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PAR TOTO WOLFF
                

                
                    Je dois avouer que j’étais mitigé lorsque Günther m’a demandé
                        d’écrire cette préface. D’un côté, j’étais flatté qu’il ait pensé à moi pour
                        la rédiger. Et de l’autre, je me suis dit : est-ce que le monde a vraiment
                        besoin d’un autre livre de Günther, put*** ?!

                    Le passeport de Günther indique qu’il est italien, mais pendant
                        sa période en F1, il a toujours été einer von uns dans le gang
                        sportif des Autrichiens. De Niki (Lauda) à Helmut (Marko), à Franz (Tost) et
                        Günther ; tous francs, pragmatiques et aux idées bien arrêtées.

                    Aucun doute, les Autrichiens sont surreprésentés en Formule 1
                        et notre environnement façonne notre personnalité. En général, il y a deux
                        types de personnes : ceux qui grandissent avec un taux suffisant d’oxygène
                        dans l’air, et ceux qui viennent des montagnes. Günther fait partie de ce
                        dernier type ; et ça explique sûrement pas mal de choses. Lui et moi avons
                        tous deux abandonné nos études, et on a dû apprendre sur le tas : c’est
                        peut-être la raison pour laquelle on s’est tout de suite bien entendus.

                    Pendant sa période chez Haas, Günther a développé ce que l’on
                        peut qualifier poliment de style de leadership « unique ». C’était comme
                        s’il avait lu un manuel sur le management et avait décidé de faire
                        l’exact opposé dans presque toutes les situations. Quand on écoute les
                        récits des personnes qu’il a dirigées, on se dit que ce fils de boucher a
                        simplement repris l’entreprise familiale. Mais comme c’est souvent le cas
                        lorsqu’on ignore les manuels, ça a, on ne sait comment, fonctionné.

                    Il a eu une idée d’écurie et a trouvé en Gene un entrepreneur
                        qui partageait cette idée et l’a financée. Il a intelligemment utilisé les
                        règles de la F1 à son avantage pour s’associer à des acteurs établis dans le
                        milieu afin de fournir une voiture. Il a fondé une écurie qui pouvait se
                        surpasser avec des qualifications solides et de bonnes performances de
                        courses. Et finalement, la manière dont il s’est démarqué l’a transformé en
                        poudre d’or pour les réalisateurs de Netflix (bon, ça et sa grande gueule).

                    L’histoire de Günther parle de travail acharné, d’ingéniosité
                        et de détermination : en commençant par le rallye, en passant par les sports
                        motorisés aux États-Unis jusqu’à sa carrière en F1, d’abord en tant que
                        dirigeant d’écurie et maintenant en tant que consultant pour RTL.

                    J’aime à penser que dans ce dernier rôle, il a repris le
                        flambeau de Niki, et qu’il apportera son point de vue unique et
                        intransigeant sur ce sport.

                    Mais, je suis aussi persuadé que ses aventures au cœur de la
                        Formule 1 ne sont pas encore terminées…

                      



                    
                        Toto Wolff
                    

                

            

