
        
            
                
            
        

    
“Herói não é quem vence, mas quem luta com bravura.”

	Autor desconhecido.


Prefácio

 

 

“A História é escrita pelos vencedores.”

 

A sentença acima é atribuída a George Orwell e usada à farta no jornalismo quando se quer escrever bonito. Ótima para abrir textos, na vitória ou na derrota. Citações sempre caem bem, denotam alguma erudição – quando não presunção. 

Usarei outra, porém, para apresentar os “Quase heróis” que Rodrigo Mattar selecionou para contar uma história que não é exatamente a dos vencedores tal qual a sociedade (e o esporte, claro) os define. Darcy Ribeiro: “Fracassei em tudo que tentei na vida. Tentei alfabetizar as crianças brasileiras, não consegui. Tentei salvar os índios, não consegui. Tentei fazer uma universidade séria e fracassei. Tentei fazer o Brasil se desenvolver autonomamente e fracassei. Mas os fracassos são minhas vitórias. Eu detestaria estar no lugar de quem me venceu”.

Nenhum dos pilotos que você vai conhecer melhor nestas páginas tentou alfabetizar crianças ou salvar índios. Se pudéssemos conversar com cada um deles, muito provavelmente não concordariam com a última frase. Receio que todos adorariam estar no lugar dos que os venceram. Gosto especialmente, porém, da oração anterior: os fracassos são minhas vitórias. 

Há mais profundidade nessas palavras do que poderia levar a crer uma leitura apressada delas, algo tão comum nos nossos tempos – fazer tudo correndo, não parar para pensar, refletir, ponderar, devanear. “Fracassos são vitórias? Aff, próximo tuíte”, escreveria alguém do alto de sua sabedoria forjada em meia dúzia de caracteres.

Estes moços, pobres moços, nunca conquistaram títulos na Fórmula 1. Por isso, sua entrada no olimpo do automobilismo é vedada pelas autoridades que, à porta, exigem um atestado de campeão com o qual alguns deles, no máximo, chegaram a sonhar em algum momento; a maioria, porém, nunca chegou nem perto. Mas alguém, um dia, certamente lhes falou: um dia você será.

Não foram. 

E daí?

Seus fracassos são suas grandes vitórias. Barrichello e suas quase duas décadas na categoria (quem fica tanto tempo lá se não for um... vencedor?). Alesi e seu triunfo solitário no Canadá (quem pode se considerar um derrotado com dezenas de milhares de pessoas nas arquibancadas vibrando com a vitória de um forasteiro?). Massa e o quase-título em Interlagos (quem mais se portou com tamanha dignidade e se orgulhou tanto de uma derrota?). Villeneuve e sua garra comovente (tem algum campeão por aí que pode se gabar de ter travado o mais belo duelo de todos os tempos nas pistas?).

“Se Zico nunca ganhou uma Copa do Mundo, azar da Copa do Mundo”, eis aí outra citação, sem autoria conhecida e/ou comprovada. Se nenhum desses caras conquistou um Mundial de Fórmula 1, azar da Fórmula 1, parafraseio eu. Eles deixaram suas marcas inolvidáveis nas pistas, e se tem uma coisa que a História com H maiúsculo não deve fazer nunca é apagar o que aconteceu. 

Alguns deles vi correr ao vivo ou pela TV, muitos entrevistei em atividade ou depois que encerraram suas carreiras. E tem algo que sempre notei em todos, uma aura diferente daquela que acompanha os grandes campeões. 

Eu poderia buscar alguns outros adjetivos para acompanhar “diferente” nesta infrutífera tentativa de definir “aura”, que nem sei exatamente o que é. Não descobri nada muito preciso. Busquei na memória algum traço em comum - o gestual, o tom de voz, qualquer trejeito que pudesse identificá-los, que fizesse deles uma espécie de casta especial, uma linhagem inexplícita, alguma sutileza que pudesse ser reconhecida a distância; algo concreto, enfim.

Tampouco encontrei.

Mas tem o olhar. Sim, o olhar. Nenhum quase herói te olha de cima para baixo com arrogância, imodéstia, soberba. O quase herói muitas vezes evita até te encarar, e no olhar parece pedir desculpas por não ter logrado alcançar aquilo que, um dia, alguém jurou que ele iria conquistar.

Sim, o olhar do quase herói parece se desculpar por aquilo que ele mesmo acha que foi um fracasso.

Tolice, meninos. O fracasso de vocês é sua maior vitória. Vocês encantaram as pessoas, nem que tenha sido por um único e fugidio momento.

	Quem encanta os outros venceu na vida.

	 

	Flavio Gomes

	Itacaré, verão de 2021


Nota do autor

 

 

Nem sempre o segundo é o primeiro perdedor

 

“Ayrton Senna – e não Nelson Piquet – tornou essa frase tão popular quanto com um sentido dentro do contexto de competição – porque, de fato, só há um vencedor e os demais que terminam atrás dele, qualquer que seja o esporte, são perdedores. Certo?

	Não exatamente. 

	A Fórmula 1 é um clube absolutamente restrito – e estamos nos referindo única e exclusivamente a ela porque é o assunto desta obra – e dela poucos pilotos fizeram e fazem parte. Hoje, então, com somente dez equipes, 20 assentos disponíveis e todos ocupados para a temporada 2022, o sentido de restrito nunca ficou tão claro.

Mas o que eu quero dizer é o seguinte: milhares sonham em chegar à categoria máxima do esporte a motor. Nem todos conseguem – por falta de oportunidade, de dinheiro ou mesmo de talento, vão deixando as esperanças pelo caminho. 

	Em mais de sete décadas de história, centenas largaram em pelo menos uma corrida. Pouco mais de 340 pontuaram – desse total, pouco mais de 200 foram ao pódio e pouco mais de 100 venceram. 

	O número de campeões mal passa de 30. E isso, em mais de 70 anos de existência. 

	Então ser número um é coisa para bem poucos.

	Chegar ao “quase”, próximo à glória e à consagração também. Mas muitos dos que não foram campeões do mundo são tão ou mais celebrados do que muitos que têm o galardão.

	Duvidam?

	Muitos ficaram no imaginário e ganharam o status de lendas. Outros, tragédias impediram que confirmassem potenciais talentos ou ceifaram carreiras e vidas de forma prematura. Dezenas sobreviveram e algumas das personagens deste livro – em especial Rubens Barrichello, Juan Pablo Montoya e Felipe Massa – seguem em plena atividade. 

	Ponto-final na carreira para eles três? – que já passaram dos 40 anos no registro civil e Rubens faz 50 em maio de 2022, nem pensar!

	O automobilismo tem um lado generoso, mas outro cruel. É assim que ela se mostra ao longo de mais de 100 anos. São facetas perversas que deixaram os apaixonados com muitas dúvidas sobre o que alguns pilotos poderiam alcançar em vida.

Ayrton tem razão quando diz: “o segundo é sempre o primeiro perdedor”. Mas “Quase Heróis” está aqui para valorizar as histórias e a carreira de 31 personagens pela Fórmula 1 desde 1950. A vastidão do tema permitiria ir além de 30 capítulos. E são 31 personagens porque a história de dois deles se funde em uma porque são irmãos, ou melhor, Hermanos.

Foi difícil selecionar, mas aí está. O automobilismo sempre implica títulos. E poderia haver mais títulos em língua portuguesa, principalmente obras com um viés que valorize o esporte e todos que fizeram ou fazem parte dele. 

“Saudosas Pequenas” preencheu uma lacuna. Espero que “Quase Heróis” deixe no leitor e na leitora um travo de nostalgia e de muita saudade dos que não estão mais nas pistas – e, claro, de quem esteve na F1, mas hoje abraça outras categorias com a competência de sempre, só que com um pouco mais de experiência.

Desfrutem do que vocês têm em mão.

Boa leitura!

 

Rodrigo Mattar


Ao público apaixonado por Fórmula 1, minha mãe, meu filho e meu pai (in memoriam).


	Michele Alboreto

	 

	 

	Talvez a última esperança italiana de ver um piloto daquele país repetir o feito de Alberto Ascari. Michele Alboreto quase foi o campeão que os tifosi tanto queriam com a Ferrari

	 

	Alboreto foi possivelmente o último herói italiano dos tifosi na F1. Até hoje ele é lembrado com carinho. Tanto é assim que seu nome rebatizou uma das curvas mais emblemáticas do circuito próximo à sua cidade natal, Milão. A Parabólica de Monza passou a se chamar Curva Michele Alboreto. Essa foi a forma encontrada para homenagear um dos principais pilotos italianos e da Ferrari.

