – e desaguando nas equipes de Graham Hill, Carl Haas, Gérard Larrousse e na Scuderia Italia de Beppe Lucchini, antes do fracasso da equipe que apareceu numa corrida em 1997 e faliu às vésperas do GP do Brasil.


Essa é a chamada prerrogativa do autor de abordar as histórias da Embassy-Hill e da Larrousse, que foram clientes Lola e da Scuderia Italia, que começou com Dallara e terminou sua trajetória com os carros daquela marca, porque são passagens ricas em acontecimentos.


A família do bicampeão Graham Hill perdeu tudo depois do acidente aéreo que vitimou a equipe após um treino em Paul Ricard no final de 1975: qual o sentido de diluir essa história num capítulo longo sobre apenas uma marca? Saudosas Pequenas, da AGS à Zakspeed, é um registro histórico de uma Fórmula 1 que já foi mais democrática ao permitir que equipes menores existissem e nela permanecessem, pelos mais variados motivos. Vão desde o surgimento de campeões do mundo feito Ayrton Senna, Nelson Piquet e Fernando Alonso, passando pelas mais variadas façanhas como pódios épicos, pontos suados e sequências constrangedoras de desclassificações. Tudo é motivo de assunto neste livro.


E quando vocês encerrarem a leitura, façam justiça a uma personagem que está citada em vários capítulos e reconheçam o legítimo valor de Roberto Pupo Moreno como piloto e ser humano. O que o “Baixo” fez em sua trajetória em grande parte retratada nesta obra é algo digno de aplausos. 


Não escrevo isso movido a pachequismo nenhum nem algo do gênero. O autor apenas reconhece nele uma personagem fundamental de tantas histórias e de seis equipes que aqui estão. Outros pilotos são tão ou mais citados que Roberto, mas nem de longe com o mesmo brilhantismo e carisma.


Convido vocês a mergulhar no maravilhoso universo das equipes que – com certeza – deixaram saudades na Fórmula 1 em seus 70 anos de vida.


Boa leitura!






Rodrigo Mattar





	
		AGS

		[image: ]

	


Cidadela do departamento do Var, no Sudeste da França e a 686 km da capital Paris, Gonfaron tem uma população de pouco mais de 4 mil habitantes, de acordo com o Censo de 2015. 


Foi lá que nasceu uma das equipes que marcaram a  F1 e outras categorias: a AGS, sonho tornado realidade pelo ex-piloto – apaixonado por mecânica, inclusive – Henri Julien.


Nascido em 1927, ele construía seus carros de forma artesanal. O primeiro surgiu em 1970, na Fórmula France. No ano de 1978 a AGS apareceu na competitiva F2 europeia, um feudo dos March BMW.


O primeiro carro é o JH15 e, claro, a sigla JH é das iniciais do nome e de Henri Julien, só que ao contrário.


Em 1980, a AGS lança o modelo JH17 e, num ano dominado pela Toleman, consegue façanhas com o piloto Richard Dallest: duas vitórias – nos Pireneus, no difícil Grande Prêmio de Pau (pronuncia-se Pô) e em Zandvoort, na Holanda.


O saldo é positivo: 23 pontos somados, incluindo um quarto lugar numa das corridas disputadas em Hockenheim e um quinto em Enna-Pergusa. Dallest termina o campeonato em sexto.


A partir daí, quem serve à AGS é Philippe Streiff. Mesmo sem muito dinheiro, Julien capricha ao máximo na construção de seus bólidos. Os modelos do fabricante de Gonfaron são os mais bonitos e harmoniosos do grid em estética e aerodinâmica.


Era uma época de agonia da F2, que encerrou seu primeiro ciclo em 1984. E a última vitória, no circuito britânico de Brands Hatch, foi do AGS JH19C guiado por Streiff.


No ano seguinte, Julien arrisca subir à nova F3000, sucessora do antigo certame. Constrói o modelo JH20 e se lança na categoria com forte concorrência, pois a Lola, que já estava no mercado da Fórmula Indy nos EUA, a Ralt e a March também estavam na jogada.


E é a March que leva o título com Christian Danner num ano em que a categoria teve antigos carros de F1, inclusive uma Tyrrell 012 guiada por Roberto Pupo Moreno.


Streiff fez 12 pontos: seu melhor resultado foi um terceiro lugar em Zandvoort, numa das preliminares da categoria máxima. Antes do fim do ano, contudo, o francês já estava no radar da F1. Substituiu Andrea De Cesaris na Ligier e fez o GP da África do Sul pela Tyrrell. Na ocasião, a Ligier não disputou a etapa de Kyalami a pedido do presidente François Mitterrand – eram os tristes tempos do apartheid.


Nisso, ocorreu o seguinte: Henri Julien pesou os prós e os contras e percebeu que a disparidade entre F3000 e uma estrutura na F1 ainda não era absurda em termos de orçamento. E enquanto um JH20B andava bem em Pau – de novo com Richard Dallest, com um quarto lugar, o sonhador Henri planejava estrear na categoria máxima.


Todavia, a estrutura da AGS era minúscula. Nove pessoas, contando com o chefe. E só. O jeito foi arregimentar pessoal onde dava. A equipe italiana Jolly Club, que fazia o running de um time semioficial da também italiana Lancia no Mundial de Rally, cedeu pessoal e espaço para os preparativos. Mas foi parte do “Exército Brancaleone” quem fez o primeiro F1 do time de Gonfaron.


Projeto de Michel Costa e Christian Vanderpleyn, o JH21C era o que podia se chamar de Frankenstein em quatro rodas. Suspensão traseira e carcaça de câmbio, herança do Renault RE60 de 1985. O motor era alugado: um Motori Moderni V6 Turbo. Para completar, peças de F3000. As chances? Mínimas.


Mas pelo menos o carro saiu do lugar. Não só andou como se classificou para duas corridas, tendo como piloto Ivan Capelli, que seria campeão da F3000. Na estreia, superou no grid as lentas Osella de Franco Forini e Allen Berg. Um pneu furado tirou Ivan da disputa na 31ª volta.


Em Portugal, Capelli classificou-se melhor que o Zakspeed de Huub Rothengatter e de novo à frente da Osella de Berg. Acabou fora após seis voltas apenas, por quebra de câmbio.


Sem disputar as corridas finais, buscando uma melhor preparação para 1987, ninguém menos que Didier Pironi aceitou testar o JH21C em Paul Ricard. Era o regresso daquele que se acidentou gravemente num treino sob chuva em Hockenheim, quando defendia a Ferrari. Líder do campeonato de 1982, Pironi perdeu ali a chance de ser o primeiro francês campeão do mundo.


Sobre os testes, pouco se sabe. Pironi, de forma educada, escusou-se de fazer críticas. Contudo, incentivou Julien a prosseguir com a empreitada.


Dentro das enormes limitações orçamentárias – a equipe tinha uma verba curta dos patrocínios da griffe italiana El Charro e da Acto Restore – o jeito foi de novo improvisar. E como!


Mais uma vez concebido por Vanderpleyn, o modelo JH22 tinha o chassi do modelo Renault RE40 guiado por Eddie Cheever e Alain Prost em… 1983 – com fundo de madeira compensada. Solução “brilhante” para o projeto do assoalho.


Com motor Ford Cosworth DFZ, a AGS se adequava à mudança de regulamento que previa o retorno dos propulsores de aspiração atmosférica com os turbocomprimidos perdendo potência, além da redução da capacidade dos tanques de combustível – que para o JH22 era livre.


A principal contribuição do time de Gonfaron foi ressuscitar o “Periscópio” dos motores. O artefato foi banido na década de 70 após uma modificação no regulamento técnico.


Conhecido de Julien dos tempos da F2, Pascal Fabre foi o piloto escalado. A missão era ganhar quilometragem, terminando o máximo possível de corridas e, contando com muita sorte, beliscar pontos. A AGS não estava sozinha no grupo dos aspirados, havia também a Tyrrell, a March e a Larrousse.


Logo na primeira corrida, no GP do Brasil, Fabre virou 13 segundos acima da pole de Nigel Mansell. Com ritmo da época em que a F1 estreou em Jacarepaguá em 1978 – sua melhor volta foi nove segundos pior que o melhor tempo em prova – Pascal chegou em 12º lugar.


O lema era “devagar se vai ao longe”? Que fosse cumprido à risca. Quase sempre vindo de último – ou dos últimos – Fabre foi 13º em San Marino e Mônaco e décimo na Bélgica, mesmo sem ver a quadriculada. E 12º em Detroit, nos EUA.


As melhores “performances” viriam na França e na Inglaterra, duas corridas com alto índice de quebras. Pascal foi nono em ambas. A partir daí, a confiabilidade do carro foi comprometida por problemas mecânicos e, principalmente pela falta de velocidade do piloto e do JH22.


Desclassificações consecutivas em Monza e no Estoril, quando em ambas as provas havia mais do que 26 inscritos, mostraram a necessidade de trazer alguém com um mínimo de bagagem de pista para ajudar a desenvolver um carro – ou a salvar a trapizonga do desastre.


E é aí que Roberto Pupo Moreno entra na história.


Terceiro colocado da temporada 1987 da F3000, guiando o Ralt-Honda com Maurício Gugelmin, o “Baixo” era o típico ‘piloto certo na hora errada’. Tinha grande capacidade para  acertar carros e, não custa lembrar, ele trabalhou na lendária oficina Camber do Distrito Federal com Nelson Piquet (então assinando Piket) e Alex Dias Ribeiro.


Sempre indicado para buscar o chamado “caminho das pedras”, lá foi Moreno tentar o milagre da salvação do JH22.


Às vésperas do GP da Espanha, a equipe levou o carro reserva de Fabre para Paul Ricard, onde Roberto baixou o melhor tempo da equipe em quatro segundos, só com os acertos e ajustes que enlouqueceram Christian Vanderpleyn (que ficou na França para acompanhar os treinos) de tantas mexidas e detalhes que Moreno pedia. 


As mudanças surtiram efeito em Jerez de la Frontera: lá, com a nova regulagem de amortecedores e suspensão aprovada por Moreno, Fabre conseguiu a qualificação. Mas uma embreagem defeituosa pôs fim prematuro aos planos.


Só que no GP do México, Pascal ficou novamente fora e isso foi a gota d’água para Henri Julien. Encerrada a temporada da F3000, Moreno estava disponível, foi recrutado e, cabe observar, não tinha sequer disputado ainda até aquela época nenhuma corrida de F1.


Em 1982, com apenas 23 anos, Roberto foi escalado pela Lotus para substituir Nigel Mansell no GP da Holanda, em Zandvoort. Com um carro muito ruim, ele não conseguiu uma vaga no grid e ficou “queimado” na categoria, tendo que se reinventar e se reconstruir dentro do automobilismo, correndo nos EUA, na Europa e no Japão – até surgir a oportunidade na AGS. 


O risco de uma desclassificação acontecer em qualquer uma das duas etapas finais, dada a ruindade do JH22 – mesmo com Moreno a bordo – era iminente.


Mas lá estava Mansell de novo no caminho: o inglês bateu nos treinos, deu o tricampeonato a Nelson Piquet sem o brasileiro fazer nenhum esforço e abriu a chance de Moreno enfim fazer sua corrida de estreia – a dez segundos do pole.