        
    INTRODUCTION
Juin 2024 – Brackley, Royaume-Uni
 
OK les amis, on y est. Le début de la toute fin d’une ère. Une ère qui a duré plus d’une décennie et qui m’a vu moi, – un vieil Italien des montagnes où l’air est rare, du nom de Günther, qui parle allemand en première langue et italien en seconde, mais qui pourtant a la double nationalité américaine et qui vit en Caroline du Nord (je sais, je suis bizarre, putain) –, fonder une écurie de Formule 1 à partir de rien, avec l’aide d’un fabricant californien de machines-outils et d’un cheval cabré. Et qui a dans la foulée fait se froncer pas mal de sourcils, a agacé un sacré paquet de monde (mais seulement les bonnes personnes, je pense), a terminé sixième de notre toute première course (ce qui en a surpris plus d’un), puis a fini cinquième au Championnat des constructeurs et dernier au Championnat des constructeurs (potentiellement plus d’une fois ; j’ai oublié), a trouvé d’excellents sponsors (et d’autres pas si excellents que ça), a déclaré la guerre à la FIA de façon presque hebdomadaire, a vu un lutin danois énervé défoncer la porte de son bureau. A regardé un Français encore plus fou s’encastrer dans les barrières à 230 km/h pour finir avec les mains brûlées, mais survivre pour raconter l’histoire (Dieu merci), a signé une pole position, a créé plus de polémiques que tous les opéras italiens réunis, s’est énormément amusé, a parcouru plus d’un million de kilomètres en avion à travers la terre entière, a littéralement rencontré des milliers de personnes exceptionnelles (et aussi un ou deux branleurs). A « diverti » quelques personnes à la télé sans le faire exprès en n’ayant aucun filtre et en n’ayant absolument rien à foutre de ce que les gens pensent de lui, et a été remercié pour ses services sans aucune cérémonie alors qu’il achetait du jambon au supermarché.
  Ça plante pas mal le décor, pas vrai ? Sans déconner les gars, vous êtes prêts ? Vous allez monter sur des montagnes russes.
  Pour mettre les choses au clair, j’ai en fait passé douze ans en Formule 1, pas dix, donc le sous-titre de ce livre raconte que des conneries. En revanche, je ne vais pas vraiment parler de mes deux années chez Jaguar avec Niki Lauda, à part une ou deux anecdotes par-ci par-là, donc ça devrait empêcher les connards d’essayer de me poursuivre en justice.
  Mais puisque je parle de Jaguar, vous savez qui a été la première personne à m’envoyer un message après qu’Haas a envoyé leur communiqué, déclarant qu’ils me licenciaient ? Eddie Irvine. Quoi, vous ne savez pas qui c’est ? Peut-être que je devrais vous en dire plus. Eddie était un pilote qui courait pour Niki et moi chez Jaguar dans l’ancien temps quand on ne pouvait pas avoir mieux. Ça vous rappelle quelque chose ? Eddie fait passer le jeune Fernando Alonso pour le pape quand il s’agit de son ego. Il m’a contacté il y a quelque temps pour se plaindre que je ne l’avais pas mentionné dans mon dernier livre, Surviving to Drive.
  « Je ferai en sorte de te mettre dans mon prochain livre », lui ai-je dit.
  « Tu me le promets, Günther ? C’est vraiment important pour moi », a-t-il répondu.
  « Je te le promets. Je m’en occupe. Je vais m’assurer que tu aies au moins deux paragraphes rien que pour toi. »
  En plus d’être le seul pilote avec qui j’ai pu monter sur le podium (jusqu’à maintenant), Eddie est un play-boy international qui chie littéralement de l’or, et croyez-en mon expérience, il est toujours sage de rester en contact avec ces gens-là. Accessoirement, quelque temps avant le Grand Prix d’Italie en 2023, j’ai été interviewé par Sky Sports UK, et pour une quelconque raison, le podium d’Eddie de l’époque où j’étais chez Jaguar (ce qui à ce jour est l’une des plus grosses surprises de ma vie, parce que la voiture était nulle à chier) est venu sur le tapis. Quelques minutes après, j’ai reçu un message d’Eddie sur WhatsApp et quand je l’ai ouvert j’ai pu voir une photo de sa vieille Mitsubishi Shogun. « Je serai sur le podium avant toi et je conduis ce tas de merde », ça disait. Espèce d’idiot. C’est dur, mais mérité.
Peu importe, revenons à ce que vous vous apprêtez à lire.
Quand Gene Haas m’a fait savoir qu’il ne voulait pas renouveler mon contrat (tous les détails sur ce sujet arriveront à la fin de ce livre), une des premières choses à laquelle j’ai pensé était que maintenant que tout ça prenait fin, je devais le coucher sur papier. On m’avait déjà demandé d’écrire une suite à Surviving to Drive, mais pour être honnête je manquais d’inspiration, et puis c’est arrivé.
Cette nuit-là, j’y ai pensé, allongé dans mon lit, et en deux ou trois heures, j’ai revécu toute l’histoire. L’idée initiale de fonder une écurie de Formule 1 compétitive avec un petit budget (une écurie américaine, en l’occurrence), contacter Stefano Domenicali qui à l’époque était chez Ferrari et a été la première personne à soumettre l’idée qu’il serait peut-être possible pour nous de devenir une écurie cliente pour le cheval cabré. Puis en parler à Gene pour le financement, puis à Bernie Ecclestone, Charlie Whiting et la FIA pour qu’ils nous soutiennent et nous donnent une licence, puis obtenir cette foutue licence, puis mettre le système en marche et recruter l’équipe, puis construire la voiture, puis recruter les pilotes, puis se pointer aux premiers essais, puis se pointer à la première course, et puis essayer de mon mieux de maintenir tout ce bordel à flot. Je n’ai jamais pensé à un seul instant que je n’y arriverais pas, mais je n’ai jamais pensé que j’y arriverais non plus. Je me suis juste concentré, je me suis lancé et j’ai fait de mon mieux.
  Ce n’est probablement pas la dernière fois que vous me lirez ou que vous m’entendrez dire ça dans ce livre, mais durant ces dix dernières années, j’ai vécu et respiré Formule 1, 24 h/24, 7J/7, 365 jours par an, et depuis la position de quelqu’un qui a fondé une écurie à partir de rien pour la rendre viable. Nous ne sommes plus beaucoup aujourd’hui. Jackie Stewart, Ron Dennis et Eddie Jordan sont les seuls qui me viennent en tête. Il ne reste donc plus que nous maintenant ?
  Peu importe ce que vous pouvez penser de moi ou de ce qui est arrivé ces dix dernières années, toutes les personnes qui ont été impliquées dans Haas F1 ont de quoi être sacrément fières. Nous aussi, on a une histoire à raconter. Une histoire avec des rires, des larmes, des succès, des échecs, pas mal de conneries, des chocs, de l’étonnement, de l’irritation, des bonnes décisions, des mauvaises décisions, des putains d’horribles décisions, de la colère, de la tragédie, de la débilité, des révélations et à l’occasion, un peu de langage industriel grossier. N’est-ce pas tout ce que les gens attendent d’un livre de nos jours ? Je l’espère, parce que c’est ce que vous allez avoir. Et je vous promets qu’après ça, plus de listes !
J’espère que vous apprécierez le voyage.
 