	Nascido em 23 de dezembro de 1956, Michele Alboreto começou sua carreira aos 19 anos. Era fã de Ronnie Peterson, de quem foi amigo até o último dia do sueco em 1978. Alboreto tinha 15 anos quando conheceu Peterson. Quando começou a correr, em 1972, Alboreto usou um capacete azul e amarelo em homenagem ao grafismo que o nórdico usava na F1.

	Teve uma passagem nada entusiasmante na Fórmula Itália com um pouco competitivo CMR. O modelo foi construído pelo próprio piloto com a ajuda de alguns amigos. Depois Alboreto ascendeu à F3 e rapidamente apresentou armas. Foi o vice-campeão daquela competição em 1979 e Campeão Europeu em 1980. Defendeu a Euroracing com um March 803 de motor Alfa Romeo e venceu quatro provas – Zeltweg, La Châtre, Monza e Kassel-Calden. O modelo campeão foi preparado pela Novamotor – oficina dos irmãos Pedrazani sediada em Novara. Alboreto somou 60 pontos, superando Thierry Boutsen, que foi o vice da competição.

	O plantel da F3 europeia teria outros pilotos (com bem menos talento, é verdade) que acompanhariam Alboreto à F1: Corrado Fabi, Mauro Baldi, Philipe Streiff, Philippe Alliot, Oscar Larrauri, Pascal Fabre e, vá lá, Eddie Jordan – esse do outro lado do balcão.

	O degrau seguinte seria a F2. O italiano fechou com a Minardi para guiar o modelo Fly 281 de motor BMW. Das 12 provas previstas, ele cumpriu dez e fez dois pódios – um terceiro lugar em Enna-Pergusa e uma vitória em Misano Adriatico – a primeira da Minardi naquela categoria. O parceiro de equipe de Michele era um piloto recém-chegado da Motovelocidade: o sul-americano Johnny Cecotto.

	Mas quando Alboreto venceu aquela corrida no hoje batizado Marco Simoncelli World Circuit, em Santa Monica, as portas da F1 já estavam abertas àquela jovem promessa.

	Mesmo em decadência, a Tyrrell era uma equipe respeitada. Seu fundador, o “Tio” Ken – velho madeireiro e engenheiro de fuselagem da Real Força Aérea Britânica –, fora um piloto apenas esforçado. Mas ele enxergava talento ao longe. Às vezes, por força da grana que destrói coisas belas, ele punha gente discutível em seus carros. Com Alboreto foi diferente. O antigo piloto de F1 Nanni Galli interveio, conseguiu um bom apoio financeiro e foi com o patrocínio da Imola Coop Ceramica que Michele, ainda em meio à F2, estreou com a lendária organização britânica no primeiro GP de San Marino, em 3 de maio de 1981.

	Logo no primeiro treino classificatório, um mais do que razoável 17º tempo no grid de largada fez o jovem piloto ser visto de forma diferenciada. Ressalta-se que chovia muito naquele dia. Michele fez uma boa corrida até a 32ª volta. Vinha em oitavo, perto da zona de pontuação, quando se enroscou com a Osella do compatriota Beppe Gabbiani. Sua estreia terminou com batida, mas Alboreto agradou e seria mantido na equipe.

	A inexperiência por vezes pagou a conta. A falta de performance do carro também. Ele conseguiu um lugar no grid em Mônaco, mas ficou fora em duas etapas. Alboreto não tinha tratamento equânime em relação a Eddie Cheever. O primeiro piloto tinha vantagens como receber o modelo 011 primeiro e ter pneus Goodyear em seu carro. Isso foi na época em que o fabricante estadunidense voltou à F1 por influência direta de Jackie Stewart. 

	O italiano teve o novo chassi bem depois. Foi a partir do GP da Holanda, quando conseguiu a nona posição, mesmo vindo de último. Mas na segunda metade do ano, Alboreto sofreu por usar os pneus Avon, de péssimas construção e performance. Ainda assim, aprendeu bastante, conheceu melhor o carro e, como Cheever assinou com a Talbot-Ligier para 1982, surgiu a chance de ser o primeiro piloto da equipe.

	Abrindo um discreto parêntese: a jovem promessa também ‘batia ponto’ no Mundial de Marcas como piloto da Lancia. Em 1980, foi parceiro de ninguém menos que o lendário Walter Röhrl –  um dos ídolos de Michael Schumacher e posterior colega de Eddie Cheever na Tyrrell. Guiou o modelo Beta Montecarlo da subclasse Grupo 5 e conquistou três segundos lugares e uma quarta posição.

	No ano seguinte, Alboreto participou pela primeira vez das 24 horas de Le Mans. Chegou em 8º lugar na classificação geral. Ganhou também as 6 horas de Waktins Glen em dupla com Riccardo Patrese, outro que já estava na F1. Nas temporadas seguintes, até 1983, competiu com os Esporte-Protótipos Lancia LC1 (Spyder) e LC2 (Coupé). Ganharia três corridas: os 1000 km de Silverstone novamente com Patrese, os 1000 km de Nürburgring com Teo Fabi e os 1000 km de Mugello, na dupla com Piercarlo Ghinzani. Depois disso ele se concentrou somente na categoria máxima. Parêntese fechado.

	Voltando à F1, Alboreto saberia recompensar a confiança de Ken Tyrrell num ano atípico para a categoria. A temporada de 1982 veria 11 vencedores ao longo do ano, muitos problemas políticos, dificuldades de interpretação de regulamento, acidentes graves, duas mortes e uma enorme revelação: exatamente ele, Michele Alboreto.

	A primeira temporada completa foi um sucesso. O piloto chegou ao pódio duas vezes. E o primeiro foi logo em Imola, na pista da estreia na categoria máxima. A Tyrrell foi autorizada a furar o boicote da Associação de Construtores (FOCA) à corrida de San Marino. Era preciso haver 14 carros para a corrida valer pontos pelo campeonato. Foi uma vitória dominante no inócuo circuito de Las Vegas, montado no estacionamento do hotel Caesars Palace.

	Alboreto terminou o Mundial de Pilotos em oitavo lugar. Fez todos os 25 pontos da Tyrrell. O desempenho lhe rendeu a renovação do contrato para 1983 com enormes esperanças. A F1 teria mudanças drásticas no regulamento técnico. Os modelos com efeito solo seriam banidos dos circuitos da F1. A criatividade teria mais vez na categoria. E o melhor: a equipe estava com dinheiro porque fechou com a confecção italiana Benetton por uma temporada.

	Os motores Turbo já davam as cartas. A equipe do velho Ken se virava com o DFY do Ford Cosworth V8. A versão era um pouco mais potente que o antigo DFV cuja construção e desenvolvimento vinham de 1967. Era um motor confiável, mas considerado anacrônico e pouco potente. Alboreto e seu novo parceiro Danny Sullivan pouco puderam fazer. Quando houve chances, o italiano brilhou. Beneficiado por um furo de pneu na Brabham de Nelson Piquet, ele ganhou o GP dos EUA nas ruas de Detroit. Foi naquele cenário, em 5 de julho de 1983, que a primeira “Era dos Aspirados” conheceu seu último triunfo. Ironicamente, essa seria também a última vitória da Tyrrell.

	O modelo 012 estreou na Áustria com uma inovadora asa traseira em formato ‘bumerangue’. Mas Alboreto só marcaria pontos em Zandvoort com um sexto lugar. Foi um campeonato bem diferente. O italiano somou apenas dez pontos e terminou o Mundial de pilotos em um modesto 12º lugar. Contudo, outras portas, bem mais interessantes, iam se abrir.

	A Ferrari decidiu não renovar o vínculo com Patrick Tambay e, antes mesmo do término do Mundial de 1983, anunciava Alboreto como o novo companheiro do francês René Arnoux. Em mais de uma década, seria o primeiro piloto italiano a conduzir o carro vermelho da lendária equipe do Comendador Enzo Ferrari.