Moreno fez o que estava a seu alcance: passou em 22º na primeira volta e navegou no fim do pelotão, esperando os abandonos. Por 22 passagens, o brasileiro andou na frente do McLaren TAG Porsche de Alain Prost, cujo pneu furou na primeira volta, deixando o então bicampeão mundial em último. 


Roberto andou à frente também da Ligier BMW Megatron de René Arnoux. E desistiu quando ocupava o 18º lugar em razão de uma pane no sistema de injeção de gasolina.


Mantido para a última etapa em Adelaide, Moreno começou bem o fim de semana. Foi meio segundo melhor que a Minardi do espanhol Adrián Campos e não largou da última posição – o que já se configurava numa façanha.


A corrida do brasileiro, para o carro que dispunha, foi excelente. Sua melhor volta foi 1min24seg488 – o mais rápido do dia, Gerhard Berger, andou em 1min20seg416. Com quebras, rodadas, azares alheios e abandonos por atacado, Moreno escalou o pelotão e terminou em sétimo, três voltas atrasado.


Era um excelente resultado com o Frankenstein JH22. Mas veio a notícia: uma irregularidade nos dutos de freios dianteiros da Lotus de Ayrton Senna desclassificou o compatriota e Moreno assim foi guindado à sexta colocação. O boxe da AGS explodiu em festa: era o primeiro ponto da equipe após 15 GPs.


O esforço valeu a pena: com a mudança de regulamento, novos construtores surgiram, e a AGS escapava, por ter pontuado em 1987, da Pré-Qualificação – que voltava para a temporada de 1988 já que havia 31 carros e nos treinos eram permitidos 30, dos quais 26 largavam.


A equipe se desdobrou para fazer um carro melhor, 100% e genuinamente AGS. O chefe de equipe deve ter imaginado que o ponto obtido na Austrália atrairia investimentos e o projeto do JH23, mais uma vez sob a responsabilidade de Christian Vanderpleyn, começou a ser desenvolvido.


Pois bem: a El Charro caiu fora. Enquanto isso, no Brasil e impaciente, aguardando um telefonema para o início dos testes, Moreno recebeu em fevereiro o chamado fatal para encontrar François Guerre-Bérthelot em Nice.


Detalhe: no mesmo bar onde, anos depois, o piloto saberia por Flavio Briatore que estava fora da Benetton para dar vez a Michael Schumacher.


Jogo aberto, Bérthelot confessou que não tinha como manter o compromisso. Pior: a exigência era por um piloto da casa, já que todos os patrocinadores seriam franceses. E essas empresas não queriam um brasileiro. Isso possibilitou o retorno de Philippe Streiff às hostes de Gonfaron.


Cabe um parêntese: Bérthelot foi quem se responsabilizou por cobrir as despesas de Moreno para as disputas no Japão e Austrália – sem, contudo, cumprir. Moreno teve de entrar na justiça, além de ficar em débito com uma amiga que lhe comprou os bilhetes em Londres.


Claro que, diante do juiz, Bérthelot pagou o débito. Fecha parênteses.


Com verba da Elf, de outros pequenos apoiadores e da construtora Bouguyès, a equipe alcançou impressionantes progressos para quem se debatia nas últimas posições. Streiff, de estatura elevada para o padrão de um piloto de competição, era razoavelmente bom o bastante para buscar resultados sólidos.


E mostrou isso no GP do Canadá, dando uma canseira épica na Lotus 100T Honda Turbo de ninguém menos que Nelson Piquet: o tricampeão tinha bem mais a perder do que aquele piloto de uma atrevida e minúscula equipe francesa. 


Streiff foi o quarto mais rápido em ritmo de prova e vinha, após se classificar na quinta fila do grid, na quinta posição. Uma quebra de suspensão provocou sua desistência. O piloto poderia, se não abandonasse, ter somado dois ou até três pontos na ocasião.


Em Detroit, aconteceu algo semelhante: Philippe foi 11º no grid e tudo parecia bem até que, de novo, problemas de suspensão afetaram a performance da AGS.


O segundo semestre foi de percalços tremendos. A ausência de resultados a partir de Paul Ricard, até o GP da Hungria, foi a gota d’água para a Bouguyès retirar seu patrocínio, sem explicações.


Some-se a isso a autêntica debandada promovida por um time rival do meio para o fim do pelotão: Enzo Coloni comprou o passe de toda a equipe técnica, liderada por Christian Vanderpleyn. Foram embora também o auxiliar de projetos Michel Costa e o diretor esportivo Fréderic Dhainault.


Da já minúscula estrutura, sobraram mesmo Julien e Guerre-Bérthelot, que pôs panos quentes na situação, afirmando ter substitutos à altura dos desertores.


Sem dinheiro nem desenvolvimento, o JH23 ficou estagnado. Àquela altura, a AGS também era envolvida num projeto de Guy Nègre, que pretendia entrar na F1 com um motor de configuração 12 cilindros… em W! 


Seria o MGN (Moteur Guy Nègre), que foi testado num JH23. Mas mesmo esses treinos foram paralisados por falta de recursos.


Com a equipe parada no tempo por falta de verba, somente em três das corridas da segunda metade do ano Streiff conseguiu se classificar melhor que vigésimo. Incrivelmente, por conta de uma ótima largada e uma boa performance em Suzuka, Philippe obteve o melhor resultado do ano, com um oitavo lugar.


E apesar de um ano sem pontos, a AGS veio com fôlego novo para 1989, ampliando sua estrutura para dois carros.


A novidade era a presença de um novato alemão: Joachim Winkelhock, então com 28 anos, era o irmão caçula do falecido Manfred Winkelhock. Ele trazia a tiracolo bons patrocínios da marca de lubrificantes e aditivos LiquiMoly, além de uma verba adicional da tabaqueira RJ Reynolds, então proprietária da marca Camel, rival da Marlboro – leia-se Philip Morris.


Além do estreante Winkelhock, Julien e Guerre-Bérthelot apresentaram seus planos na parte técnica, trazendo Claude Galopin da Ligier para o projeto do novo carro, finalizado no correr do campeonato. A AGS disputaria as primeiras provas com uma versão evoluída do JH23, sob a sigla JH23B.


Naqueles tempos, era comum as equipes de F1 trazerem seus equipamentos para o Rio de Janeiro, escapando dos rigores do inverno europeu em troca das delícias do verão carioca e latino-americano, do jeito que o diabo – e os mecânicos – gostavam.


E nos testes de pneus veio o grande baque, talvez o início da derrocada da AGS na categoria.


Dia 15 de janeiro de 1989: mais ou menos 10h30 da manhã e Philippe Streiff está a bordo do JH23B. O francês toma a Curva do Cheirinho, uma das mais rápidas do circuito carioca, a 250 km/h. Mas Streiff entrou com excesso de entusiasmo, o carro se desequilibrou, parte da suspensão cedeu e aí começou.


O carro decolou, atravessou um guard-rail e capotou várias vezes, parando cerca de 80 metros depois. Dois trabalhadores – um bombeiro e um operário da Mills, empresa de estruturas tubulares – foram atingidos e feridos por destroços. Streiff se viu capotado, com o assoalho pra cima, consciente e alerta.


Só que havia um problema: o santoantônio do JH23B não resistiu ao impacto com o solo e se desintegrou. Ninguém impediu que Streiff caminhasse após sair dos destroços, apenas o primeiro de inúmeros erros que nortearam os eventos pós-acidente.


Levado ao Centro Médico, o piloto sofrera algumas fraturas e uma lesão na coluna. Transportado para um atendimento mais detalhado na Clínica São Vicente, localizada dali a alguns quilômetros, na Gávea, Streiff foi vítima de um absurdo caso de negligência médica que pode ter sido, sim, responsável pelo fim de sua carreira. 


Com direito, inclusive, a heliponto que não estava em condições adequadas (o helicóptero desceu no Planetário) e transporte do piloto por ambulância nas tortuosas ruas do bairro, cujo calçamento era de paralelepípedos…


Com luxação em duas vértebras da coluna cervical e um afundamento da nona vértebra da coluna dorsal, o piloto necessitava de um aparelho de tração cervical para não perder seus movimentos. Só que não havia aparelho nenhum do gênero na clínica para onde Phillippe fora transportado.


Os neurocirurgiões também vacilaram e a demora foi tanta que, quando Streiff finalmente foi conduzido à cirurgia, ele já sofrera diminuição motora dos membros. Tudo se transformou numa patacoada que envolveu inclusive o ortopedista Gérard Saillant, que anos depois seria conhecido mundialmente pela operação que devolveria o jogador de futebol Ronaldo “Fenômeno” aos gramados.


Saillant recomendou o traslado urgente de Streiff à França, no que foi rebatido pelos médicos Carlos Giesta e Paulo Niemeyer, que implantaram no piloto placas e parafusos de platina nas áreas comprometidas em razão do acidente. Só quando o especialista europeu veio ao Brasil é que se procedeu o transporte de Streiff para a França.


Para desespero da esposa Renée e do pequeno Thibault, à época com apenas dois aninhos, veio a notícia triste via Dr. Saillant no Hospital des Invalides, em Paris: Streiff, então com 33 anos, estava irremediavelmente tetraplégico.


Foi um baque tremendo para Henri Julien e François Guerre-Bérthelot. Mas havia um campeonato por cumprir e os compromissos também. 


Com um único carro no Brasil, a AGS enfrentou a Pré-Qualificação em Jacarepaguá: eram quase 40 os inscritos – 38, a bem da verdade – e dos 14 que andavam no primeiro treino às 8h da manhã a cada sexta-feira, só os quatro mais rápidos se juntavam a 26 já pré-estabelecidos – Streiff estaria entre eles e por isso, apenas no Brasil, foram cinco os pilotos que avançaram. Winkelhock ficou pelo caminho.


Para o GP de San Marino, a AGS resolveu parte de seus problemas. Trouxe Gabriele Tarquini, então  a pé com o encerramento do natimorto projeto da First por conta de uma briga feia entre Lamberto Leoni e o engenheiro brasileiro Ricardo Divila. Outra novidade era a chegada de um novo dono: o industrial Cyril De Rouvre, que confiou a Henri Julien a chefia das operações de pista.


Enquanto Winkelhock patinava na Pré-Qualificação, o desempenho de Tarquini era sólido: oitavo colocado em San Marino, largou de um respeitável 13º lugar em Mônaco e era sexto quando abandonou. 


No México, para compensar a falta de velocidade do motor Ford Cosworth DFZ nos trechos rápidos do traçado – especialmente na longa reta do Autódromo Hermanos Rodriguez –, Claude Galopin montou uma asa traseira menor e com zero de carga aerodinâmica. Surtiu efeito: Tarquini fez a décima melhor volta da disputa e chegou em sexto, somando o primeiro ponto da equipe em 1989.


Seria prenúncio de tempos melhores?


Não exatamente…


Na verdade, a AGS teve performance até quase o fim da primeira metade do ano: em Phoenix, no GP dos EUA, Tarquini ficou próximo de marcar mais um ponto, terminando em sétimo. O italiano ainda se classificou para o GP da França, abandonando após largar em 21º. Àquela altura, Joachim Winkelhock, mesmo com todo o dinheiro que levara, foi demitido por falta de resultados de competitividade.