 Günther Steiner
 Caroline du Nord 
 Printemps 2024
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    L’IDÉE
Ces derniers jours, j’ai essayé de me souvenir du moment exact où j’ai eu l’idée de créer une écurie de Formule 1 et où j’ai enfin pris la décision de me lancer et de tenter ma chance. Ça fait tellement longtemps maintenant, et ma mémoire n’est vraiment pas terrible. De toute façon, vous connaissez l’histoire du désastre d’USF1 ? OK, juste au cas où vous ne seriez pas au courant, je vais vous la raconter.
  Début 2009, deux hommes, le journaliste Peter Windsor qui avait aussi travaillé pour Ferrari et Williams, et Ken Anderson, qui paradoxalement avait été le directeur technique de l’écurie de NASCAR dont Gene Haas est le copropriétaire avec Tony Stewart (Stewart-Haas Racing), ont annoncé au monde leur intention de fonder une écurie de Formule 1 américaine (la première depuis 1986), qui serait également la seule écurie de F1 basée en dehors de l’Europe. Je me rappelle que c’était un sacré scoop à l’époque, mais ce dont je me souviens également, c’est que très peu de personnes dans le milieu pensaient que ça allait fonctionner. La Formule 1 était encore minoritaire aux États-Unis, malgré le fait que le grand public aimait son sport automobile : la NASCAR et l’IndyCar étaient appréciées, très populaires et faisaient partie du tissu sportif du pays depuis des décennies. Quelle chance avait la F1 ?
  Ce que l’on sait moins, c’est que le premier Grand Prix des États-Unis a eu lieu en 1908, quarante-deux ans avant le Championnat du monde inaugural de F1. Ironiquement, c’est le Français Louis Wagner qui a remporté la course et a également gagné le premier Grand Prix britannique officiel en 1926. D’ailleurs, cette information ne provient pas de ma mémoire. Heureusement, comme on s’y attend venant d’un sport obsédé par les données, chaque fragment de l’histoire de la F1 a été très bien consigné.
  En ce qui concerne la F1 aux États-Unis, la centaine d’années qui a suivi la première course a été pour le moins riche en évènements (même si généralement pas dans le bon sens), et a complètement touché le fond en 2005 quand, en raison de problèmes de pneumatiques, seulement six voitures se sont présentées sur la grille de départ lors du Grand Prix des États-Unis. Je m’en souviens très bien : la foule a commencé à huer, et j’ai éteins la télé une fois tout ça terminé pour dire à ma femme, Gertie, quelque chose du genre : « Wow, quel gros merdier ! » Par la suite, la réputation de ce sport aux États-Unis, qui était déjà fragile, s’est pris une sacrée claque dans la gueule quand deux ans plus tard la F1 a complètement quitté l’Amérique.
  La première tentative pour réhabiliter le sport aux États-Unis n’a eu lieu qu’en 2010 quand la ville d’Austin au Texas a obtenu un contrat de dix ans pour héberger le Grand Prix des États-Unis de 2012 sur un circuit flambant neuf spécialement construit à cet effet. Alors quand, début 2009, Peter et Ken ont annoncé leur intention de fonder une écurie américaine de F1, la réputation du sport était toujours en mauvais état. Malgré tout, ils ont obtenu quelques mois plus tard une licence octroyée par Bernie et la FIA, et avec ça une entrée au Championnat du monde de F1. Qu’est-ce qui pouvait mal se passer ?
Une des raisons pour lesquelles j’ai quelques infos sur ce sujet est que l’usine et le siège social d’USF1 avaient été installés dans la ville de Charlotte, en Caroline du Nord, pas loin de l’endroit où je vivais depuis déjà plusieurs années. De plus, j’avais récemment lancé avec un ami une entreprise de matériaux composites du nom de Fibreworks, qu’il dirige et dont nous sommes copropriétaires aujourd’hui encore, et nous avions été contactés par USF1 pour effectuer des travaux de conception et pour leur fournir certaines pièces. Tout au début de ce partenariat, j’étais plutôt enthousiaste, parce que je ne savais absolument pas où ça pourrait nous mener. Mais, après quelques semaines, je me suis aperçu que tout ne se déroulait pas comme il le fallait. Pour faire simple : personne à l’usine ne semblait savoir ce qu’il faisait, et j’ai imaginé le pire.