	Alboreto largou na primeira fila do grid em Jacarepaguá na corrida de estreia e fez a pole position para o GP da Bélgica, em Zolder – justo na pista onde Gilles Villeneuve perdera a vida dois anos antes. E com a Ferrari de dorsal 27, ele levou o modelo 126 C4 a uma vitória arrebatadora. Encheu a torcida de esperança. A imprensa italiana, bem a seu estilo, elevou-o ao status de ídolo e de ‘novo Ascari’. Era a primeira vitória de um piloto local com a equipe na F1 desde o triunfo de Lodovico Scafiotti no GP da Itália de 1966.

	Mas o ano seria irregular. A McLaren dominou aquele campeonato e venceria 12 das 16 etapas. Portanto, Michele foi o único da equipe vermelha a triunfar em 1984. Ele só voltou ao pódio na Áustria. Lá o italiano largou em 12º e chegou em terceiro. Depois vieram dois segundos lugares: um diante dos tifosi em Monza e outro no circuito de Nürburgring, com Nelson Piquet em terceiro. Os dois pilotos terminaram essa prova totalmente sem gasolina.

	Na última etapa, Alboreto foi quarto colocado no GP de Portugal. Fechou a temporada com 30,5 pontos. Esse meio ponto foi conquistado com um sexto lugar em Mônaco. Choveu naquela corrida, e os pontos foram auferidos pela metade. Assim Michele Alboreto fechava o Mundial de Pilotos na quarta posição.

	Arnoux seria o parceiro do italiano em mais um campeonato, porém o francês brigou com a equipe após o GP do Brasil e foi demitido. O caminho ficou mais do que aberto para Alboreto se consolidar finalmente como o primeiro piloto da Ferrari a partir de 1985.

	E aquele ano foi espetacular em grande parte. Dois segundos lugares: um em Portugal debaixo de um temporal e outro em Mônaco, quando precisou trocar pneus por conta de um furo. Mesmo assim, conseguiu ultrapassar Elio De Angelis. Essas provas de superação foram a senha para o que viria. 

	O GP do Canadá foi um marco para os italianos, o piloto e a F1. Com a quarta vitória na carreira, após 62 GPs disputados desde a sua estreia, Alboreto se tornava líder do Campeonato Mundial de Pilotos. Foi a 90ª conquista da Ferrari na categoria e a primeira dobradinha da equipe desde o GP da Itália em 1975, com o segundo lugar ficando com o sueco Stefan Johansson, sucessor de Arnoux.

	Apesar de problemas mecânicos em Paul Ricard, Alboreto manteve a dianteira na classificação com bons resultados: terceiro em Detroit, segundo em Silverstone e mais uma vitória, no GP da Alemanha disputado no Nürburgring. Àquela altura, ele estava com cinco pontos de vantagem sobre Alain Prost na classificação e restavam sete provas no calendário.

	Mas Alain ganhou o GP da Áustria, após uma quebra do então campeão Niki Lauda. Alboreto foi o terceiro. Os dois empatavam com exatamente 50 pontos. A partir daí, nada mais daria certo para o italiano: em Zandvoort, ele se recuperou de um esquálido 16º lugar no treino classificatório para um ótimo quarto posto. Enquanto isso, Prost chegou em segundo atrás de Lauda, abrindo três pontos – 56 a 53 – para o Alboreto.

	E veio Monza.

	Saiu em sétimo no grid, ficando a mais de um segundo do pole position. Guiando a até então confiabilíssima 156/85, Alboreto fez uma corrida apenas discreta e distante do pódio. Mero coadjuvante, coisa rara naquele campeonato, ficou entre quinto e sétimo e vinha com dois pontos no bolso do macacão. Foi beneficiado pela quebra do então líder Keke Rosberg, da Williams. O motor do V6 Turbo da Ferrari explodiu na 46ª volta.

	O problema foi que Prost venceu e abriu 12 pontos de vantagem para Alboreto. O resto é história... O francês seria terceiro na Bélgica e quarto no GP da Europa, em Brands Hatch. As corridas finais foram desastrosas para o italiano, que não marcaria mais nem um ponto naquele ano de 1985. No final, Prost foi o primeiro francês a se tornar campeão do mundo.

	Daí para diante, Alboreto nunca mais conseguiu sobressair nem incomodar como piloto da Casa de Maranello. Foi engolido pela crise técnica que se abateria – outra vez e quase sempre – na equipe em 1986. Nem a chegada de John Barnard e Gerhard Berger o motivaria. Apenas sete pódios foram o saldo dos últimos três anos de Alboreto pela Ferrari até 1988. Ele se despediu num melancólico acidente com Alex Caffi em Adelaide, no GP da Austrália. Aos 32 anos, Michele começava a curva descendente da Parábola na F1.

	O jeito foi se abrigar no antigo ninho. Assim a Tyrrell, novamente sem dinheiro, seria a casa de Alboreto para o campeonato de 1989. Pelo menos havia a promessa de um carro razoável na nova “Era dos Aspirados”. A fase foi reinaugurada justamente naquele ano – e logo o modelo 018 entregue ao italiano e a Jonathan Palmer. Era um projeto de Harvey Postlethwaite com suspensão monoshock e dianteira extremamente afilada. O 018 seria competitivo, especialmente no desempenho em pistas onduladas. Michele foi quinto em Mônaco e conquistou um espetacular pódio no México, com o terceiro lugar. Era um bom sinal?

	Não exatamente.

	Eddie Jordan tinha em mão um piloto chamado Jean Alesi. O francês chegou reputado como o “novo Prost” na esteira do que Alboreto fora um dia em relação a Ascari. Ocorre que o italiano não correspondeu. Havia uma pressão de bastidores para que a Tyrrell investisse naquele rapaz que liderava a categoria de acesso, a Fórmula 3000. Essa pressão também vinha da companhia tabaqueira R.J. Reynolds, que comercializava a marca Camel e era rival da Phillip Morris – que apoiava Alboreto com o logotipo da Marlboro desde sua estreia na Ferrari em 1984.

	Na véspera do GP da França, Alboreto foi posto para escanteio. Alesi assumiu o lugar. O desfecho foi o melhor possível para a jovem promessa e para a Tyrrell, que terminou em quarto na estreia avassaladora do garoto em Paul Ricard. O resultado justificou o investimento da Jordan e da Camel. Mais uma vez, o velho Ken voltava a ser o grande olheiro clínico de revelador de talentos.

	A francesa Larrousse corria com chassis Lola e motores italianos Lamborghini V12 desenvolvidos por Mauro Forghieri – um engenheiro que Michele conhecia bem. A equipe demitiu Yannick Dalmas por deficiência técnica e não podia contar com Eric Bernard, que preenchera a vaga do compatriota com duas boas atuações em Paul Ricard e Silverstone. Sem lugar cativo, Alboreto foi recrutado para ser o novo colega de um antigo rival da F3 europeia: Philippe Alliot.

	Foi o início de uma fase de provações para o italiano. Ironicamente ele foi patrocinado pela Camel no período em que serviu à Larrousse. Jamais se adaptou ao carro. Largou duas vezes da última fila e o melhor grid foi um 13º lugar. Só conseguiu terminar uma corrida: no Estoril, em Portugal. Mesmo assim, ficou em 11º e só avançou aos treinos oficiais porque Dalmas, então da AGS, foi desclassificado na pré-qualificação.

	Nos treinos extras para os últimos três GPs de 1989, Alboreto foi cortado de dois. As sessões tinham uma hora duração e começavam às 8h das sextas-feiras dos fins de semana que tinham GPs programados. O italiano também não conseguiu lugar no grid em Suzuka, no GP do Japão. Fim de temporada mais melancólico, impossível? Que nada!... Viria coisa pior pela frente...

	Veterano com mais de 100 GPs no currículo, Alboreto foi para a Arrows disputar o campeonato de 1990. A equipe britânica foi fundada de uma costela da Shadow por Alan Rees, Jackie Oliver, Dave Wass e Tony Southgate. A Arrows vinha de um campeonato razoável e chegava dinheiro do Japão via Wataru Ohashi e sua Footwork. Os planos eram ambiciosos e incluíam o regresso da Porsche à F1.

	Em seu primeiro ano na nova casa, Alboreto e o companheiro Alex Caffi padeceram da falta de competitividade do projeto A11B. O carro foi uma remodelação malfeita do projeto de Ross Brawn e executada pelo auxiliar de projetos James Robinson. Michele ficou fora em três provas e largou na última fila três vezes. Em uma delas, ficou em último no grid. Ele ficou apenas quatro vezes entre os dez colocados durante a temporada inteira. O melhor resultado foi um discreto nono lugar no Estoril. Foi a pior temporada dele na categoria desde a sua estreia em 1981.

