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Beaucoup de gens critiquent la Formule 1
en disant que c’est un risque inutile.
Mais à quoi ressemblerait la vie
si nous ne faisions que ce qui est nécessaire ?
 
Niki Lauda
Triple champion du monde de Formule 1
(1975-1977-1984)

AVANT-PROPOS - DE STEFANO DOMENICALI
Günther Steiner est sans aucun doute l’un des êtres humains les plus remarquables que j'aie eu le plaisir de rencontrer. Pas seulement dans le domaine du sport automobile, mais dans tous les domaines de la vie. D’une honnêteté sans faille, franc, têtu et fiable, parfois inspirant, constamment amusant et, à moins qu’il n’y ait des enfants dans la pièce, essentiellement sans filtre ! Même la façon dont Günther parle est unique. Connaissez-vous quelqu’un d’autre qui parle comme Günther Steiner ? Moi non.
J’ai rencontré Günther pour la première fois il y a vingt-deux ans, alors qu’il travaillait pour Niki Lauda dans l’équipe Jaguar de Formule 1. Je me souviens m’être dit après l’avoir rencontré : Wow, d’où sort-il, ce type ? Lorsque j’ai appris que Günther était né et avait grandi dans la ville italienne de Merano, à la frontière italo-autrichienne, et qu’il avait travaillé en rallye pendant plusieurs années avant de rejoindre Niki, tout a pris un sens. Les gens qui travaillent dans le rallye ne mâchent pas leurs mots, pas plus que ceux qui viennent de cette partie de l’Italie. Il était, et il est toujours, un pur produit de son peuple et de son environnement.
Ce n’est que lorsque Günther m’a approché chez Ferrari, bien des années plus tard, que j’ai commencé à le connaître. Il rêvait de créer une équipe américaine de Formule 1 et voulait mon aide. Günther vous racontera cette histoire lui-même, mais ce que je veux dire ici, c’est que sa passion pour le projet, et sa connaissance de la Formule 1 et du sport automobile, m’ont tout autant incité à soutenir son rêve que le concept lui-même. Ce concept, bien sûr, est devenu l’écurie Haas F1, et, même si je suis désormais le PDG du groupe Formula 1, je suis fier du rôle que j’ai joué, quand j’étais chez Ferrari, dans la mise en place de cette équipe.
Après avoir noué une relation d’affaires, Günther et moi avons pu développer une amitié – une amitié qui a évolué au fil des ans et que nous apprécions tous deux énormément.
On me pose parfois la question de savoir si j’avais anticipé que Drive to Survive allait catapulter mon ami du statut de directeur d’équipe anonyme quoique très respecté à celui de superstar. La vérité, c’est que même si j’apprécie Günther en tant qu’ami, je n’ai jamais pensé un seul instant à l’effet que sa personnalité et son caractère pourraient avoir sur le grand public. Ou sur le sport, d’ailleurs. Si j’avais su, j’aurais peut-être prévenu tout le monde de ce à quoi il fallait s’attendre ! Le fait est que la série a créé un monstre. Un monstre qui semble avoir charmé la moitié du monde et qui, je crois, est une véritable force pour le bien de notre sport.
Lorsqu’il est apparu que Günther avait capté l’imagination du public, je lui ai donné un conseil : reste comme tu es, ne change jamais, reste toi-même, Günther. Je pense que c’est ce qu'il a fait. Et que vous allez apprécier ce livre.
 
Stefano Domenicali
Londres, janvier 2023

HORS SAISON
Lundi 13 décembre 2021 – Yas Marina Circuit, Yas Island, Abou Dhabi
Dieu merci, cette saison est terminée ! Un cauchemar, du début à la fin. Je ne bois pas beaucoup, mais cette année, j’ai été tenté de me lancer professionnellement. De me faire des perfusions de whisky. J’en avais vraiment besoin, parfois !