  La nouvelle de notre relation avec l’écurie USF1 a fini par se répandre et je suis devenu, à contrecœur, l’une des personnes à contacter lorsque les parties intéressées de la F1 (Bernie Ecclestone, le directeur de course Charlie Whiting, etc.) voulaient savoir comment l’écurie avançait. Non pas que je pouvais leur en dire beaucoup sur le sujet, du moins pas au début. Bernie a été la première personne à me contacter. « Hey, Günther, j’ai peur qu’ils ne soient pas prêts à temps », m’a-t-il dit. « Tu peux rester aux aguets ? ». Bien sûr, lui ai-je répondu, et durant les semaines qui suivirent, j’ai surveillé attentivement ce qu’il se passait (d’aussi près que je le pouvais) et je me suis un peu renseigné. L’idée d’avoir une nouvelle écurie de F1 basée aux États-Unis plaisait évidemment à Bernie et aux gars de la F1, mais les distances à parcourir les empêchaient de contrôler certaines choses, de suivre les progrès effectués et de s’assurer qu’ils pouvaient produire une écurie viable.
  Il ne m’a pas fallu très longtemps pour comprendre que l’écurie avait de graves problèmes, ce qui n’a pas été surprenant, et le consensus a été qu’elle ne serait pas prête pour la saison 2011, encore moins pour celle de 2010, qui était l’objectif.
  « Ils ne s’en rendent même pas compte, putain », ai-je déclaré à Bernie.
  « OK », a-t-il répondu. « Je ferais mieux d’envoyer quelqu’un. »
  Je crois que le représentant de Bernie est arrivé à Charlotte en décembre 2009, et même s’il ne m’a jamais dit ce qu’ils avaient trouvé, Charlie Whiting leur a rendu une visite deux mois plus tard. Peu de temps après, ils ont décidé de mettre un terme à tout ce merdier. Ça n’allait jamais fonctionner et le fait de les autoriser à continuer aurait causé du tort au sport. Quelqu’un pourrait écrire un livre sur la débâcle d’USF1. Les gars avaient de bonnes intentions, j’en suis sûr, mais ils étaient complètement dépassés.
  Pendant que tout ça se déroulait, je me demandais si une écurie américaine était quelque chose de faisable, si c’était fait correctement. Quand USF1 a mis la clé sous la porte, je n’avais toujours pas pris ma décision, mais j’ai décidé de continuer à enquêter. Je ne crois pas que l’accord avec Austin ait été annoncé à ce moment-là, mais je me suis dit que l’idée méritait d’être étudiée. Je n’étais néanmoins pas pressé.
  Puis, quelques semaines après la faillite de l’écurie USF1, j’ai reçu un appel inattendu d’un mec du nom de Chad Hurley. Chad, qui était l’un des cofondateurs de YouTube et l’avait récemment vendu à Google pour un sacré paquet de fric, avait été l’un des principaux investisseurs de l’USF1 et voulait savoir si, selon moi, il existait un moyen pour lui d’avoir une voiture sur la grille pour la saison prochaine. À l’époque, j’étais probablement l’une des rares personnes basées aux États-Unis qui connaissaient le fonctionnement de la Formule 1, alors je lui ai répondu que je devrais me pencher sur la question et passer quelques coups de fil.
  « La seule option qui s’ouvre à toi », lui ai-je dit quelques jours plus tard, « est d’explorer l’idée d’acheter les deux voitures de HRT. »
  L’écurie HRT, basée à Madrid, avait de très gros problèmes financiers à l’époque et n’avait pas pu rembourser les 7 millions d’euros qu’elle devait à un constructeur de voitures : l’entreprise Dallara.
  « D’après ce que je sais, les voitures sont assez avancées », lui ai-je dit. « Alors pourquoi tu n’irais pas là-bas pour voir si tu peux conclure un marché ? »
  « Mais je ne les connais pas », a répondu Chad. « Tu pourrais y aller à ma place ? Tu m’as dit que tu connaissais le dirigeant de Dallara. »