	E como não havia nada ruim que não pudesse piorar, a Footwork até que conseguiu os motores Porsche, mas a parceria com a Arrows foi um completo fiasco. Os motores alemães eram os blocos do TAG Porsche V6 Turbo desenhados por Hans Mezger. Eles foram fundidos e transformados em unidades com aspiração normal. O V12 a 80° ficou conhecido como “3512” por conta do número de cilindros na bancada e pela capacidade cúbica de 3,5 litros. Era o mais pesado dos propulsores da época com incríveis 200 quilos.

	Os resultados foram quase nulos. Primeiro tentou com o A11C remodelado para caber o motor germânico, depois veio o modelo FA12 concebido por Alan Jenkins. Alboreto ficou fora nas provas do Brasil e de San Marino. Dentre as quatro classificações que obteve com o Footwork Porsche, o melhor grid foi um 21º lugar no Canadá. A parceria da Arrows com a Footwork foi rompida após a corrida do México. Depois vieram os motores Ford Cosworth V8, mas de novo os resultados foram desastrosos. Alboreto só largou em mais cinco corridas na temporada de 1991 e terminou somente duas delas. O melhor resultado foi um 13º lugar na Austrália. Pelo segundo ano seguido, o italiano não marcava nem um ponto.

	Com 35 anos e cansado, os cabelos brancos deram um ar mais envelhecido a Michele. Ele cumpriu o último ano de contrato com a Footwork. Em 1992, vieram os motores Mugen no modelo FA13. Eram os Honda V10 que foram de McLaren e Tyrrell nas temporadas anteriores. Os modelos padeciam de sobrepeso, mas não poderiam ser piores que o malfadado Porsche.

	E não foram! Alboreto fez um campeonato digno. Classificou-se três vezes nas cinco primeiras filas do grid, terminou 14 das 16 provas daquele ano e voltou a pontuar com um quinto lugar na Espanha e San Marino e sexto no Brasil e em Portugal. Com seis pontos, encerrou o Mundial em décimo.

	Daí o italiano aceitou uma proposta de Beppe Lucchini para se juntar à BMS Scuderia Italia. A equipe correu com os modelos construídos pela Dallara desde 1988. No campeonato de 1993, ela fechou com a Lola. Foi outro fiasco. O modelo T93/30 com motor Ferrari V12 era lento e pouco competitivo. Alboreto amargou cinco desclassificações por deficiência técnica, nunca largou abaixo do 21º, partiu seis vezes da última fila e terminou somente quatro corridas. Após o GP de Portugal, a equipe encerrou suas atividades e o piloto novamente se viu sem carro para o Mundial de F1.

	Restou retornar à Minardi, onde Alboreto fez em 1994 sua última temporada na categoria máxima. O italiano viveu um triste episódio no GP de San Marino em Imola, quando uma roda perdida num pit stop feriu mecânicos da sua equipe. Ainda assim, o piloto mostrou a velha classe ao conquistar a sexta posição em Mônaco. Como a Minardi não era competitiva, aquele foi o último ponto somado pelo piloto. Ele se despediu da categoria no GP da Austrália em Adelaide, somando 194 GPs disputados em 217 participações.

	Ao todo, Michele conquistou cinco vitórias, duas poles, cinco recordes de volta, 23 pódios, 186,5 pontos e liderou 218 voltas. Ao todo foram 932 quilômetros na liderança em provas válidas pelo Campeonato Mundial de F1.

	Contudo, sua carreira de piloto de competição não foi encerrada. Perto dos 40 anos, ele mostrou que era útil e se tornou uma ótima atração em outros certames. Vislumbrando outros caminhos, Alboreto guiou no DTM e ITC pela equipe alemã Schübel com o modelo 155 Ti V6 da Alfa Romeo, fez um punhado de provas com o Esporte-Protótipo Ferrari 333 SP na série IMSA e disputou a edição de 1996 das 500 Milhas de Indianápolis, além de participar de quatro provas da recém-criada Indy Racing League.

	Com a média de 228.229 mph (367,227 km/h), Alboreto fez o 13º tempo no chamado ‘Pole Day’, mas saiu da quarta fila do grid em razão da morte do pole position Scott Brayton em treinos livres posteriores à definição das posições de largada. Na corrida, completou 43 voltas até seu câmbio quebrar. Em cinco corridas que disputou nos ovais da categoria, o italiano foi quarto na estreia no Walt Disney World Speedway, na Flórida, e terceiro em New Hampshire, na abertura do campeonato bienal 1996-1997.

	Sua participação foi efêmera porque Alboreto seria novamente recrutado pela Joest Racing para a disputa das 24 horas de Le Mans de 1997. Lá ele guiou o protótipo TWR-Porsche WSC-95 montado num chassi do modelo Jaguar XJR-14. Um ano antes, ele competiu com o compatriota Pierluigi Martini e o belga Didier Theys na mesma empreitada, completando 300 voltas, mas não finalizou a disputa.

	Mas a preparação foi perfeita para a edição de número 65 da clássica prova francesa e, na parceria com o velho colega de Ferrari Stefan Johansson, mais Tom Kristensen, que se tornaria uma lenda de La Sarthe, Alboreto e seus camaradas venceram a disputa após 361 voltas completadas.

	No ano seguinte, Yannick Dalmas, outro multicampeão de Le Mans, juntou-se a Alboreto e Johansson para guiar o modelo Porsche LMP1-98, mas a corrida do trio acabou após 107 voltas. A Porsche encerrou o desenvolvimento dos modelos LMGT1 e de um novo protótipo com estreia prevista para 2000. E Alboreto mudou-se para a Audi.

	Com os modelos R8R e R8 construídos pela Dallara especialmente para a marca dos quatro anéis de Ingolstadt, Michele faria parte do programa como terceiro piloto em provas pré-selecionadas, colaborando também com sua expertise no papel de test-driver. Na estreia do R8R, chegou em terceiro lugar nas 12 horas de Sebring e em quarto nas 24 horas de Le Mans de 1999. Subiu ao pódio com o R8 na edição de 2000, ficando em terceiro. Em eventos do American Le Mans Series, o italiano foi segundo em Sebring, triunfando na Petit Le Mans de 2000 e na edição 2001 das 12 horas de Sebring.

	Seria a última conquista de sua longa carreira que caminhava para 25 anos nas pistas.

	Dia 25 de abril: naquela data, Alboreto e um pequeno grupo de engenheiros do Audi Sport Team Joest viajaram da sede do time até Klettwitz, perto da cidade de Dresden, onde se localizava o complexo esportivo Eurospeedway Lausitz, que tinha um circuito oval e um traçado misto.

	O teste era preparatório para as 24 horas de Le Mans daquele ano, marcadas para junho. Consistiria em voltas rápidas no trioval, algumas passagens mais lentas pelo circuito misto e seria montado um traçado improvisado com duas retas bem longas na área de circulação do público em dias de competições naquele circuito.

	Quando a tarde se aproximava do fim, por volta das 17h30, Alboreto fazia mais uma sessão de testes nas longas retas. Sem aviso prévio, o pneu traseiro esquerdo do Esporte-Protótipo falhou a alegados 300 km/h. O Audi R8 foi lançado ao ar, dando uma pirueta sobre as barreiras de proteção e caindo com as rodas para baixo. O piloto italiano, então com 44 anos de idade, teve morte instantânea.

	O construtor germânico defendeu-se dizendo que ‘nenhum dos carros tinha enfrentado problemas em vários quilômetros de testes’, mas uma investigação teria de ser feita para apurar a causa da capotagem. Em 30 de abril, cinco dias após a morte de Alboreto, foi oficialmente comunicado que o acidente se deveu a uma perda gradual da pressão do pneu traseiro provocada por um parafuso solto. Não houve falha mecânica, muito menos um erro de um piloto tão experiente quanto ele.

	Assim, de forma triste e trágica, “Il Marocchino”, como é para sempre lembrado pelos fãs, partiu. Alboreto seria lembrado não só na homenagem feita na Parabólica, mas por Giancarlo Fisichella, que ao subir no pódio no GP da Itália em 2005, 17 anos após o segundo lugar de Alboreto na mesma Monza, lembrou o ídolo com o mesmo carinho que destinamos neste capítulo em que relembramos uma trajetória que poderia ter sido diferente – não fosse uma reta final de campeonato cheia de percalços em 1985.