De Rouvre e Julien perderam o apoio da LiquiMoly, mas não seria por isso que ficariam sem piloto: demitido da Larrousse após contrair a “Doença do Legionário” – uma pneumonia bastante agressiva e descoberta na Filadélfia (EUA), Yannick Dalmas ocuparia o lugar de Winkelhock a bordo do carro com o numeral 41.


A pontuação de Tarquini no México não impediu que a AGS fosse rebaixada para a Pré-Qualificação, uma vez que a Minardi evitou o iminente desastre para os italianos ao pontuar em Silverstone. A partir daí, nenhum dos pilotos da equipe de Gonfaron seria mais visto no grid em nenhuma etapa de 1989.


Ou quase…


Já com o JH24 desenhado por Galopin e seu auxliar Christophe Coquet, que finalmente estreara na Inglaterra – e igualmente dotado do motor Ford Cosworth DFR, de virabrequim rebaixado, Yannick Dalmas conseguiu um lugar entre os quatro pilotos com direito aos treinos oficiais. Mas a AGS fez uma grande lambança no circuito do Estoril: montou no carro de Dalmas pneus utilizados por Tarquini na corrida anterior, em Monza.


E Yannick completou a cagada em grande estilo: após suas últimas voltas, o piloto deveria parar para a checagem dos fiscais, que dariam o ok e liberariam o bólido para ser devolvido às garagens. Por distração, descuido ou tudo isso junto, Dalmas passou reto da pesagem e da checagem e foi direto aos boxes. Os comissários excluíram o tempo de 1min19seg320 do piloto e Michele Alboreto, substituto de Dalmas na Larrousse, pôde entrar na disputa pelas vagas do grid em Portugal.


Nesse ínterim, a AGS tinha pelo menos uma boa notícia: Michel Costa, após perceber que a Coloni também não era lá essas coisas, voltou à casa de Gonfaron, recebendo a incumbência de chefiar e coordenar a equipe de projetos visando a temporada 1990 – já que o ano de 1989 estava perdido.


O 15º lugar no Mundial de Construtores foi insuficiente para a organização de Gonfaron avançar direto aos treinos oficiais para a temporada seguinte, que seria iniciada com melhoramentos do modelo JH24, atualizado para a versão B.


Como parte das novidades, a AGS apresentava mudanças na sua estrutura: conhecido pela Oreca, equipe de outras categorias, Hughes de Chaunac assume a chefia da organização, enquanto Claude Rouelle seria seu braço-direito. Henri Julien ficou no posto decorativo de consultor, quase uma Rainha da Inglaterra…


E dinheiro havia: Ted Lapidus, da conhecida griffe de roupas e perfumes, injetou alguns milhares de francos, acreditando em algum retorno financeiro. A grana, contudo, não cobria todo o orçamento. Tanto que os JH24B foram para as primeiras corridas com enormes pontos de interrogação na carenagem, quase implorando por dinheiro fresco no cofre do time.


Mesmo com as dificuldades – e com um plantel mais enxuto – eram 35 os carros, por conta da ausência das alemãs Rial e Zakspeed, cujos projetos fracassaram – Yannick Dalmas avançou para buscar um lugar no grid do GP do Brasil e conseguiu, graças a um vácuo “amigo” da McLaren de Ayrton Senna. Largou de último e abandonou por falha de suspensão na 28ª volta.


O JH25 estreou em Imola, no GP de San Marino. Era mais bem acabado e bonito que qualquer outro AGS. Tinha 40 quilos menos que seu antecessor, volante imitando manche de avião como forma de reduzir a área do cockpit, suspensão com sistema monoshock imitando a Tyrrell de 1989 e câmbio transversal a partir das etapas na América do Norte.


As inovações custaram caro, e os pontos de interrogação seguiam – a despeito do belo visual em matiz escuro com duas faixas prateadas como decoração do bólido que, apesar do investimento, só seria visto pela primeira vez no GP da França, em Paul Ricard. Último no pelotão de 26 pilotos, Dalmas finalmente completou uma corrida, o que não acontecia desde 1988: foi o 17º colocado. 


Nas corridas seguintes, Gabriele Tarquini se infiltrou no grid pelo menos duas vezes. Fez parte dos GPs da Inglaterra e da Hungria, alcançando em Budapeste o 13º lugar, seu melhor resultado naquela temporada.


Àquela altura, a insolvência da Onyx (já batizada como Monteverdi) reduzira o plantel a 33 inscritos, e a AGS foi ‘premiada’ com a volta aos treinos classificatórios de forma direta. Mesmo com a falta de performance decorrente da pouca potência dos motores Ford Cosworth DFR V8, Dalmas obteve uma vaga no GP da Itália, terminando, sem obter classificação, com nove voltas de atraso e em Portugal, no Estoril.


Aí, surpresa: em Jerez de la Frontera, pela primeira vez, os dois JH25 alinharam. E Dalmas terminaria com o nono lugar, o melhor resultado na temporada. Tarquini ainda largou no GP da Austrália, o último do ano, abandonando por quebra de motor.


As dificuldades, contudo, eram cada vez mais prementes e, apesar delas, Cyril De Rouvre garantia que a equipe teria um carro novo para o campeonato de 1991. 


No início daquela temporada, após a perda do apoio da Ted Lapidus, o modelo JH25 apareceu branco, com faixas diagonais em cinza e azul-escuro. Sem Yannick Dalmas, que aceitou uma oferta para disputar o World Sportscar Championship pela Peugeot, a AGS trouxe o veterano Stefan Johansson, então com 34 anos, para dividir os trabalhos com Gabriele Tarquini – já que outro italiano, Andrea De Cesaris, que tinha assinado um pré-contrato com os franceses, aceitou uma oferta da novata Jordan e bandeou-se para a organização britânica,


Com vasto currículo que incluía passagens por equipes de ponta, como Ferrari e McLaren, Johansson tinha boa reputação, era experiente e, na teoria, poderia ser útil para a AGS.


Não foi bem assim: Tarquini foi o único a classificar-se nos dois primeiros GPs do campeonato, ainda terminando nos EUA em oitavo lugar e desistindo logo na primeira volta no Brasil. 


Fora de ambas as etapas, Johansson foi requisitado por outra equipe que àquela altura passava maus bocados: a Footwork, que tinha motores Porsche. Na vaga do sueco foi alocado o simpático italiano Fabrizio Barbazza cujo currículo apresentava um terceiro lugar nas 500 Milhas de Indianápolis, em 1987, pela precária Arciero.


Com dívidas estimadas em US$ 18 milhões por conta dos constantes prejuízos, Cyril De Rouvre se encheu daquilo tudo e pôs a equipe à venda. 


Em via de liquidação judicial, a equipe ganhou proprietários novos – dois italianos, aliás, Gabriele Raffanelli, então chefe da Bigazzi, organização que disputava provas de Turismo e Patrizio Cantú, dono da equipe Crypton de F3000.


O projeto JH26 de Michel Costa foi abortado e jogado na lata do lixo. Como efeito, a AGS chamou de volta um velho conhecido: Christian Vanderpleyn retornou ao corpo técnico após uma frustrada passagem pela Dallara. O engenheiro Mario Tolentino, ex-EuroBrun, daria suporte a Christian.


Antes que o novo carro ficasse pronto, a equipe precisou se virar com o que tinha. E o que havia era o JH25. Com ele, Tarquini pelo menos largou no GP de Mônaco. Foi 20º colocado no grid – posição mais do que razoável – mas o câmbio quebrou no início.


Barbazza colecionava uma desclassificação atrás da outra. Ficava em último ou antepenúltimo ou, como no Canadá, perdia o lugar no grid por 31 milésimos de segundo.


A situação financeira da equipe se agravou a olhos vistos. Pilotos, mecânicos e demais técnicos faziam o que dava usando três propulsores com o limite de quilometragem vencido, pois o preparador suíço Heini Mäder tirara o crédito da organização de Gonfaron. Consta, também, que uma conta de restaurante de um grupo de mecânicos da AGS foi paga pelo preparador, porque nenhum deles tinha dinheiro.


Na França, a equipe estreou a “evolução” do JH25, acrescido da sigla B – que podia significar bem o que era a campanha da AGS: uma porcaria. Na verdade, o que havia de diferente era a extravagante e colorida pintura com matizes em azul, vermelho e amarelo, além de uma nova caixa de câmbio e modificações aerodinâmicas.


Pouco resultou: até o GP da Inglaterra, os dois pilotos do time de Gonfaron tinham vaga garantida entre os 30 que brigavam por um lugar no grid, mas a partir da segunda metade do campeonato, Tarquini e Barbazza se debateriam na temida Pré-Qualificação.


A concorrência era – ora vejam! – Brabham, Footwork – que trocara os motores Porsche pelos Cosworth e Fondmetal. Sem contar a Coloni, que nem fazia cosquinha. Após várias desilusões em sequência – e fortes acidentes em Spa-Francorchamps com seus dois pilotos –, a AGS apressou a estreia do JH27 cujo projeto foi iniciado em maio daquele ano.


Vanderpleyn e Tolentino finalizaram aquela que era, possivelmente, a última cartada de Cantú e Raffanelli na F1. Na Itália, nada deu certo, e os velhos JH25B tiveram de ser usados. É claro que nem Tarquini nem muito menos, Barbazza, revoltado com a falta de competitividade, avançaram da Pré-Qualificação.


Em Portugal, Tarquini pelo menos passou aos treinos oficiais na primeira tentativa de classificação com o novo JH27, mas não se classificou para o grid. Ele mal sabia que, nos boxes vizinhos, uma quizila entre Olivier Grouillard e Gabriele Rumi, o dono da Fondmetal – a antiga Osella – selaria seu destino.


Demitido do time italiano, Grouillard foi substituído por Tarquini, que sabia da incerteza de seu futuro e tomou a atitude correta naquele momento. A AGS também: após sondar Roberto Pupo Moreno (de novo!) e Roberto Colciago, um italiano que estava na F3000, contratou Grouillard.


Em Barcelona, nenhum dos dois JH27 disputou a corrida no circuito que então estreava no calendário. As corridas seguintes seriam no Japão e na Austrália – viagens longas, dispendiosas e, para quem estava no bico do corvo, podiam significar o fim de uma trajetória.


Assim foi: a AGS ensaiou levar pelo menos um carro a Suzuka para escapar da multa da FIA, mas antes que os equipamentos fossem embalados, Cantú e Raffanelli comunicaram que a equipe não iria para as corridas finais e que as operações da equipe francesa estavam encerradas.


Foram seis temporadas de 1986 a 1991, que resultaram em 47 GPs disputados, dois pontos somados e o 12º lugar no Mundial de Construtores de 1987. Dos dez pilotos que vestiram os macacões da AGS, quatro – Fabrizio Barbazza, Olivier Grouillard, Joachim Winkelhock e Stefan Johansson – não se classificaram para uma corrida sequer. Philippe Streiff foi o que mais vezes largou – 15 vezes, contra 13 de Gabriele Tarquini e 11 de Pascal Fabre.