Mais il n’y a pas que cette année. Les choses remontent à bien plus loin. Le fait d’avoir dû repartir de Melbourne sans avoir pu courir, au début de l’année 2020, à cause de la pandémie de Covid-19, est probablement le point de départ. Nous pensions pouvoir courir deux semaines plus tard, mais nous nous sommes retrouvés face à des mois d’incertitude. Allions-nous survivre ? Courir à nouveau ? Personne ne le savait. Quatre équipes auraient pu faire faillite pendant cette période, y compris la nôtre. Pete Crolla, notre directeur d’équipe, avait des réunions avec la FIA et la Formule 1 deux ou trois fois par semaine, et pendant qu’il transmettait tout à Gene Haas et à moi, nous essayions de tout maintenir à flot. Le sport lui-même a été menacé pendant une certaine période, car nous ne savions pas combien de temps durerait la pandémie. Trois mois ? Trois ans ? Trois générations ?
En fin de compte, la Formule 1 s’est arrêtée pendant quatre-vingt-dix jours. C’est incroyable, quand on y pense. Surtout pour un tel sport, dont les seuls moments de fermeture relative sont les vacances d’été et la période de Noël, avec beaucoup de choses qui se passent en arrière-plan. Moi, par exemple. Vous pensez que je m’arrête l’été et à Noël ? Ne soyez pas ridicule. J’ai des choses à faire. Ces quatre-vingt-dix jours, c’était quand même une période assez merdique.
Ce que la Formule 1 dans son ensemble a bien fait pendant ces trois mois, c’est de continuer à faire comme si tout allait finir par s’améliorer, dans la mesure du possible. Comme si dès que l’on pourrait prendre l’air et reprendre les courses, nous serions prêts à partir. Beaucoup de gens ont travaillé dur pour que cela se produise, et c’était un gros risque. Je veux dire, combien de temps peut-on faire tourner un moteur avant qu’il ne tombe en panne d’essence ou qu’il ne se dérègle ? C’était une période de grande nervosité.
En tant qu’équipe, nous avons dû procéder à de nombreuses restructurations pour continuer à fonctionner, il ne s’agissait pas seulement de continuer et d’espérer le meilleur. L’un des éléments du programme de « retour à la compétition » élaboré par la FIA et la Formule 1 était la poursuite de la réglementation existante : au lieu de produire un tout nouveau concept de voiture pour la saison suivante, nous devions développer les voitures existantes. Malheureusement, pour des raisons que j’expliquerai très bientôt, notre voiture de 2020 n’était pas géniale. Au lieu d’essayer de la développer pendant le reste de l’année 2020 et tout au long de l’année 2021, ce qui serait revenu à polir un étron, nous avons pris la décision de la réutiliser telle quelle, à peu de choses près, et de tout mettre en œuvre pour développer un nouveau concept de voiture en utilisant les nouvelles réglementations qui allaient être mises en place.
Je dois rendre hommage à Gene Haas, ici, car il aurait pu facilement dire « ras le bol, on arrête tout ». Je pense que beaucoup l’auraient fait. Surtout avec toute l’incertitude qui nous entourait. Même lorsque nous avons recommencé à courir, personne ne savait combien de temps cela durerait. Chaque jour, nous lisions des articles sur de nouvelles souches de Covid, et nous étions donc toujours en train de regarder par-dessus notre épaule.
La décision de tirer un trait sur la saison 2021, avant même qu’elle débute, est la plus difficile que j’aie jamais prise depuis que je suis dans le sport automobile. Nous sommes tous des compétiteurs, et le choix de ne rien faire de concret pendant toute une saison va à l’encontre de tout ce en quoi nous croyons et que nous nous efforçons d’atteindre chaque jour. Chaque week-end de course entraînait l’équipe dans une spirale descendante. En arrivant sur le circuit, ils essayaient tous d’être optimistes, mais au fil du week-end, ils sombraient de plus en plus. Ils se demandaient ce qu’ils faisaient ici. C’était de la merde ! Pendant toute cette saison, mon principal travail a consisté à expliquer à l’équipe, autant de fois que nécessaire, pourquoi nous faisions ce que nous faisions, et à leur rappeler qu’il y avait de la lumière au bout du tunnel. Ou plutôt, de la soufflerie. Vous voyez, je suis aussi un fieffé comique !