Jean Alesi

	 

	 

	O mais italiano dos franceses – ou o contrário. Em grande parte de sua longa carreira, Jean Alesi personificou a garra e a raça que muito lembravam Gilles Villeneuve. Mas lhe faltou sorte, embora tenha sido amado pelos tifosi

	 

	Sangue latino nas veias em puro estado de espírito. Esse é Giovanni Roberto Alesi ou Jean Alesi – um filho de italianos, pai e mãe nascidos na Sicília e radicados na França. Nasceu em 11 de junho de 1964, na cidade de Avignon, em Vaucluse, situada entre Montpellier e Marseille, entre os Alpes e a Côte d’Azur. 

	Alesi teve uma infância de paixão pelos carros. O pai trabalhava numa oficina mecânica e disputava provas como diletante em eventos de Rally e Subida de Montanha. As competições eram muito populares na França. Aliás, quando adolescente, a primeira paixão de Giovanni, ops... Jean, foram os Rallys.

	Em 1980, aos 16 anos, veio o ingresso nos karts. Dois anos depois, o campeonato Renault 5 Turbo. Alesi guiou na categoria por dois anos e veio a passagem aos monopostos, coroada com o título da F3 francesa em 1987.

	Na época, a base do automobilismo bleu-blanc-rouge era muito forte. Os pilotos do país eram observados para fazer carreira internacional. Foi então que o dono da Oreca, Hughes de Chaunac, ofereceu a Alesi um assento para disputar a F3000 Internacional em 1988.

	Alesi era colega de esquadra do franco-argelino Pierre-Henri Raphanel e ostentava as cores da Marlboro no carro. Primeiro correu com o March 88B, mas a inferioridade técnica desse modelo fez o time trocar para o Reynard. Não foi um bom primeiro ano. Alesi conseguiu somente um segundo lugar nas ruas de Pau e pontuou em mais três provas. Problemas internos minaram a temporada do jovem francês. Ele terminou com 11 pontos marcados no campeonato e um magro décimo lugar.

	Mas as coisas mudariam na temporada seguinte. E para muito melhor.

	Alesi assinou com a equipe de Eddie Jordan e dividiria o time do ‘Peruca’ com Martin Donnelly. Em quatro corridas, ele tinha vencido o GP de Pau e somado cinco pontos. Antes que o campeonato chegasse à metade, teve uma aparição nas 24 horas de Le Mans. Seu Porsche pegou fogo na quarta hora da disputa, e um acontecimento mudaria tudo.

	A Tyrrell foi seduzida pelos dólares da Camel. Então Eddie Jordan pôs pressão para que o piloto fosse Jean Alesi – sua joia da F3000. Michele Alboreto foi posto para escanteio, e o velho Ken deixou-se levar pelo tilintar dos dólares da R. J. Reynolds.

	A escolha não poderia ter sido mais feliz: Jean sentou no Tyrrell 018 Cosworth, fez o 16º tempo no grid para o GP da França com o tempo de 1min09seg668. Só que o novato de 25 anos guiou feito veterano nas 80 voltas do circuito de Paul Ricard.  

	Entre as voltas 44 e 48, Alesi coadjuvou uma surpreendente dobradinha com ninguém menos que Alain Prost que liderou a prova. Com uma parada nos boxes para a troca de pneus, ele alcançou um quarto lugar tido como espetacular. Após a corrida, o nome de Jean Alesi estava na boca do povo.

	Contudo, as atuações na sequência de participações pela Tyrrell foram um tanto quanto medianas. Além disso, Jean tinha um compromisso por cumprir: ganhar o título da F3000 e aumentar seu cacife. E foi o que ele fez. Triunfou em Birmingham e Spa-Francorchamps e fez o que precisava. Somou três vitórias e um segundo lugar na etapa disputada no circuito Le Mans Bugatti. Nem precisou participar da final em Dijon. O rival Érik Comas o alcançou em pontos, mas não em número de vitórias. E Alesi se sagrou campeão.

	Na F1, o francês retomou o prumo. Antes mesmo de conquistar a taça na categoria de acesso, foi quinto colocado no GP da Itália e, com o título em mão, fez outra corrida espetacular com o quarto posto em Jerez de La Frontera, no GP da Espanha. Alesi trucidou Jonathan Palmer em termos de performance. Em meia temporada, foi a revelação imediata do ano, finalizando o Mundial em nono lugar. Ele deu valiosa contribuição à Tyrrell. A equipe ficou no top 5 do Mundial de Construtores.

	Com tão pouca experiência, parecia pouco crível que Ken confiasse a liderança da equipe a Alesi no primeiro ano completo do francês. Mas foi o que justamente o britânico fez. Enquanto o novo carro não vinha, o time começou o campeonato de 1990 com o 018 dotado de pneus Pirelli. O segundo piloto seria Satoru Nakajima.

	Como curiosidade, os carros da outrora pujante equipe britânica teriam o logotipo dos cigarros Rothmans, mas houve um desvio de rota e o acordo não aconteceu. A programação visual foi mantida em azul e branco, e o início do campeonato de Alesi foi fulgurante.

	A exibição do francês no GP dos EUA ocorreu nas ruas de Phoenix, no Arizona. Foi daquelas de cair o queixo. Logo na largada, ele ‘jogou’ o carro à frente do pole position Gerhard Berger e assumiu a liderança. Por 34 voltas, o piloto da Tyrrell permaneceu em primeiro, protagonizando depois uma disputa épica com Ayrton Senna – até chegarem em Gregor Foitek, retardatário. Aí prevaleceu a experiência do campeão de 1988, e o audacioso novato ainda foi premiado com um brilhante segundo lugar.

	No retorno do GP do Brasil, perdeu o último ponto na última volta da corrida para Nelson Piquet. E o brasileiro voltaria a cruzar o caminho de Alesi. Depois desse episódio, Alesi estreou a Tyrrell 019 no GP de San Marino.

	O projeto de Harvey Postlethwaite e Jean-Claude Migeot ia incorporar uma tendência que seria seguida por toda a F1 nos anos seguintes: bico alto para melhorar a aerodinâmica. A mudança consiste em canalizar melhor o ar, levando-o a passar sob o assoalho e melhorando a pressão. O sistema é adotado até hoje. 

	Jean fez um sexto posto na estreia – e assombraria na etapa seguinte, o GP de Mônaco, com um incrível terceiro lugar no grid, a quatro décimos do pole Ayrton Senna e a meros 25 milésimos de Alain Prost. O garoto guiou uma enormidade naquele domingo e segurou a pressão de Gerhard Berger para chegar novamente em segundo.

	Tantas performances entusiasmantes fizeram o passe de Alesi alcançar níveis estratosféricos. E o contrato do piloto com a equipe ia até 1991. Mas sobravam interessados nos bastidores – Williams e Ferrari iniciaram conversas com o francês para a sequência de sua carreira na F1.

	Subitamente, a performance do 019 decaiu porque o composto da Pirelli para 1990 não era tão competitivo quanto se imaginava. Ademais, Alesi começou a forçar mais do que devia, a sofrer acidentes e perder o controle do carro. Mas o interesse seguia firme em torno dos seus préstimos. 

	De repente, o piloto se viu com três contratos assinados em meio à pressão: tinha um acordo com a Tyrrell e fechou com a Williams e a Ferrari. 

	Sem saber que rumo tomar, Alesi foi se aconselhar com Nelson Piquet. O tricampeão mundial de F1 era um mestre em amarrar bons contratos. Na Lotus, foi o mais bem pago, apesar da crise da equipe britânica. Piquet conseguiu arrancar US$ 8 milhões na Benetton num acordo por pontos somados e um bônus por vitórias, engambelando ‘Dom Corleone’, vulgo Flavio Briatore.

	Na verdade, a Williams ‘enrolou’ o francês: o objeto de desejo de Frank era Ayrton Senna. Só que os constantes atrasos do anúncio oficial cansaram Alesi. Piquet o aconselhou a buscar outro caminho. Foi por isso que ele optou pela assinatura de contrato com a Ferrari, que dispensaria Nigel Mansell. 