Henri Julien, que morreu em 13 de julho de 2013, recuperou os ativos da AGS, que permanece em atividade no circuito francês de Le Luc, oferecendo a qualquer mortal a oportunidade de andar em modelos F1. Eram 70 vagas disponíveis para andar num modelo Prost dos anos 2000 com motor de 450 cavalos, mas a Pandemia do Covid-19 paralisaria as atividades.


Outra personagem que não está mais entre nós é Christian Vanderpleyn, morto num acidente de estrada em 11 de março de 1992, aos 49 anos. Cyril De Rouvre seria posteriormente dono da Ligier, mas acabou preso em 1999 por fraude fiscal em seus negócios. 


Hoje com 74 anos, Hughes de Chaunac não só deu sequência vitoriosa à sua Oreca – o principal construtor de modelos Esporte-Protótipo da classe LMP2, tendo como cliente nos EUA ninguém menos que a Acura e Roger Penske, como fez o running do Mazda campeão das 24h de Le Mans em 1991. Ele também foi o responsável pelo desenvolvimento em seu ateliê dos projetos Toyota Hybrid do WEC.


De Gabriele Raffanelli, o que se sabe é que montou no fim dos anos 90 uma equipe de Endurance na série IMSA, competindo com protótipos Riley & Scott BMW e depois com Lola Judd, passando também pela Ferrari 550 nos EUA e no FIA GT. 


Patrizio Cantú, seu sócio no último ano da AGS, voltou ao comando da Crypton na F3000, levando Luca Badoer ao título de 1992. Trabalhou com Pedro Lamy no ano seguinte, antes da passagem do português à Fórmula 1 pela Lotus, mas, após a temporada de 1993, fechou as portas de sua equipe por falta de dinheiro. Depois enveredou por diversas equipes do Mundial de Motovelocidade. [image: ]
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Nascido em 1943 e falecido em 3 de agosto de 2016, o neozelandês Chris Amon será lembrado como um dos pilotos mais sem sorte da história do esporte. Em toda a sua carreira na F1, jamais conquistou uma vitória em corridas oficiais. Venceu somente nas que não contavam pontos, como o Troféu Internacional de Silverstone em 1970 e o GP da Argentina de 1971, além da Tasman Series nos anos 60.


Nas corridas de resistência, Amon foi vitorioso nas 24h de Daytona, nos 1000 km de Monza e nas 24h de Le Mans. O caminho do topo do pódio ele conhecia, mas ficou marcado por ser um dos maiores perdedores de sempre. Com 11 pódios, ele só ficou atrás de Nick Heidfeld, que com 13, jamais venceu na F1.


Amon começou sua trajetória aos 20 anos em 1963, competindo com modelos Lola e Cooper da equipe particular de Reg Parnell. Teve à sua disposição chassis Lotus e Brabham, mas foi na Ferrari, que defendeu entre 1967 e 1969, em que o neozelandês foi reputado como um dos grandes nomes de sua geração.


Na temporada de 1970, aceitou juntar-se à March e no ano seguinte transferiu-se para a Matra-Simca. Quando os franceses priorizaram o World Sportscar Championship e possíveis conquistas nas 24h de Le Mans, Amon aceitou uma oferta dos irmãos Pederzani e foi para a Tecno.


A equipe, de curta duração, acabou sua trajetória em 1973. Amon herdou o espólio do time dos Pederzani e iniciou um sonho: ser também construtor e dono de equipe. Antes, porém, Chris recusou educadamente uma proposta de Bernie Ecclestone para guiar o segundo BT44 de sua equipe com o argentino Carlos Reutemann…


Para levar sua ideia adiante, Amon precisava de dinheiro, que veio por itermédio do investidor John Dalton. Amon também tinha de ter alguém com conhecimento de construção de carros de corrida e essa pessoa existia: Gordon Fowell, que desenhara o Tecno-Goral E731. Fowell era um homem de confiança de Chris e assim estava constituído o núcleo que daria forma à escuderia.


O Amon AF101 (a sigla AF é A de Amon e F de Fowell) não era um modelo tão convencional. Tinha, como quase 90% do grid da época, motor Ford Cosworth DFV V8 e câmbio Hewland. A construção do chassis, que tinha semelhanças em suas linhas com o McLaren M23, ficou a cargo de John Thompson, que fabricava monocoques na Inglaterra e fizera o primeiro da Ferrari, que até o início dos anos 70 construía seus chassis em estrutura tubular.


A suspensão do AF101 era de titânio com barras de torção e elementos pull-rod. O tanque de combustível foi montado entre o habitáculo e o motor. E Tom Boyce concebeu a carroceria do carro que, antes de sua estreia foi testado nas pistas de Goodwood e em Silverstone, ambas na Inglaterra.


Chris Amon inscreveu sua criação pela primeira vez na Race Of Champions, que seria disputada em Brands Hatch, dia 17 de março. Era um evento aberto – além dos F1, participavam carros de F5000, alguns deles guiados por nomes que foram – ou seriam – da categoria máxima. Mas o AF101 não foi visto nos treinos para aquele evento, vencido sob chuva pela Lotus de Jacky Ickx.


A primeira aparição pública do carro – pintado em azul-claro e com o número 30 de inscrição – foi no GP da Espanha, no circuito madrilenho de Jarama. Havia 28 pilotos para 25 vagas disponíveis e Chris fez o 23º tempo – 1min21seg79. A corrida começou com chuva e pista molhada. Amon não pegou a parte seca da disputa: os freios falharam e o neozelandês desistiu após 22 voltas.


A segunda tentativa aconteceu em Monte-Carlo, no GP de Mônaco, já que Chris ausentou-se em Nivelles-Baulers para a disputa da etapa da Bélgica. Nas sessões classificatórias, o piloto-construtor alcançou a 20ª posição, a três segundos e meio da pole position obtida por Niki Lauda e sua Ferrari.


Contudo, um problema mecânico impediu que Chris largasse. E dessa forma, o Amon AF101 ficaria de fora do plantel de inscritos em várias das etapas da fase europeia.


A equipe reapareceu no GP da Alemanha para a corrida no velho Nürburgring que Amon tão bem conhecia. Chris andou no primeiro treino e fez um tempo de classificação abaixo da expectativa. Doente, teve de ceder o lugar a um novato: o australiano Larry Perkins, com apenas 24 anos na época, ficou com a incumbência de alinhar para aquela corrida, o que parecia – e era impossível.


Com 31 inscritos, reduzidos a 30 com o acidente de Howden Ganley, sobraram 26 vagas, Perkins não deu nem para a saída. Marcou o tempo de 7min46seg2, quinze segundos pior que o Embassy-Hill de Guy Edwards, e não se classificou.


Ausente pela quinta vez na temporada, agora na Áustria, o Amon AF101 reapareceu com o piloto-patrão-construtor e com o numeral 22 para o GP da Itália em Monza. E não deu certo: Chris Amon fez o tempo de 1min38seg21, 30º entre 31 inscritos, e ficou de fora do grid.


Com apenas uma participação em quatro aparições, a Chris Amon Racing teve sua curta vida encerrada, e o neozelandês aceitou uma proposta de Sir Louis Stanley para se juntar à BRM nas etapas finais daquela temporada, substituindo Henri Pescarolo.


Depois, Amon guiou para Morris Nunn na Ensign entre 1975 e 1976, encerrando sua trajetória na F1 pela Wolf-Williams. Na série Can-Am, que voltava às suas atividades após a crise do petróleo, ele conheceu um encapetado canadense chamado Gilles Villeneuve. Foi por intermédio dele, Chris Amon, que a Ferrari passou a perna na McLaren e na Phillip Morris, contratando o piloto e o levando a Maranello.


Hoje o Amon AF101 repousa num museu da Alemanha. Ah! Gordon Fowell nunca mais desenhou nenhum carro de competição até sua morte em 10 de novembro de 1999. [image: ]






	
		 ANDREA MODA

		[image: ]

	


Início de 1992: a FIA divulga a lista de inscritos para o Campeonato Mundial de F1 apresentando uma nova escuderia. A Andrea Moda surgia como substituta da Coloni, com o investimento do proprietário de casas noturnas e de uma indústria de calçados – claro, Andrea Moda – chamado Andrea Sassetti, à época com 32 anos.


Andrea quem?


Pois vocês vão ver neste capítulo do que esse cidadão foi capaz.


A primeira aparição como Andrea Moda aconteceu no Bologna Motor Show. Os carros da nova equipe – que eram os Coloni C4 da temporada anterior – andaram com Alex Caffi e Enrico Bertaggia a bordo. A princípio, os dois seriam os titulares.


E veio o primeiro problema: a FIA exigia, a título de inscrição, um depósito-caução de US$ 100 mil. Andrea Sassetti encrespou e disse que não pagava. Como argumento, citava situações passadas não muito tempo antes – como a March, que virara Leyton House e voltava a se chamar March para 1992; as mudanças de nome da Larrousse; da Arrows para Footwork; da Osella para Fondmetal, e por aí afora.


Eram beligerâncias consensuais e autorizadas entre as equipes da Associação dos Construtores. Nenhuma das citadas pagou o depósito-caução. A Andrea Moda achava que podia fazer diferente: na cabeça de Sassetti, ele não precisava gastar nada porque, de acordo com o que pensava, comprara a Coloni a preço de banana.


Mas isso não incluiu a propriedade intelectual dos carros.


E Bernie Ecclestone entrou em ação.


Nunca era de bom-tom arrumar problemas com o dono do espetáculo. Sassetti arrumou – logo com quem… E Ecclestone mexeu seus pauzinhos.


Bertaggia e Caffi estavam em Kyalami para o GP da África do Sul – além, claro, de toda a nova escuderia. Nos treinos de aclimatação para o novo traçado do circuito, os carros de cor preta deram umas poucas voltas, somente com Caffi a bordo. Veio então a infausta notícia: por ser o Coloni C4, o carro estava vetado e os pilotos, excluídos da primeira etapa.


Sassetti tirou o escorpião do bolso e pagou os US$ 100 mil. E tratou de arrumar um projeto para poder disputar o GP do México, marcado para dali a três semanas.


No projeto havia um jovem designer chamado Nick Wirth, do escritório Simtek Research, que fez um desenho para a BMW, quando a marca da Baviera estudou entrar na F1 em 1990 e depois descartou a ideia. Com as devidas atualizações, o que seria o carro da marca alemã tornou-se o Andrea Moda S921, que correria com unidades Judd V10.


A Simtek se responsabilizou em tempo recorde pelo fabrico dos chassis, e os carros foram enviados ao circuito Hermanos Rodriguez com os mecânicos e técnicos da Andrea Moda – ajudados também por integrantes de outras escuderias – trabalhando febrilmente enquanto Caffi e Bertaggia aproveitavam o sol caliente do México para renovar o bronzeado.


O carro, aliás, sequer passara pelo crash-test obrigatório da FIA e o presidente da entidade, Max Mosley, fez vista grossa ao episódio. Felizmente, para sorte de todos os envolvidos, e isso é verdade ‘verdadeira’, um único carro ficou pronto – após o GP do México.