  Je ne sais pas pourquoi je l’ai fait, mais j’ai fini par accepter la demande de Chad et j’ai pris le prochain vol pour Parme en Italie, qui se trouve à côté de l’usine Dallara. Je connaissais le fondateur et dirigeant de Dallara, M. Giampaolo Dallara, depuis quelques années, et il a très bien réagi lorsque je lui ai soumis l’idée. Cependant, il y avait quelques problèmes, notamment le fait de savoir si Dallara possédait vraiment les voitures. De plus, qu’ils en soient propriétaires ou non, il faudrait bien plus que l’achat de deux voitures pour se retrouver sur la grille. Il était temps d’appeler un autre de mes contacts.
  Stefano Domenicali, qui est aujourd’hui le président de la Formule 1, mais dont le moment le plus marquant de sa carrière a été d’écrire la préface de mon premier livre, Surviving to Drive, était le directeur de la Scuderia Ferrari depuis 2008 et nous étions amis depuis ma période chez Jaguar. Comme j’étais en Italie, j’ai décidé de lui rendre visite, en partie parce que je voulais avoir son avis sur les voitures et sur la situation avec HRT, mais aussi parce que la nourriture servie à l’usine Ferrari de Maranello est exceptionnelle, et que je voulais un repas gratuit. « Ne te mêle pas de ça Günther », m’a conseillé Stefano.
« Tu n’y arriveras pas. C’est un cadeau empoisonné. Tu as une bonne réputation en Formule 1, ne la gâche pas. »
  Même si je faisais confiance à Stefano et que j’appréciais son opinion (notamment sur ma réputation en Formule 1), j’ai décidé d’appeler Bernie, juste au cas où j’aurais raté quelque chose en haut de l’échelle. Après tout, la Formule 1 lui appartenait toujours, et si quelqu’un pouvait me donner le dernier mot sur tout ça, c’était bien lui. J’ai fini par avoir deux rendez-vous avec Bernie. Pas parce qu’on avançait, mais parce que toute cette situation était ridiculement compliquée.
  « C’est vraiment un énorme merdier », ai-je dit à Chad. « Je suis désolé, mais il faut qu’on arrête. »
  Évidemment, il était déçu d’avoir gâché des millions de dollars, mais je ne pouvais rien faire de plus.
En plus d’un voyage gratuit en Italie, de quelques conversations intéressantes et d’un bon repas, je suis également revenu de ce voyage avec la réalisation que, compte tenu de mon expérience et de mes contacts, si je le souhaitais, je pourrais probablement tenter de monter moi-même une écurie de Formule À ce moment-là, l’accord d’Austin avait été annoncé, ce qui a rendu l’idée d’avoir une écurie américaine à la fois faisable et attractive. Cependant, ce qui me faisait peur était la somme d’argent qui devrait être investie dans l’organisation. Ce problème avait déjà causé la perte de plusieurs écuries (d’autres suivraient par la suite) et constituait l’une des nombreuses raisons pour lesquelles le sport était en crise. Si ma mémoire est bonne, il existait même la possibilité qu’il n’y ait pas assez de voitures sur la grille en 2011 et 2012.
Cela a forcé Bernie et la FIA à commencer à chercher des moyens pour que les parties intéressées puissent atténuer certains des coûts initiaux et permanents associés à la création, à la gestion et, dans certains cas, à la ruine d’une écurie de Formule 1. Une des idées les plus viables et attractives, à mon avis, était de permettre aux nouvelles écuries d’acheter des pièces transférables à des fabricants existants pour réduire les coûts. D’un côté, ça réglait le problème de durabilité, et d’un autre côté ça permettait aux fabricants de percevoir des revenus.
  Même si l’idée me plaisait, je voulais voir si on pouvait trouver un moyen de rendre tout ça plus axé sur les relations (entre la nouvelle écurie et celle existante) plutôt que de rester dans un rapport transactionnel. Pas vraiment un partenariat, mais plutôt une collaboration. J’ai donc décidé d’appeler Charlie Whiting.
  « Sous les nouvelles règles », ai-je d’abord déclaré. « Si je créais une écurie, qu’est-ce que je pourrais et ne pourrais pas acheter chez un constructeur ? ».
  « Tout sauf le châssis », a-t-il répondu. « Et il faudra bien sûr t’occuper toi-même de l
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