	Senna ficou na McLaren, Mansell voltou à Williams após dois anos fora e Maranello pagou de bom grado a multa de US$ 4 milhões na época, bem como um carro vermelho de F1 parou no museu da Williams como ‘agradecimento’ pela liberação de Jean.

	Alesi terminou o Mundial em nono com 13 pontos. E com enormes esperanças de corresponder ao que dele esperavam os tifosi. Os italianos vibraram quando souberam que aquele francês tinha sangue italiano nas veias. E um capacete que homenageava outro piloto daquele país: Elio de Angelis.

	‘Campeã mundial de testes de inverno’, a Ferrari saiu da pré-temporada como favorita ao título. Alesi deu tudo de si nos primeiros treinos oficiais para o GP dos EUA, novamente em Phoenix. Contudo, um problema de câmbio o fez desistir após largar da sexta posição. 

	O modelo 642 da casa italiana foi ‘moído’ pelas estonteantes performances de Ayrton Senna no início do campeonato de 1991. Também foi deixado para trás pela Williams FW14 que, com um sistema de suspensão ativa desenvolvido pela equipe britânica, era a sensação do momento.

	Com um pódio a bordo da 642 em Monte-Carlo, Alesi conseguiu resultados melhores com a ‘evolução’ do modelo para 643. O design era de Jean-Claude Migeot, que o piloto conhecia bem da Tyrrell. E os resultados melhoraram: quarto na França, terceiro na Alemanha, quinto na Hungria, novamente terceiro em Portugal e de novo quarto na Espanha. Mas a cobrança era terrível, Alain Prost sucumbiu às críticas, falou mais do que devia, foi demitido e Alesi acabou o ano tendo Gianni Morbidelli como colega de equipe. Foi sétimo no campeonato de pilotos, somando 21 pontos.

	A tensão em Maranello atingiu níveis altíssimos, e as coisas só piorariam para 1992. 

	Migeot arriscou tudo num projeto tido como revolucionário: o F92A. O modelo foi concebido para ter um tipo de duplo assoalho. O perfil das side-pods do carro italiano lembrava um avião de combate. As esperanças eram enormes, mas a frustração foi absurda. Ivan Capelli acabou contratado para o lugar de Prost e foi triturado durante mais uma crise técnica da mais tradicional equipe da F1.

	Só a garra e o empenho de Alesi salvaram a temporada de um desastre. Milagrosamente ele foi duas vezes ao pódio e ficou em terceiro lugar, debaixo de um toró na Espanha e no Canadá. A amostra do quão o campeonato foi um completo fiasco para a Ferrari foi o GP do Japão: com a versão rebatizada F92AT e entregue só ao francês em Suzuka, ele se debateu a corrida inteira praticamente pressionado pela Minardi do brasileiro Christian Fittipaldi. O quarto lugar em Adelaide foi o fecho de um ano de provações. Alesi terminou em sétimo lugar no Mundial.

	Com o retorno de Gerhard Berger na temporada de 1993, as coisas não melhorariam muito. Eram tempos de reformulação. Chegou Jean Todt, John Barnard voltou. Houve uma evolução na F92A. Com suspensões ativas e maciço emprego de eletrônica, ela passou a se chamar F93A.

	Lento na pré-temporada, o carro foi um malogro completo no início do campeonato. Alesi teve quatro abandonos nas cinco primeiras provas e um modesto oitavo lugar no GP do Brasil. Nessa época, o francês considerou fortemente deixar a equipe.

	A crise técnica era tremenda, e Maranello estava atrás da Minardi no Mundial de Construtores. Aí veio um pequeno milagre em Mônaco: Alesi chegou em terceiro e lá mesmo ele renovou por mais duas temporadas com a Ferrari.

	Alesi fez sucessivas corridas cheias de problemas. Ele até se envolveu em um acidente com Christian Fittipaldi na Hungria que resultou na lesão numa perna. Ainda assim, o francês conseguiu resultados significativos. Foi segundo no GP da Itália e quarto em Portugal, voltando a liderar uma prova de F1 por 19 voltas, após os espetáculos de 1990 e eventuais momentos no ano seguinte. Com 16 pontos somados, Alesi foi visivelmente superior a Berger e terminou o campeonato em sexto lugar.

	Para o ano de 1994, foi apresentado o modelo 412T1 com motor V12. O carro tinha um motor potente, porém padecia de instabilidade. Isso custou caro a Alesi num teste privado em Mugello: o piloto perdeu o controle na dupla curva Arrabiatta e bateu violentamente a mais de 200 km/h. Inconsciente por alguns momentos e com um braço semiparalisado, Alesi teve de se ausentar em duas etapas. Ele foi substituído pelo piloto de testes Nicola Larini. E antes do acidente, o francês tinha subido ao pódio no GP de Interlagos.

	Em seu retorno, Alesi foi quinto em Mônaco e quarto na Espanha, além de fazer novo pódio no Canadá. Na estreia da versão “B” do carro da Ferrari, ele bateu com Barrichello em Magny-Cours e foi segundo em Silverstone, beneficiado pela polêmica desclassificação de Michael Schumacher.

	Depois veio um período de resultados desastrosos, interrompido pela pole position em Monza e uma liderança triunfante por 14 voltas, mas a performance virou pó no primeiro reabastecimento: a primeira marcha não entrou e, quando Alesi tentou acelerar e sair do pit lane, o câmbio encavalou, interrompendo o sonho da primeira vitória.

	Um pódio na chuvarada do GP do Japão e o sexto lugar em Adelaide encerraram o melhor ano de Alesi na F1. O piloto foi quinto colocado com 24 pontos, mas acabou eclipsado pelas melhores performances e uma maior regularidade de Gerhard Berger. A Ferrari melhorou, mas não o suficiente para suplantar Williams e Benetton.

	A temporada de 1995 foi a última do contrato do piloto com a casa de Maranello. Com a volta dos motores de três litros na categoria, Alesi começou bem: quinto no Brasil e segundo na Argentina e em San Marino. Vinha bem em Barcelona, mas acabou abandonando por falha mecânica. Em Mônaco estava em segundo de novo, quando Martin Brundle rodou bem à sua frente e o piloto da Ferrari nada pôde fazer para evitar o choque.

	Mas viria o GP do Canadá...

	Dia 11 de junho – o dia dos 31 anos de Giovanni Alesi. Já com a pecha de “o novo Chris Amon” a lhe perturbar, o francês finalmente viu a sorte lhe sorrir. Uma falha de eletrônica na Benetton tirou o então líder Michael Schumacher de esquadro. Com o número 27 da lenda Gilles Villeneuve, no circuito de Montreal – batizado de Gilles Villeneuve –, Alesi chegou à primeira vitória na F1.

	Foram 67 corridas de espera desde a estreia em Phoenix. Foi o maior período sem vitórias de qualquer piloto triunfante pela casa italiana. Mas após a festa pela inédita conquista e um ótimo segundo lugar em Silverstone, veio um período negativo no campeonato acompanhado de uma péssima notícia: a Ferrari não ia renovar seu contrato. 

	Pior: o lugar seria de Michael Schumacher.

	Problemas técnicos o impediriam de fazer boas atuações pela equipe na Bélgica e na Itália. E numa clara retaliação do piloto pela saída antecipada da equipe, Alesi desobedeceu à ordem de Jean Todt para inverter posições com Gerhard Berger.

	No GP da Europa, disputado num domingo cinzento em Nürburgring, Alesi deu uma aula de como se portar num circuito úmido com pneus slicks, dominando a disputa até sucumbir para um irresistível Schumacher. Ele vendeu caro a liderança ao alemão, perdendo a ponta somente a duas voltas do final. Ele foi quinto no GP do Pacífico. Voltou a andar forte na chuva até desistir em Suzuka e bateu com Schumacher, seu futuro sucessor na Ferrari, durante a prova do GP da Austrália, em Adelaide. Acabou o campeonato em quinto com 42 pontos.

	E num repente, a dupla da Ferrari se materializou na Benetton: Alesi trocou com Schumacher e Berger, insatisfeito com a oferta para ser o número dois do alemão em Maranello, juntou-se a Alesi e ambos assinaram por duas temporadas com a equipe das cores unidas.

	O pacote era bom, a equipe tinha o Mundial de Construtores e os potentes motores Renault. Ainda havia Rory Byrne e Ross Brawn por lá e o modelo B196, com aerodinâmica de Nicholas Tombazis. Seria o novo ‘brinquedo’ da dupla.