Os pilotos sentiram cheiro de coisa errada, acharam que era demais para eles e caíram fora. Como sói, Sassetti defendeu-se afirmando que tanto Caffi quanto Bertaggia foram despedidos, sem assumir que tudo que começara errado iria continuar errado.


Para o GP do Brasil, a Andrea Moda tinha outro problema: conseguir outros novos dois pilotos de uma hora pra outra. Felizmente, ou não, um deles era uma solução tão óbvia quanto caseira – o “pau pra toda obra” Roberto Pupo Moreno.


As histórias envolvendo a participação da equipe na terceira etapa em Interlagos são deliciosas. Uma delas é narrada com gosto pelo jornalista – e amigo – Luiz Alberto Pandini, que na época tinha credencial e estava no circuito paulistano acompanhando os preparativos.


Quem estava ajudando nos boxes da Andrea Moda era um engenheiro carioca chamado Sylvio Romero, que fora piloto de Fórmula Ford e construtor do próprio carro, aliás, montado na sala de casa em Santa Teresa, bairro do Rio de Janeiro. Ao finalizar a montagem de seu Rocom 1, Sylvio se deu conta de que não poderia descê-lo pelo elevador…


Pois muito bem: o panorama numa das garagens era desalentador nos dias que antecediam os treinos. Um ou dois mecânicos trabalhando e um chassi praticamente desnudo, sem motor, suspensão, nada. Curioso, Panda procurou Sylvio Romero e perguntou se o carro ficaria pronto a tempo.


Recebeu de volta a seguinte resposta: “Vamos varar a madrugada montando o carro e levar para um shakedown no Autódromo de Jacarepaguá.” – incrivelmente isso foi dito num dia primeiro de abril.


Nada feito: não houve shakedown, o S921 não ficou pronto e Pandini voltou a inquirir Sylvio Romero, sentindo cheiro de armação no ar. “Ontem tivemos um probleminha, mas hoje vamos montar tudo e levar o carro para a pista de testes da Varga, em Limeira (cidade a 148 km da capital paulista), para o shakedown.”


Aí já era demais. Com o carro ainda desmontado e já sem muita paciência, o amigo Panda novamente recorreu a Sylvio Romero, que respondeu: “Vamos trabalhar agora para fazer o carro andar no Campo de Marte.”


Pandini se segurou para não achar graça e no dia seguinte, 4 de abril, não se surpreendeu ao ver que o carro não estava pronto, mas em estado mais avançado que nos dias anteriores. E se assustou com a resposta que Romero lhe deu.


“Agora é ver se vai andar. Isso, se sair do lugar.”


Outro problema era de ordem burocrática: o segundo contratado, o britânico Perry McCarthy, teve a Superlicença – uma espécie de documento comprobatório de que um competidor estava apto a guiar um carro de F1 – revogada num primeiro momento. Isso foi o de menos: só havia um Andrea Moda S921 pronto e Moreno, que no ano anterior esteve simplesmente a bordo de carros Benetton, Jordan e Minardi, encarou o desafio rumo ao desconhecido.


Na Pré-Qualificação, com cinco inscritos, somente um ficaria a pé e logicamente sobrou para Moreno: seus tempos foram idênticos aos que a F3 Sul-Americana alcançava na casa de 1min38seg naquela época. Na média, 15 segundos pior que o resto. Sem contar que numa das voltas, a alavanca de câmbio se soltou…


McCarthy – que não era pago em salários e custeava suas despesas trabalhando (e isso não é mentira) como guia turístico a cada fim de semana de corridas para poder viajar e se hospedar – recebeu enfim a Superlicença e teria um carro para chamar de seu, a partir do GP da Espanha. Só que, nos bastidores, Andrea Sassetti sentia os efeitos de sua desastrosa troca de pilotos: Enrico Bertaggia investira US$ 1 milhão em patrocínios e exigia ressarcimento.


A solução que Sassetti bolou, em princípio, foi se livrar de McCarthy para ter Bertaggia de volta. Mas a FIA avisou a Andrea Sassetti de que sua equipe fizera as duas trocas voluntárias permitidas ao tirar seus dois contratados do início do ano. Depois, só seria possível por motivo de acidente ou morte.


O jeito foi entubar o britânico, que ao sair dos boxes do circuito de Barcelona teve uma surpresa bem desagradável. O motor de seu S921 apagou após 16 metros percorridos desde a saída do pitlane. Moreno teve seu treino sacrificado após poucas voltas – e havia pouco ou nada que ele pudesse fazer. Faltava ritmo ao carro.


Em Imola, Perry deu apenas oito voltas, em razão de uma falha de diferencial. Ficou a oito segundos e meio de Moreno, cujo treino foi atrapalhado por uma quebra de motor. O carro melhorou um pouco, mas não era o bastante.


E veio Mônaco…


Rapidamente, a equipe tomou a decisão de se concentrar em Roberto Moreno: sem um terceiro chassi, o bólido de Perry McCarthy, que deu apenas um punhado de voltas, acabou à disposição como reserva. Se existia uma pista onde havia uma chance, por menor que fosse, de o Andrea Moda S921 ser visto no grid, era o circuito urbano de Monte-Carlo.


A experiência de Moreno pesou. Logo na Pré-Qualificação, o primeiro milagre. Roberto avançou para os treinos oficiais ao limar o Venturi-Larrousse do japonês Ukyo Katayama.


Ainda na quinta-feira, dia do primeiro treino classificatório, um novo espanto: com uma volta em 1min24seg945, o brasileiro alcança um inacreditável 20º lugar, entre 30 pilotos em busca de 26 vagas.


O prêmio vem do paddock: Moreno acaba aplaudido de forma praticamente unânime por todos que reconheciam o enorme esforço do “Baixo” em tirar o máximo possível de um carro que, no jargão do automobilismo, era qualificado como uma ‘cadeira elétrica’.


No entanto, no treino de sábado a performance não se repete e outros pilotos melhoram suas marcas. O belga Eric Van de Poele, da Brabham, fica a 36 milésimos e é limado do grid com Damon Hill (filho do bicampeão Graham Hill, também na Brabham), além de Andrea Chiesa, da Fondmetal e Paul Belmondo, da March. O “Baixo” era mesmo demais!


Desse modo, em 31 de maio de 1992, a Andrea Moda entrava para os compêndios com sua prova de estreia e Moreno a bordo do S921. Em último largou, em último ficou. Só que muitos carros desistiram no início e, já na 19ª posição, o motor Judd expirou após 11 voltas. O piloto nunca fizera tanta quilometragem com o carro – e foi impossível saber o quanto o propulsor – evidentemente já no limite – duraria…


A façanha de Moreno resolve os problemas financeiros da equipe, já que patrocinadores aparecem, movidos pela participação em Monte-Carlo. Porém, acontecimentos entre o bizarro e o surreal acontecem para os lados da Andrea Moda e Andrea Sassetti.


Primeiro, sua casa noturna na Costa Leste da Itália foi destruída por um incêndio e Andrea foi vítima de uma malsucedida tentativa de assassinato. Depois, há versões diferentes sobre a ausência dos motores Judd V10 que deveriam servir à equipe no GP do Canadá.


A primeira é de que Sassetti falhara o pagamento à Engine Developments de John Judd e, em represália, a equipe não receberia novas unidades. A outra versão, bem pouco crível, é de que a British Airways, responsável pelo transporte dos motores, teria os deixado num terminal de carga porque, num primeiro momento, o avião não pôde decolar por conta de um temporal, causando uma queda de energia no continente europeu.


O proprietário da equipe alegava um prejuízo financeiro de US$ 1 milhão e dirigiu farpas à FOCA, enquanto na “brodagem” a Brabham, bem longe dos seus tempos de glória, concordou em emprestar um de seus motores. A prioridade foi Roberto Moreno, que não avançou aos treinos oficiais.


Se as coisas não podiam piorar após o Canadá, vocês ainda não viram nada: para começar, o gerente da equipe Fréderic Dhainault deu no pé, alegando que iniciaria uma estrutura para a temporada 1993 – como se sabe, esse projeto nunca saiu do papel.


Depois do fiasco no Canadá, a Andrea Moda não chegou ao circuito de Magny-Cours com seus equipamentos. Uma greve de caminhoneiros paralisou as estradas principais da França. O jeito foi recorrer a vias secundárias – a única ausente foi a equipe de Andrea Sassetti que, após dois “no shows”, perdeu todos os patrocinadores que surgiram após a histórica performance de Moreno em Mônaco. E ainda teve que pagar à FIA uma multa de US$ 400 mil.


As patacoadas não pararam por aí. Em Silverstone, Perry McCarthy foi mandado para a Pré-Qualificação com pneus de chuva numa pista já seca. Seu tempo foi de 1min46seg719 – a pole de Nigel Mansell, a título de comparação, foi em 1min18seg965 – é só fazer as contas…


Pensam que acabou? Que nada! No GP da Alemanha, McCarthy se distraiu nos boxes com um prosaico jogo de Super Nintendo. Esqueceu-se da pesagem obrigatória e foi desclassificado. Moreno, por mais que se matasse na pista, ficou de novo fora, mais de três segundos atrás do 30º e último.


Em Hungaroring, Eric Van de Poele passou à Fondmetal após a saída de Andrea Chiesa. A Brabham, arruinada, não fez questão de substituir o belga e o plantel foi reduzido a 31 carros. Significava que, a partir dali, pelo menos um dos Andrea Moda S921 avançaria aos treinos oficiais.


Não foi difícil prever que a opção seria por Moreno – já que, ao manter McCarthy, Sassetti se arrependia amargamente do valor de 1 milhão de dólares perdido ao romper com Bertaggia – embora houvesse novos patrocínios, mesmo após as confusões de Montreal e Magny-Cours.


Farto do tratamento que recebia, o britânico viu que a equipe jogava totalmente contra na Hungria, liberando-o para entrar na pista apenas 45 segundos antes da quadriculada da Pré-Qualificação. O ambiente era hostil. Percebia-se no ar a animosidade.


E em meio a tudo isso, a esse clima péssimo, Roberto Pupo Moreno ainda entrou nas sessões oficiais de classificação – seu tempo de 1min22seg286 foi seis décimos pior que o de Alessandro Zanardi, o 29º entre os 30 pilotos, e um segundo e três décimos pior que o do último entre os qualificados, o britânico Damon Hill.


Após o incidente na Hungria, a FIA deu um ultimato a Andrea Moda: ou dava condições minimamente próximas aos seus dois pilotos ou a brincadeira acabava ali mesmo.


Eram tempos de crise pesada entre os times de fundo de pelotão. A Brabham decidiu não mais disputar o restante do campeonato, acabando com a Pré-Qualificação. Assim, os dois Andrea Moda S921 estariam na briga pelos 26 lugares no grid em Spa-Francorchamps.


Um forte acidente de Erik Comas num dos treinos reduziu o plantel a 29 carros. Só que os Andrea Moda eram incrivelmente ruins e lentos. Moreno ficou a 14seg551 da pole e Perry McCarthy foi ainda dez segundos pior do que o colega de equipe.


Havia um agravante: a irresponsabilidade da Andrea Moda poderia ter matado o britânico.


A equipe toda sabia que havia uma falha num dos braços flexíveis da suspensão do S921 de McCarthy e nada fez para resolvê-la. Causa e efeito: Perry sofreu um despiste em Eau Rouge (logo onde!) por conta dessa falha.