« Écoutez, les gars, des temps meilleurs nous attendent, n’ai-je cessé de leur répéter. Vous devez y croire. » Heureusement, c’est ce qu’ils ont fait, et ils se sont accrochés. Nous avons un très, très bon groupe de personnes dans l’équipe en ce moment : 60 % de notre personnel travaille avec nous depuis au moins quatre ou cinq ans, ce qui est plutôt cool. Et nous sommes plus doués pour retenir nos collaborateurs que pour faire des gros résultats.
Finalement, la décision de faire l’impasse sur la saison 2021 était la bonne. J’en suis convaincu. Gene aussi. En 2020, qui était une saison normale pour nous en termes de dépenses et de développement (mais qui s’est avérée merdique pour toutes sortes de raisons), notre budget total s’élevait à environ 173 millions de dollars, alors que celui de Ferrari était de 463 millions de dollars et celui de Mercedes encore plus élevé. Près d’un demi-milliard. C’est un grand écart, vous savez. Même si nous avions consacré la moitié du temps de soufflerie qui nous était alloué à la voiture de 2021, nous aurions quand même terminé à la dernière place. Alors pourquoi le faire ? Cela fait 36 ans que je suis dans le sport auto, et parfois, il faut savoir s’adapter aux circonstances.
En 2021, dans le cadre des nouvelles règles conçues pour rendre le sport plus compétitif, la part du budget essentielle à la performance – conception et développement, fabrication des composants et essais – a été limitée à 145 millions de dollars par équipe. Pour en tirer pleinement parti, nous avons décidé de faire rouler la voiture de 2020 en 2021 et d’investir autant d’argent que possible dans le développement de celle de 2022. Les trois premiers salaires de chaque équipe ne sont pas pris en compte, ce qui signifie que les pilotes de Mercedes, Ferrari et Red Bull peuvent toujours bénéficier d’un avantage en recrutant les meilleurs éléments. Ou au moins trois d’entre eux. Je suis d’accord avec cela. C’est mieux qu’avant.
Nous sommes tous des compétiteurs, et chaque personne qui travaille pour chaque équipe de la grille veut évidemment que son groupe réussisse. D’accord, nous ne gagnerons probablement pas beaucoup de courses de sitôt. En 2018, Haas, qui était, et est toujours, la plus petite équipe de la grille, a marqué 93 points et terminé cinquième du Championnat des constructeurs. Ce n’est pas mal pour une équipe qui n’avait que trois ans à l’époque. Nous ne sommes pas stupides.
La seule chose qui a vraiment permis à l’équipe de tenir le coup la saison dernière, c’est qu’en arrière-plan, nous développions une voiture qui nous permettra, nous l’espérons, d’être à nouveau compétitifs en 2023. Jusqu’à présent, nous avons connu deux saisons prometteuses en 2016 et 2017, une saison vraiment brillante en 2018, une saison assez difficile en 2019, une saison merdique en 2020 et une saison blanche en 2021. Cela fait trois de chaque côté. Beaucoup de choses dépendent de ce que nous essayons d’accomplir en ce moment. Sans parler de ce qui se passera ensuite. Je m’envole pour l’Italie dans quelques heures, alors je dois y aller. Ciao !

Samedi 18 décembre 2021 – Castello Steiner, Italie du Nord
Si on me donnait un dollar pour chaque personne qui m’a demandé mon avis sur ce qui s’est passé entre Lewis et Max à Abou Dhabi au cours des six derniers jours, je pourrais débaucher Adrian Newey ! Non pas que je le ferais. Il est bien trop excitant pour moi. Après la course, j’ai rendu une visite de quelques jours à ma mère, et chaque personne que je voyais en ville voulait connaître mon opinion. J’ai répondu : « Pourquoi me demandez-vous cela ? J’étais trop occupé à me préoccuper d’un Russe qui n’a pas terminé la course et d’un Allemand qui était en quatorzième position. »
Qu’est-ce que j’en pense ? Eh bien, c’était certainement très confus. Je me souviens d’avoir écouté les ordres du directeur de course, assis sur le muret des stands, et de m’être demandé ce qui se passait. Sur le moment, je n’ai pas compris, mais en même temps, je ne connaissais pas tous les faits. Mais c’était très amusant. Le pauvre Toto a failli avoir une putain de crise cardiaque !