	Jean começou bem: foi segundo no Brasil, terceiro na Argentina e sexto em San Marino. No GP de Mônaco, liderou em duas ocasiões e foi a nocaute devido a um colapso de suspensão após uma insuspeita falha mecânica no carro de Damon Hill. A vitória caiu no colo de Olivier Panis, numa das maiores zebras de todos os tempos.

	A partir do GP da Inglaterra, após uma mudança no assoalho e no desenho das suspensões, Alesi conseguiu resultados muito bons, mas não o suficiente para superar a Williams nem a Ferrari com Schumacher. Fez mais seis pódios, com três segundos lugares. Após encerrar o ano com um acidente no Japão, Alesi terminou com o quarto lugar no Mundial – resultado bem superior ao de Berger.

	Porém, Ross Brawn e Rory Byrne rumaram à Ferrari. Então o projeto de 1997 ficou a cargo de Pat Symmonds, coordenando Nick Wirth e o trabalho do aerodinamicista Jean-Claude Migeot. Foi uma temporada de evidente declínio técnico da Benetton. Alesi conseguiu salvar cinco pódios, com três segundas posições em Silverstone, Monza e Nürburgring. Conquistou de novo a quarta posição ao fim do campeonato, mas seu ciclo – e o de Berger – na Benetton estava encerrado.

	O ultimato de Dom Corle... desculpem! Flavio Briatore, que exigiu resultados do francês ou ele estaria fora, resultou na não renovação de seu contrato. É que a equipe comparou suas performances às de Michael Schumacher. Ninguém compreendeu por que, em 33 corridas pela Benetton, Alesi jamais conseguiu ganhar uma prova.

	Assim, aos 33 anos, Alesi rumou para a Sauber. Assinou com o time helvético por dois anos e pelo menos no campeonato de 1998 formava a dupla mais ‘experiente’ do grid, já que seu companheiro de esquadra era Johnny Herbert.

	Não raro, o agora experiente e veterano francês conseguia fazer muito mais do que as deficiências do chassi C17 com motor Petronas – que, na verdade, eram unidades Ferrari V10 – aparentavam. Num treino com pista molhada, conseguiu uma improvável segunda posição no grid em Spielberg e, no aguaceiro de Spa-Francorchamps, foi coadjuvante de luxo da primeira dobradinha da Jordan com Damon Hill e Ralf Schumacher. 

	Com pontos somados em quatro etapas, Alesi fez uma temporada muito melhor que Herbert – dispensado no fim do ano. Alesi foi 11º no Mundial de Pilotos, e o britânico, 15º. Herbert marcou somente um ponto contra nove do francês.

	O novo companheiro de Alesi para o ano seguinte seria o brasileiro Pedro Paulo Diniz, mas a situação não seria tão melhor. Alesi chegou até a garantir um segundo lugar no grid para o GP da França treinando debaixo de chuva. Fora isso, foi o pior ano do francês até ali – marcou somente dois pontos com uma sexta posição em Imola e outra em Suzuka. Até o companheiro de equipe pontuou mais do que ele. 

	Então ele deixou a casa suíça rumo à Prost Grand Prix do tetracampeão Alain Prost.

	Foi a pior escolha que Alesi poderia ter feito. A equipe tinha um histórico negativo com os motores Peugeot V10. Isso transformou o ano 2000 no pior da história de Alesi na F1. O modelo AP03 era lento e pouco confiável. Seu melhor grid foi sétimo em Mônaco, mais pelo esforço e o talento do piloto do que pela performance do carro. O francês só terminou cinco corridas e somente duas entre os dez primeiros. Nem ele nem o novato alemão Nick Heidfeld marcaram pontos: a carreira do francês entrava num perigoso desvio.

	Mas foi dado um voto de confiança. Vieram os motores Ferrari rebatizados com o nome do patrocinador – a empresa de tecnologia Acer – e a garra de Alesi sobressaiu combinada a uma incrível regularidade. Mesmo saindo da pista no GP da Europa em Nürburgring, Alesi terminou classificado em todas as provas que fez pelo time em 2001. Ele também somou quatro pontos com um quinto lugar no Canadá e dois sextos: Mônaco e Hockenheim.

	Subitamente a Jordan demitiu Heinz-Harald Frentzen por falta de resultados e, sem piloto, Eddie Jordan chamou Jean Alesi. O francês não teve dúvidas. Mesmo com um contrato ainda por cumprir, saiu da Prost e foi para a escuderia de seu velho patrão da F3000 em 1989. Mas os dias de Alesi na F1 estavam contados.

	Na nova equipe, foi incapaz de acompanhar o ritmo de Jarno Trulli. Mesmo terminando em sexto na Bélgica, acabou preterido por uma opção da Honda, que impôs o novato Takuma Sato. Em Indianápolis, o francês completou a sua 200ª corrida na categoria máxima e encerrou o ano com uma batida com Kimi Räikkönen da Sauber na quinta volta do GP do Japão.

	Alesi recebeu uma oferta de Tom Walkinshaw para se juntar à Arrows em 2002. Cansado de guiar carros pouco competitivos após sua saída da Benetton, decidiu pôr um ponto-final em sua trajetória como piloto de Fórmula 1.

	Deixou a categoria com 201 GPs disputados, uma solitária vitória, duas poles, quatro recordes de volta, 32 pódios, 241 pontos somados, 265 giros na dianteira e 1.285 km como líder em provas de F1.

	Em 2002, chegou a fazer testes de pneus para a McLaren em Mugello e Paul Ricard, porém não ia mais colaborar com a equipe de Ron Dennis, rumando para o DTM como piloto Mercedes-AMG. Por lá, ficou durante cinco temporadas. Ganhou quatro provas e fechou dois campeonatos em 2002 e 2003 como quinto colocado.

	Depois Jean se juntou ao certame Speedcar Series, com alguns veteranos que também passaram pela F1. Na categoria, que durou duas temporadas, ganhou quatro corridas. E em 2010, esteve pela equipe AF Corse, defendendo de novo a Ferrari – só que no certame Le Mans Series e nas 24 horas de Le Mans.

	Já com 46 anos, o veterano Alesi foi o vice-campeão da categoria LMGT2 do certame europeu, dividindo o volante com Toni Vilander e um velho conhecido da F1, Giancarlo Fisichella, então recém-retirado dos monopostos. Em Le Mans, o trio chegou em 16º na geral e quarto na LMGT2.

	Só que não foi tudo: Jean Alesi também apareceu em 2012 para tentar uma vaga no grid das 500 Milhas de Indianápolis. Negociou com a Newman-Haas e Keith Wiggins, mas quem lhe deu um lugar foi uma equipe de Indy Lights – a Fan Force United.

	Nos treinos, Alesi ficou com a 33ª e última posição do grid. O carro pouco competitivo equipado com motor Lotus era muito lento. Chegou ao ponto de receber a bandeira preta da direção de prova porque ele e a suíça Simona de Silvestro estavam fora de ritmo. A única aparição do francês no templo estadunidense da velocidade durou nove voltas. Em 18 de dezembro, já com 48 anos, Alesi anunciou sua aposentadoria como piloto de competição.

	Casado com a atriz e cantora japonesa Kumiko Goto desde 1995, Alesi teve quatro filhos. Um deles segue os passos do pai nas pistas – ainda que sem muito brilho. Giuliano Alesi conquistou algumas vitórias na extinta GP3 Series, fazendo parceria com Pedro Piquet, herdeiro de Nelson Piquet. Não teve bons desempenhos na Fórmula 2 e hoje está no Japão, dividido entre SuperFormula, SuperFormula Lights e GT300.

	Uma das mais marcantes imagens dos últimos anos envolveu Alesi e o velho amigo Piquet: no funeral de Niki Lauda, tricampeão mundial de F1 e morto em 20 de maio de 2019. O francês amparou Nelson, visivelmente abalado com a perda de um de seus maiores amigos nas pistas – papel que possivelmente caberá agora a Giovanni Roberto Alesi. O abraço acolhedor e fraterno dos dois enquanto saíam da capela de Viena na despedida, na última homenagem ao austríaco, é a prova cabal de que, mesmo num meio tão predatório e mercantilista, há espaço para amizades legítimas.