Como diz a lei de Murphy, tudo que começa errado, termina errado. Lá mesmo na Bélgica, Sassetti acabou preso por emissão de notas fiscais frias. Fraude total. E a FIA não teve dúvidas – em reunião do Conselho Mundial da entidade, cassou o registro de equipe da Andrea Moda por alegada “má reputação ao esporte”.


A falta de senso profissional da equipe, somada a uma certa arrogância de Andrea Sassetti, sem contar as seguidas falhas e os muitos contratempos foram alvos de uma pesada crítica da tradicional publicação britânica Autosport, por ocasião do GP da Inglaterra, algumas etapas antes do banimento definitivo.


“O automobilismo deve ser deixado para as pessoas que têm uma vaga ideia do que estão fazendo”, assim dizia a matéria.


Sassetti, hoje aos 60 anos, realmente não tinha ideia do seu papel como dono de equipe na F1.


No caso da Andrea Moda, dificilmente haverá outra frase tão verdadeira a descrever o que foi essa autêntica aventura, talvez da pior equipe em todos os tempos a ter largado num Grande Prêmio. [image: ]
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Uma equipe pode permanecer por mais de 20 anos na F1 e não ter ganho nada? A menos que a equipe em questão se chame Arrows, sim, isso foi possível.


Arrows, que em inglês significa “flechas”, era o acrófono de seus fundadores – A de Franco Ambrosio, R (dobrado) de Alan Rees, O de Jackie Oliver, W de Dave Wass e S de Tony Southgate. No fim de 1977, os cinco – o patrocinador, dois diretores e dois engenheiros – deixaram a Shadow para montar uma nova equipe – o que deixou Don Nichols furioso.


Antes de se mandar para a nova casa, Southgate aprontou os gabaritos do modelo DN9 da Shadow. E isso acarretaria a maior controvérsia daquele ano. Mas a Arrows tinha – e muito –  com o que se preocupar.


Primeiro: Franco Ambrosio foi preso por irregularidades financeiras. Supostamente, o italiano teria ligações com a loja maçônica P2 via Banco Ambrosiano, que fazia negócios com o Vaticano. Segundo teorias conspiratórias, tudo isso culminou no suposto assassinato do Papa João Paulo I, em setembro de 1978. Soube-se depois que um jornalista argentino fez uma errônea associação do nome da instituição financeira ao sobrenome do empresário. 


Depois, com a dupla de pilotos definida e formada pelo promissor italiano Riccardo Patrese e pelo sueco Gunnar Nilsson, veio a bomba. Nilsson descobriu-se em estado avançado de um câncer testicular. Ele tinha apenas 29 anos e se retirou das pistas para tratar da doença. Gunnar, infelizmente, morreria em 20 de outubro.


Em menos de 60 dias, a Arrows construiu e apresentou seu primeiro carro, o FA1, num circuito de Silverstone tomado pela neve. Pintado de branco, ninguém disfarçou que se tratava de uma cópia-carbono do Shadow DN9. Nichols entrou imediatamente na justiça, com queixa-crime de plágio contra os fundadores da nova escuderia.


A Arrows não disputou o GP da Argentina, levando o FA1 para Jacarepaguá e estreando no GP do Brasil. Com o único carro decorado com o emblema da companhia aérea brasileira Varig – que já estava nele na apresentação em Silverstone – Patrese terminou em décimo lugar.


Na corrida seguinte, um novo piloto e um novo patrocínio: a reboque da chegada do experiente Rolf Stommelen, a cervejaria alemã Warsteiner passou a apoiar a Arrows. E o retorno foi imediato.


O GP da África do Sul foi sensacional. Patrese, que tinha meia temporada de experiência pela Shadow, mas fora além de tudo um excelente kartista (campeão mundial, inclusive) e campeão europeu de F3 em 1976, guiou muito em Kyalami. Largou em sétimo e, com autoridade, assumiu a liderança na 27ª volta.


Por 37 voltas, o italiano seguiu na frente e caminhava para uma inacreditável primeira vitória da novata equipe, em sua segunda corrida na F1. O sonho virou fumaça a 11 voltas do final: motor quebrado. A performance da Arrows aumentou a revolta de Don Nichols nos boxes da Shadow.


Enquanto Stommelen patinava do meio para o fim do grid, Patrese mostrava qualidades. Chegou em sexto no GP dos EUA-Oeste em Long Beach e em Mônaco, marcando os primeiros pontos da Arrows. Ele foi competitivo em Zolder e Jarama, onde abandonou por quebras.


E Patrese faria ainda outra corrida espantosa em 1978: o GP da Suécia, em Anderstorp. Lá ele resistiu à pressão do ídolo local Ronnie Peterson, que tinha em suas mãos a lendária Lotus 79. Não sem antes ouvir uma saraivada de críticas, apesar do impressionante segundo lugar, atrás de Niki Lauda e da Brabham “Fan Car”.


“A pilotagem desse rapaz foi desleal e inconsequente”, disse o sueco, terceiro colocado. Gozado que Ronnie, no início de sua trajetória, não media consequências. Outro que também disparou a metralhadora contra Patrese foi Jody Scheckter, alcunhado de “Troglodita” quando estreou na F1 em 1972/73.


Patrese deu de ombros para as críticas e seguiu seu trabalho: foi oitavo colocado em Paul Ricard e no GP da Inglaterra fez outra excelente corrida para alcançar o segundo lugar, atrás do então líder Lauda. Um furo de pneu encerrou sua bela apresentação em Brands Hatch.


Mas nos bastidores, a Arrows se preparava para o pior: perder na justiça para a Shadow, com Don Nichols levando a questão às últimas instâncias. E foi o que aconteceu. A queixa-crime de plágio foi acolhida, e a equipe, proibida de seguir com o seu FA1 no restante do ano.


Sorte que já estava tudo preparado e o novo carro, pronto. O A1 apareceu no GP da Áustria e não se revelou tão competitivo quanto o antecessor. Se para Stommelen as coisas estavam difíceis com o carro anterior, o que dirá com o novo. Quando não largava entre os últimos, Rolf ficava de fora.


A vida de Patrese não estava menos atribulada. O italiano bateu em duas corridas seguidas, primeiro no temporal de Zeltweg e depois num enrosco com Pironi, em Zandvoort, que lhe rendeu epítetos do piloto da Tyrrell. “Ele acha que ainda está na F3”, ironizou o francês.


Mas o incidente que marcaria sua carreira aconteceria em Monza.


Cabe lembrar que o tradicional circuito italiano passou por uma série de modificações em sua história e, no passado, os pilotos usavam um anel de altíssima velocidade com curvas de inclinações de 38º. A reta de Monza era muito larga. E quem tomasse partido dessa largura, teria de se posicionar bem para o funil em direção à primeira chicane.


As três primeiras filas do grid de 24 carros mal estavam prontas para a largada do GP da Itália, quando o diretor de prova Gianni Restelli deu luz verde. E foi aí que o caos se instaurou.


Impetuoso, Patrese dividiu a freada para a chicane do fim da reta com James Hunt. Ninguém cedeu, os dois se tocaram e o McLaren foi arremessado de encontro à Lotus de Ronnie Peterson, que bateu no guard-rail. Lotado de combustível, o carro do sueco explodiu em chamas.


A confusão adiou a largada da corrida em quase três horas e quando a disputa se iniciou, havia um veredito: Patrese era o culpado pela carnificina. O italiano abandonou com um problema de motor. E para piorar as coisas, não só Vittorio Brambilla, atingido por uma roda, estava em coma, como Peterson morreu no dia seguinte, vítima de embolia, no Hospital Niguarda, em Milão.


Foi o suficiente para que Patrese, de promessa do esporte – e, dizem, estava até no radar da Ferrari na sua eterna busca por um novo Alberto Ascari, passasse a ser tachado de “inconsequente” e “assassino”.


Atitudes foram tomadas. A Grand Prix Drivers Association (GPDA) reuniu-se com suas figuras de proa, recomendando aos organizadores do GP dos EUA-Leste que recusassem a inscrição de Riccardo para a corrida de Watkins Glen.


Assim foi: Patrese viajou aos EUA para nada, a não ser ouvir sermões de Emerson Fittipaldi e de Mario Andretti, já proclamado campeão de 1978 e que, pelo visto, se esqueceu de que queimara com Villeneuve a largada de Monza, de forma acintosa.


Na última etapa, no Canadá, a Arrows contou com seu piloto principal, e Riccardo superou bem os episódios anteriores. Largou em 12º no novo circuito de Montreal e chegou em quarto. Com esse resultado, ele chegou a 11 pontos no Mundial de Pilotos, e a Arrows fechava sua atribulada temporada de estreia em décimo – com a mesma pontuação da Williams e à frente, ironicamente, da Shadow.


Para 1979, por conta dos bons desempenhos, a Arrows recebeu da Goodyear uma deferência: o uso de pneus especiais de classificação, mais moles, para seus dois pilotos. Patrese ficou e ganhou a companhia de Jochen Mass, experiente e com passagens por Surtees, McLaren e ATS.


Mas a Arrows, num campeonato marcado pela tendência do carro-asa, adotado por quase todas as equipes, pagaria um preço muito alto por suas decisões.


A primeira foi remodelar o A1 de 1978 e iniciar o ano com a versão B do projeto assinado por Tony Southgate. O desempenho era de médio para razoável, com Patrese quase sempre melhor que Mass em qualificação, exceto em Mônaco. Nas corridas, ambos mostravam regularidade, mas pontuar era artigo de luxo: Riccardo foi quinto no GP da Bélgica, enquanto Mass – que se sobressaía usando um lindo capacete da Simpson, o modelo Bandit que lembrava os StormTroopers de “Star Wars”, foi sexto em Monte-Carlo.


No meio do campeonato, quando a Arrows tinha apenas três pontos somados no Mundial de Construtores, todas as fichas foram apostadas num projeto revolucionário de F1 com efeito solo. E nasceu o A2, desenhado por Southgate e Dave Wass.


À primeira vista, o A2 era lindo. Era quase todo carenado, inclusive as suspensões dianteiras, com a asa traseira ultrabaixa acompanhando o perfil do bólido. Era uma proposta semelhante à do modelo 80 da Lotus. Pensado para correr sem os spoilers dianteiros, o A2 tinha side pods com uma leve curvatura, semelhante a uma banana.


Só que o carro jamais vingou, a exemplo do Lotus 80. O Arrows A2 era impossível de conduzir. O projeto era tão falho que em nenhuma corrida dali para diante  Mass e Patrese se classificaram na primeira metade do grid. A melhor posição de largada foi um 13º lugar, na Áustria, com Riccardo a bordo.


Com esforço, Mass ainda levou o carro duas vezes aos pontos. Foi sexto colocado na Alemanha e na Holanda. Antes do fim da temporada, o A2 já estava quase posto para escanteio, um novo carro foi pensado para 1980 e a equipe levou o velho A1B para Patrese no Canadá. Mass não se classificou para nenhuma das corridas finais. A Arrows terminou sua segunda temporada com apenas cinco pontos e a nona posição no Mundial de Construtores.


Outra vez, por ironia do destino, quem ficou atrás na classificação foi a Shadow, já em franca decadência. ATS e Copersucar-Fittipaldi fecharam a raia e outras, como a Ensign, sequer pontuaram.


Erros assimilados, assim a Arrows optou por um projeto convencional para o campeonato de 1980. O modelo A3 foi mais uma realização da dupla Southgate e Wass, e o começo da temporada foi bom: os pilotos andavam no meio do bolo e em três etapas, por duas vezes tinham visitado a zona de pontuação: primeiro Patrese com um sexto lugar em Interlagos. Depois, Mass repetiu o resultado em Kyalami.


O ponto alto foi o GP dos EUA-Oeste: numa corrida de muitas quebras e abandonos, Patrese foi constante e levou o carro dourado ao 2º lugar, repetindo o resultado da Suécia em 1978. Acidentes tiraram os dois pilotos na etapa da Bélgica, mas em Mônaco, Mass fez um corridão: chegou em quarto lugar, com Patrese em oitavo.


Na verdade, a Arrows foi bem naquele ano até o tumultuado e depois cancelado GP da Espanha, no qual Mass foi inclusive segundo colocado, a 50 segundos de Alan Jones. Seria um resultado capaz de fazer a equipe embalar na segunda metade da temporada, mas, a partir daí, tanto Mass quanto Patrese foram vistos com frequência do meio para o final do pelotão, embolados com as Tyrrell, McLaren, ATS, Osella, Fittipaldi e até a Ferrari, com Jody Scheckter.


Em Zeltweg, nos treinos para o GP da Áustria, Mass capotou feio e sofreu várias fraturas. O alemão teve de ficar de molho por algumas etapas e foi substituído primeiro por Manfred Winkelhock para o GP da Holanda e depois por Mike Thackwell, por ocasião do GP da Itália. Ambos eram da F2 europeia e nenhum deles se classificou.


Mass voltou para as duas últimas etapas, no Canadá e Watkins Glen. Mas aí a temporada tinha ido para o vinagre e a Warsteiner comunicou que não renovaria o contrato de patrocínio para o ano seguinte.


Dessa forma, a Arrows mudou sua abordagem para o ano de 1981. Mass foi dispensado, e Patrese renovou por mais uma temporada para ter nova companhia: Siegfried Stohr.


Apesar do nome, Stohr também era italiano e vinha de boa campanha na F2, correndo pela equipe Docking & Spitzley com o monoposto da emergente Toleman. Como curiosidade, ele era psicólogo.


Com o fim do efeito solo, Dave Wass – responsável pelos projetos com a saída de Tony Southgate para a Theodore – remodelou o A3. A principal modificação foi a adoção de radiadores de alumínio, para deixar o carro mais leve. Também havia novidades na programação visual, com a chegada do apoio financeiro das Ferramentas Beta e da Cerâmica Ragno.


A Goodyear desistira da F1 e, com exceção da Toleman, que não disputaria as primeiras etapas e assinara com a Pirelli, a francesa Michelin aceitou fornecer pneus com construção diagonal para todas as equipes, diferente dos radiais do fabricante ianque. A Arrows começou bem o ano: Patrese alcançou a pole position para o GP dos EUA e liderou as primeiras 24 voltas. Segurou até a pressão do óleo cair e o motor quebrar.


A boa fase de Patrese continuou nas etapas seguintes: no toró de Jacarepaguá, ele foi terceiro, coadjuvando a polêmica dobradinha de Carlos Reutemann e Alan Jones, da Williams. Sétimo na Argentina, ele seria ainda segundo em Imola, na estreia do GP de San Marino. Era o terceiro pódio da Arrows, sempre com Riccardo – e sempre em segundo.


Stohr, ainda aprendendo as manhas, não se classificou em Long Beach e Imola, bateu na largada do GP do Brasil no Fittipaldi de Chico Serra e foi nono colocado na Argentina.


No GP da Bélgica, em Zolder, a Arrows viveu um momento terrível. Aquele fim de semana começara mal com o atropelamento e a morte do mecânico da Osella Gianni Amadeo. Unidos pela busca de mais segurança, os pilotos cruzaram os braços e atrasaram a largada.


Mas Bernie Ecclestone obrigou a turma a disputar a corrida porque o satélite de transmissão nem as emissoras de televisão podiam esperar. A volta de apresentação foi tumultuada e demorada. Patrese ficou parado, balançando os braços, com o motor mudo.


O mecânico-chefe David Luckett pulou o muro dos boxes com um equipamento para fazer o motor pegar e Stohr, 13º no grid, atropelou o integrante da Arrows, que sofreu fraturas nas duas pernas e comoção cerebral.


Nas etapas seguintes, em Monte-Carlo e Jarama, tanto Stohr quanto Patrese andaram dentro de suas possibilidades, mas não terminaram, por causa de problemas mecânicos.


Entre a etapa da Espanha e o GP da França, a Goodyear anunciou seu regresso às pistas. A empresa veio com um número limitado de equipes para fazer frente à Michelin. A marca dos EUA escolheu Lotus, Brabham e Williams e depois somente a Tyrrell de Eddie Cheever teria acesso aos Goodyear por influência direta de Jackie Stewart.


A prioridade imediata da Michelin foi sua seleta clientela: Renault, McLaren, Ferrari e Talbot-Ligier, relegando a segundo plano as demais escuderias de fundo de pelotão. A Arrows teve que catar sobras de pneus do GP dos EUA para seus pilotos em Dijon.


Jackie Oliver e Alan Rees foram atrás de um novo fornecedor. A Pirelli, que só tinha a Toleman como cliente, aceitou trabalhar com o time britânico. Logo na primeira prova, Patrese quase conseguiu um encorajador quarto lugar no GP da Inglaterra, mas abandonou a quatro voltas do final com o motor quebrado.


A partir daí, os resultados não viriam mais: Stohr foi 12º no GP da Alemanha e sétimo na Holanda. Patrese foi ficando mais e mais para trás, colecionando abandonos. E após a não-classificação para o GP da Itália, a Arrows rompeu com Stohr.


Nas duas últimas etapas, foi chamado Jacques Villeneuve, que vinha a ser simplesmente o irmão de Gilles Villeneuve. O irmão caçula do ídolo da Ferrari podia ter o sobrenome famoso, mas não o talento. Em nenhuma das corridas finais, no Canadá e Las Vegas, ele se classificou.


A Arrows fecharia o ano com o oitavo lugar no Mundial de Construtores com dez pontos – e Patrese encerrou sua campanha de forma melancólica com um acidente em Montreal e um 11º lugar na última etapa. De saco cheio, o italiano não renovou contrato para 1982 e acertou com a Brabham para ser o novo companheiro de Nelson Piquet, com uma boa força da Parmalat, empresa italiana de laticínios.


Para 1982, a equipe apostou numa dupla nova: trouxe da F3 europeia o italiano Mauro Baldi e recrutou o suíço Marc Surer, que perambulara por Ensign e Theodore no ano anterior. Dave Wass projetou o modelo A4, novamente com efeito solo, já que o regulamento permitia de novo esse tipo de artifício aerodinâmico.


Surer sofreria um acidente nos primeiros treinos para o GP da África do Sul, ficando fora das corridas iniciais. A Arrows pensou em Patrick Tambay, mas acabou trazendo o veterano Brian Henton, que passou maus bocados com a Toleman. Nem ele e nem Baldi largariam na abertura do campeonato: era a primeira vez que a equipe ficava fora de um GP desde a estreia em 1978.


Em Jacarepaguá, numa corrida bastante difícil por conta do forte calor de março no Brasil, Baldi ainda terminou em décimo lugar, seis voltas atrasado em relação ao vencedor. Enquanto o italiano ficava fora em Long Beach, aconteceu o inverso com Henton: ausente no Rio, o britânico largou nos EUA, mas bateu.


Com o boicote das equipes da FOCA ao GP de San Marino, a Arrows voltou em Zolder, no GP da Bélgica. E Surer também: o suíço se recuperou das fraturas em Kyalami, e o ânimo da equipe reapareceu. O piloto foi sétimo em sua primeira corrida do ano e nono em Mônaco, mesmo muito atrasado. Baldi só correu na Bélgica e percorreu um número insuficiente de voltas para receber classificação.


Apesar dos percalços, a equipe evoluía: Surer foi quinto colocado no GP do Canadá, enquanto Baldi pescou seu primeiro pontinho na Holanda, vencendo uma dura disputa pela posição com o compatriota Michele Alboreto, da Tyrrell. No GP da Alemanha, nem o último lugar no grid foi empecilho para Surer chegar em sexto. Baldi repetiu o resultado na Áustria, em Zeltweg.


Para as três últimas etapas, tardiamente, a Arrows lançou mão do modelo A5, que era uma evolução do antecessor. Os dois pilotos se revezaram com o carro novo, já que só um chassi ficou pronto: Surer fez, óbvio, o GP da Suíça em Dijon e Baldi, o GP da Itália. A sétima posição em Las Vegas, com Surer a bordo, foi o melhor resultado.


O A5 foi testado em Paul Ricard com vistas à temporada de 1983, já com os pneus Goodyear, uma vez que o contrato com a Pirelli não seria renovado – com direito à adoção de um aerofólio traseiro montado na dianteira. Foi um paliativo para acabar com os insolúveis problemas de aderência enfrentados no fim de um campeonato em que a equipe somou cinco pontos e terminou em 11º lugar entre 14 equipes que pontuaram.


Aliás, a Arrows começaria mal das pernas o novo ano: sem dinheiro, já que não havia mais o apoio da Ragno e sem motores turbo, ainda havia a obrigatoriedade de modificar um modelo já existente para adaptar-se às regras que previam chassis de fundo plano e peso mínimo de 540 kg.


Dave Wass remodelou às pressas o A5 e transformou-o no A6, usando derivas laterais menores e dando a impressão de um carro mais compacto. Por seu turno, Jackie Oliver buscou alternativas financeiras e fechou contrato com o campeão de 1980 Alan Jones, antevendo a possibilidade de um ano saudável.


A reboque do acerto com o australiano, veio o apoio da Valvoline. Mas havia um problema: Alan estava muito acima do peso. Mesmo quando era competitivo, ele tinha tendência a engordar. Imaginem após dois anos de inatividade. E Jones sofreu um acidente doméstico, o que o deixou fora do GP do Brasil.


Com um carro vago, quem bateu à porta da equipe de Milton Keynes oferecendo seus préstimos foi o brasileiro Chico Serra. Apoiado pela marca de bicicletas Caloi, ele estava a pé com a falência da Fittipaldi. E viu na Arrows sua tábua de salvação.


Era a concretização de um desejo de Jackie Oliver: dois anos antes, antes do acordo com Stohr, ele conversou com Chico, que depois admitiria: “Fui muito mal recomendado quanto às qualidades da Arrows e por isso não acertei com eles”, contou, revelando também que poderia ter ido para a Tyrrell, que tinha cockpits em aberto lá por 1981.


O desempenho dos Arrows deu esperanças a Serra: 23º no grid, ele lutou por 22 voltas com a Ferrari de René Arnoux e conseguiu um excelente nono lugar para vibração do grande público que superlotava Jacarepaguá. Surer foi ainda melhor, pois chegou em quinto vindo da 20ª posição.