Chris Amon

	 

	 

	O neozelandês que levou a pecha de azarado na história do automobilismo. Estava entre os mais rápidos e combativos do seu  tempo, mas a quantidade inacreditável de decisões erradas que ele tomou o levou a perder as chances que teve de mostrar seu talento

	 

	Comecei a acompanhar o automobilismo aos 7 anos de idade. Era lá por 1978, e esse piloto já havia pendurado o capacete. Mas ao longo dos anos – e até hoje –, ninguém simbolizou tanto as expressões “falta de sorte” ou “azar” quanto Christopher Arthur Amon. O neozelandês Chris Amon nasceu em Bulls no dia 20 de julho de 1943. Foi um dos mais proeminentes pilotos das décadas de 60 e 70. 

	“Se ele fosse coveiro, as pessoas iam deixar de morrer”. A frase irônica e um tanto quanto mórbida é de Mario Andretti, campeão mundial de F1 em 1978. Andretti conheceu bem essa faceta de um de seus muitos colegas de equipe ao longo da carreira.

	Filho único, Amon aprendeu a dirigir com apenas 6 anos de idade com um empregado da família que gostava muito do garoto. Os pais Ngaio e Betty Amon eram fazendeiros. Ao deixar a escola, Chris convenceu o pai e pediu um carro. Foi atendido: ganhou um Austin A40. Ele treinava na fazenda da família e disputava provas locais de subida de montanha.

	Do Austin, foi para modelos como um Cooper de 1,5 litro de capacidade cúbica e, sabe-se lá como, um velho Maserati 250F de Fórmula 1 com cilindrada 2,5 litros. Migrando para as competições, Chris Amon começou a mostrar serviço ao volante de um carro que passara pelas mãos de outro compatriota conhecido: Bruce McLaren, que competia num Cooper Climax T51.

	Aos 19 anos, Chris se inscreveu na Winter Series de seu país e fez boas provas. Uma delas foi vista por Reg Parnell, que fez parte do grid da primeira prova oficial da categoria máxima em 1950. Era o GP da Grã-Bretanha, em Silverstone. Parnell convenceu Amon a deixar a Oceania rumo ao ‘Velho Mundo’. E foi o que o jovem fez. Em testes nos circuitos de Aintree e Goodwood, o garoto deixou excelente impressão. 

	Um contrato foi logo oferecido a Amon, que em 1963 estreava na F1. E já começaram os infortúnios. O Lola Mk4A que ele ia usar na estreia em Monte-Carlo precisou ser entregue a Maurice Trintignant, bem mais experiente. Como não havia o expediente de carro-reserva em times não oficiais, Chris ficou de fora.

	A estreia só veio acontecer no GP da Bélgica em Spa-Francorchamps. O piloto largou em 15º, mas uma fuga de óleo o tirou da disputa. Chris passaria ao largo do primeiro ponto duas vezes: foi sétimo colocado na França e na Grã-Bretanha. Ele sofreu um acidente no GP da Itália. Sua primeira temporada foi de seis corridas, mas ele não conseguiu pontuar. Na qualificação, ele conseguia resultados bem melhores do que Trintignant e principalmente Mike Hailwood, Mike “The Bike”, que vinha das competições de motociclismo e era uma lenda sobre duas rodas.

	No começo de 1964, Reg Parnell morreu devido a uma doença grave. O filho Tim assumiu a equipe deixada pelo pai. Tim também foi piloto de F1. Ele cumpriu regiamente o acordo que Reg tinha com Amon e manteve o neozelandês sob contrato. A promessa era de um carro mais competitivo. Na última etapa de 1963, Chris correu com o Lotus 24, e a equipe receberia um chassi do modelo 25, por deferência de Colin Chapman.

	Chris não conseguiu se classificar em Monte-Carlo, mas fez os primeiros pontos na F1: chegou em quinto lugar na pista de Zandvoort, no GP da Holanda. Sua temporada seria ensombrada por vários problemas mecânicos. Foi mais uma ausência em Monza por falta de carro. Além da prova em que somou seus únicos pontos em 1964, o neozelandês terminou o GP da França somente em décimo. Na Alemanha, ele ficou em 11º: foi classificado, mas ficou fora por problemas de suspensão. 

	Com um magro 16º lugar no Mundial de Pilotos, Amon não teve como convencer Tim Parnell de que ele seria uma boa aposta. Ademais, a equipe recebeu motores BRM com a condição expressa de que o piloto fosse Dick Attwood. Apesar disso, Chris ainda fez um par de provas pela Reg Parnell, mas não chamou a atenção. Com o Brabham BT3 do time de Ian Raby, ele cumpriu mais duas etapas do Mundial de 1965, mas o próprio ‘patrão’ ficou sem carro e tinha prioridade: Chris dançou e não disputou o GP da Grã-Bretanha, ficando fora na etapa seguinte. 

	O ano de 1966 não seria de sorte nenhuma para Amon na F1. Inclusive, Bruce McLaren o convidou para ser piloto da nova equipe da categoria que pretendia estrear naquele ano. Com o projeto M2B de autoria de Robin Herd, o time fez sua primeira aparição no GP de Mônaco. Era a primeira corrida na transição de regulamento técnico entre os propulsores com 1,5 litro de cilindrada máxima para 3 litros – exatamente o dobro de capacidade cúbica.

	Amon foi inscrito em quatro provas pela Bruce McLaren Motor Racing Company, mas não correu nenhuma delas. O amigo e compatriota sabia que Chris era talentoso, competente e veloz. Faltava uma situação que comprovasse isso. E ela viria: foi nas 24 horas de Le Mans.

	Os dois fizeram parte da equipe Ford, montada para acabar com o poderio da Ferrari em La Sarthe. Chris já tinha disputado a edição de 1965 pela Shelby American em parceria com Phil Hill e, um ano antes, via Briggs-Cunningham Racing. Aos 22 anos, sabia que poderia ser tudo – ou nada – participar em La Sarthe tendo McLaren como parceiro.

	Havia três inscrições da Shelby American e o carro dos ‘kiwis’ era o de dorsal 2 na cor preta. O primeiro era do ‘Sidebite’ Ken Miles, responsável por testar e desenvolver exaustivamente o modelo do fabricante do oval azul de Detroit, e o “Urso” Denny Hulme, neozelandês como Bruce e Chris. O carro 3 era de Jerry Grant e Dan Gurney. Havia também dois Ford GT40 nas cores da Holman & Moody e outro inscrito por Alan Mann.

	Com muita controvérsia, Bruce McLaren e Chris Amon foram os grandes campeões das 24 horas de Le Mans de 1966. Fizeram as mesmas 360 voltas de Miles e Hulme, mas percorreram 20 metros a mais na chegada em que os carros são vistos praticamente lado a lado recebendo a quadriculada. O plano de Henry Ford II e Leo Beebe funcionou às mil maravilhas e a Ford começaria sua série de vitórias na lendária prova francesa.

	Parêntese: após a vitória ao lado de McLaren, até 1973, Amon jamais terminaria outra edição, qualquer que fosse, em Le Mans.

	O triunfo na maior prova de Endurance do planeta não deu resultado imediato para Chris Amon. Ele só faria uma corrida oficial de F1 em 1966 com a Cooper Car Company. Terminou em oitavo lugar na França. Com recursos próprios, tentou a disputa em Monza com um Brabham BT11 equipado com um motor BRM de 1,9 litro, mas não teve a menor chance nem conseguiu um lugar no grid.

	Mas Enzo Ferrari pensava diferente.

	Chamou Chris para um encontro em Maranello, na sede de sua escuderia, próxima a Modena. E ofereceu ao neozelandês um contrato de piloto de fábrica para F1 e Esporte-Protótipos, a começar em 1967. E aquele ano não poderia ter iniciado de forma melhor: veio logo o triunfo nas 24 horas de Daytona – uma das joias da coroa do Endurance mundial – com Lorenzo Bandini guiando o modelo 330 P4. A dupla também venceria os 1000 km de Monza – outra prova válida pelo Mundial de Marcas.

	Mas para a equipe de F1, as coisas corriam mal. Amon não fez sua primeira prova pelo time na África do Sul: seria escalado para um evento extracampeonato – a Race of Champions. A caminho do circuito de Brands Hatch, Chris sofreu um acidente com seu carro de passeio, seguido por outro, durante os treinos livres. Teve de fazer forfait.
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