Mas o lugar era de Jones, que conseguiu perder peso para a disputa do GP dos EUA-Oeste, em Long Beach. Porém, ele não se fez notar. Apesar de um razoável 12º lugar no grid, quatro posições à frente de Surer, o australiano ficou pelo caminho. Já o suíço tirou partido das condições da pista, que favoreciam carros como o seu, de motor Cosworth, e somou mais dois pontos.


Jones admitiu que não estava no nível adequado para pilotar um F1 e rompeu o acordo. Voltou para suas fazendas na Austrália. Chico Serra foi chamado de volta e o patrão foi bem claro: se aparecesse um piloto com um bom patrocínio, a vaga seria desse pretendente.


Pressionado, Chico sofreu um sério acidente nos treinos do GP da França, capotando seu carro. Largou em último e abandonou por quebra de câmbio. Surer foi o décimo colocado e, na corrida seguinte, somou mais um ponto com o sexto lugar no GP de San Marino. Serra foi o oitavo.


Veio Mônaco, pista em que Chico jamais conseguira se classificar como piloto da Fittipaldi, e aconteceu a incrível desclassificação da dupla da McLaren, então formada por John Watson e Niki Lauda, vencedores em dobradinha da etapa de Long Beach. Aquela foi a melhor corrida para a Arrows na temporada.


Exímio piloto de Rally, Surer se sentia à vontade em condições extremas e, numa pista que começou molhada e depois secou, chegou ao terceiro lugar e por lá ficou por 40 voltas, segurando o Toleman de Derek Warwick. Foi assim até Derek tentar uma manobra infeliz de ultrapassagem, resultando num acidente que tirou ambos da disputa. Serra andou bem: largou em 15º, foi um dos últimos a trocar pneus para pista seca e, não fosse ter perdido tanto tempo na corrida, a história dele na categoria teria sido diferente.


Até porque foi a última vez em que Chico guiaria um F1. Mesmo com a equipe ostentando o patrocínio dos cigarros Barclay, o sétimo lugar não foi capaz de segurá-lo na Arrows. Na semana seguinte, Thierry Boutsen, oriundo da F2, chegava à categoria e estreava no GP da Bélgica, em Spa-Francorchamps.


Apesar do reforço no orçamento garantido com a chegada do novo piloto, a equipe penava diante da defasagem dos motores Cosworth em relação às unidades turbo, maioria no grid. Diante disso, pouco – ou quase nada – os pilotos podiam fazer.


Até que houve bons momentos, como o quinto lugar obtido por Surer para o grid do GP dos EUA-Leste, em Detroit. Quando as pistas não eram tão velozes, ele e Boutsen podiam fazer alguma coisa. E para salvar pontos, era preciso esperar quebras – e ainda havia outras equipes mais organizadas, como Williams e McLaren, com mais chances de chegar entre os primeiros, mesmo com o déficit de potência em relação à Renault, Brabham e Ferrari, as protagonistas do campeonato.


O jeito era fazer o que dava: Surer conseguiu um sétimo lugar na Alemanha; Boutsen fez resultado igual duas vezes em suas primeiras corridas – nas ruas de Detroit e em Montreal. Tirando isso, os dois fizeram figuração e a Arrows fechou o ano com quatro pontinhos somados e o décimo lugar entre os Construtores.


Permanecer com os motores Cosworth, cada vez mais em baixa e menos potentes, seria dar dois passos para trás enquanto os adversários davam dois para a frente. Assim, a Arrows fechou um acordo com a BMW para receber, por leasing, os equipamentos do construtor alemão.


A equipe não tinha problemas financeiros, já que os acordos com a marca de cigarros Barclay (comercializados então pela Brown & Williamson) e com a Nordica, fabricante de equipamentos de esqui, representaram o que a Arrows precisava para 1984. A dupla de pilotos permaneceu intacta, com Boutsen em seu primeiro ano completo na F1.


Apesar do acordo com a BMW, a equipe não finalizou a tempo o projeto do novo carro para o início da temporada. O jeito foi começar o ano com o velho A6 ainda de motor Ford Cosworth DFV V8. Surer e Boutsen largaram tanto no Brasil quanto na África do Sul do fundo do pelotão. Com regularidade, ambos terminaram as duas primeiras etapas.


Com a eliminação dos resultados da Tyrrell, desclassificada e excluída da categoria no meio da temporada, o sétimo lugar de Boutsen no Brasil virou sexto com a desclassificação de Martin Brundle. Assim o belga fez seu primeiro ponto. No GP de San Marino, Boutsen foi novamente beneficiado, pois naquela oportunidade o resultado de Stefan Bellof foi também cassado. Sexto naquela corrida, Thierry ficou em quinto.


E o belga faria ali sua última corrida com o A6 Cosworth, já que foi o primeiro a receber o modelo A7 dotado de motor BMW, no GP da Bélgica, mas a unidade bávara quebrou.


Surer teve de esperar para receber tratamento equânime, já que todos os pontos da equipe eram de Boutsen. A Arrows ainda passaria pelo dissabor de ficar fora pela segunda vez de uma corrida, quando nenhum de seus dois pilotos alinhou no GP de Mônaco. E no traçado urbano de Dallas, uma tenebrosa pista montada naquela cidade do Texas, finalmente o segundo A7 foi entregue ao suíço.


O desempenho foi discreto. A dupla de pilotos alternava classificações modestas para as corridas e dezenas de abandonos por falhas mecânicas de todas as origens possíveis. O único resultado positivo veio no GP da Áustria, quando Boutsen chegou em quinto lugar e Surer fez seu único pontinho do ano. Mesmo com a mudança de patamar, a Arrows terminou o Mundial de Construtores com apenas seis pontos marcados e a penúltima posição entre as equipes, somente à frente da Osella.


Para 1985, a equipe promoveu uma mudança: Marc Surer optou por voltar às provas de Rally, e seu lugar foi ocupado pelo jovem austríaco Gerhard Berger, que faria a dupla com Thierry Boutsen.


Dave Wass concebeu o novo A8, construído em estrutura mista de fibra de carbono e alumínio e, nas duas primeiras etapas, os resultados da equipe não foram lá grande coisa. Porém, num caótico GP de San Marino, onde todo mundo – ou quase – ficou sem combustível, a sorte sorriu: um inesperado pódio em que Boutsen subiu como terceiro colocado virou segundo, porque o vencedor Alain Prost, da McLaren, foi desclassificado.


Os seis pontos foram tudo o que a Arrows obteve de melhor na primeira metade do campeonato. Era de se esperar mais: o motor era de ponta, tinha potência, foi campeão em 1983 com Nelson Piquet, e o brasileiro seria recordista de poles no ano seguinte. Mas como havia a restrição ao consumo de combustível por prova (eram 220 litros, registre-se), era preciso maneirar.


Apesar das performances medianas de Berger e Boutsen em qualificação, ambos mostraram mais regularidade na metade final da temporada – excetuando uma quebra aqui, outra acolá. Boutsen foi quarto colocado na Alemanha e sexto no GP da Europa, em que Prost, foi campeão mundial pela primeira vez. Os dois pilotos chegaram no top 6 na África do Sul. Berger cravou mais um pontinho em Adelaide, na Austrália.


Saldo do ano: 14 pontos – o maior da história da Arrows até então, com onze pontos de Boutsen e três de Berger, com o oitavo posto no Mundial de Construtores.


Mas a equipe de Milton Keynes não teve condições de segurar sua revelação: Berger aceitou uma proposta da Benetton e se mandou para a equipe das cores unidas, que comprara a Toleman e iniciaria 1986 também com propulsores BMW. Marc Surer, que voltou à F1 pela Brabham, com boas atuações, assinou para formar novamente a dupla com Boutsen.


Como era de se esperar, Dave Wass foi o incumbido de dar forma ao novo carro e, enquanto não ficasse pronto, a equipe começou o ano com o A8, que já não dava mais “no couro”. Até o GP da Bélgica, Boutsen foi sétimo colocado duas vezes: no GP da Espanha (que voltava ao calendário após uma ausência de cinco anos) e em San Marino.


Então Marc Surer novamente foi brincar de piloto de Rally. E numa prova de pouca importância – a ADAC Hessen, na Alemanha – guiava seu Ford RS200 Grupo B até perder o controle e se estatelar num poste. Foi o pior acidente da carreira do suíço em todos os sentidos: não só o piloto, então com 34 anos, foi obrigado a abandonar as pistas, como também seu navegador, Michael Wyder, que morreu.


Sem opções entusiasmantes no mercado, a Arrows aceitou a sugestão da BMW, que cacifou a contratação do alemão Christian Danner, campeão no ano anterior da substituta da F2 – a F3000 Internacional. Após uma curta experiência com a Zakspeed, ele penava com a Osella e achou que sua sorte mudaria.


Doce ilusão! O desempenho seguiu ruim. E no GP da Inglaterra, na confusão que se seguiu na largada quando Boutsen, ao tentar desviar da Williams quase inerte de Mansell, bateu no lado esquerdo da pista e depois voltou, provocando um salseiro enorme, os dois carros foram danificados. Sem carro reserva, Danner assistiu Boutsen ficar a 13 voltas do vencedor e não receber classificação.


O novo A9 estreou no GP da Alemanha – e era melhor que não tivesse saído da prancheta ou do computador, pois era pior que o ultrapassado A8. O carro disputou apenas três GPs, sendo dois com Boutsen e um com Danner, alcançando um esquecível 18º lugar como melhor performance em qualificação. Em todas as oportunidades, os pilotos ficaram pelo caminho. Com isso, o A9 foi escanteado.


Com o campeonato perdido, o jeito foi recorrer ao velho A8. A equipe estava zerada até Zeltweg, quando enfim Christian Danner somou um pontinho. Boutsen bateria na trave na Itália e no México, ficando nisso. De longe, a Arrows teve naquele ano sua pior temporada até então.


Mudanças eram necessárias e saudáveis. E elas aconteceriam em todos os níveis. A gestão foi compartilhada com o grupo USF&G, o que garantia relativa estabilidade financeira. E criou-se o consórcio Megatron para a preparação dos motores BMW Turbo no ateliê de Heini Mäder. Os bávaros perderam o interesse após a morte de Elio De Angelis em testes privados no circuito francês de Paul Ricard e com o malogro do projeto BT55 “Skate” de Gordon Murray para a Brabham.


Na área de engenharia e projetos, Wass pagou a conta pela má temporada do ano anterior e, apesar de fazer parte do grupo de fundadores da Arrows, viu lhe ser exibida a porta da rua. Para seu lugar, foi trazido um jovem engenheiro de 32 anos egresso da Lola e dos projetos para o Team Haas, Ross Brawn.


Também não sobrou ninguém dos antigos pilotos: Boutsen foi para a vaga de Berger na Benetton e Danner foi se virar na Zakspeed. Surer não voltaria mais. Assim Jackie Oliver e Alan Rees foram buscar novas caras – Derek Warwick e Eddie Cheever, que no ano anterior já tinham trabalhado sob o mesmo guarda-chuva, em provas do World Sportscar Championship, defendendo a Jaguar.
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