En fin de compte, les deux équipes ont remporté un championnat du monde chacune, et c’est tant mieux pour elles. Red Bull a remporté le Championnat du monde des pilotes et Mercedes celui des constructeurs. Je prendrais l’un ou l’autre. Mercedes n’a pas protesté, la vie a continué.
Ces derniers jours m’ont fait le plus grand bien. Je suis du genre à voir le verre à moitié plein, alors dès que le soufflé de cette grosse affaire est retombé, je me suis concentré sur la suivante.
La plupart des gens pensent qu’une fois la saison terminée, tout ce que l’on veut faire, c’est se détendre. Foutaise ! Le seul moment où je me détends, c’est quand ma voiture et mes pilotes marchent bien. Je n’ai donc pas pu le faire depuis plus de trois ans !
Je ne pense plus qu’à la nouvelle voiture, et les premiers signes me rendent prudemment optimiste. Je ne sais évidemment pas encore ce que font les autres équipes, ce qui me rend nerveux, mais je suis allé à Maranello hier pour me faire une idée de la situation, et tout semble aller pour le mieux. Cela n’a pas été facile non plus, pour ces gars-là, d’être coincés dans un bureau en Italie pendant que leur équipe faisait de la merde. À cause des restrictions imposées par le Covid, je n’ai pas pu y aller autant que d’habitude. En même temps, si je suis là à leur parler dans les oreilles et à faire des blagues, ils ne peuvent pas travailler. Je ne veux pas les distraire. Surtout pas maintenant. Heureusement, nos équipes de Maranello et de Banbury, au Royaume-Uni, ont réussi à garder la tête haute. Elles sont aussi concentrées et impliquées que moi pour nous rendre à nouveau compétitifs.
Je vais passer Noël chez nous, en Italie, ce qui signifie que je ne voyagerai pas pendant trois semaines. Cela n’arrive pas souvent. En revanche, je travaillerai certainement, au moins jusqu’au 23. La semaine entre Noël et le Nouvel An est l’une des seules de l’année où il ne se passe pratiquement rien sur le plan professionnel. J’ai déjà essayé de lancer de nouveaux projets pendant cette semaine, mais c’est inutile. Tout le monde me dit : « Oui, je te rappelle demain », mais personne ne le fait jamais.
L’une des autres grandes différences entre la saison dernière et la prochaine, qui devrait être un avantage, c’est qu'en 2023 nous aurons deux pilotes qui ne seront plus des débutants. Nous avons dû faire attention à ne pas être trop durs avec eux, surtout avec la voiture que nous leur mettions à disposition. L’année prochaine devrait être leur grande chance, et nous verrons bien ce qu’ils peuvent faire. En 2021, à part quelques exceptions, ils n’ont pu se battre que pour la 19e ou 20e place. L’année prochaine, je pense que ce sera différent, ce qui augmentera considérablement les exigences de l’équipe. Mais en fin de compte, ce sont des employés bien payés qui doivent se montrer à la hauteur. Pas de pitié !

Lundi 20 décembre 2021 – Castello Steiner, Italie du Nord
Pourquoi diable demander une interview sur la Formule 1 cinq jours avant Noël ? Ces gens n’ont-ils rien de mieux à faire ? N’ont-ils pas une vie ? Vous n’avez pas intérêt à poser des questions sur la saison qui vient de s’achever. Heureusement, il a voulu parler de la création de Haas. En fait, c’est une assez bonne histoire, alors autant vous la raconter tout de suite.
Vous vous souvenez de cette période de la F1 où les grands constructeurs comme BMW, Honda et Toyota ont commencé à quitter le sport ? Cela a fait naître la crainte d’un manque d’équipes, et un débat s’est ouvert sur les voitures clientes et les écuries clientes. Tout cela n’a pas abouti, et c’est à ce moment-là que l’on a commencé à ouvrir les licences. L’une des demandes provenait d’une équipe appelée USF1, basée près du site actuel de Haas en Caroline du Nord. La demande a été soumise en juin 2009, et l’équipe devait commencer à courir l’année suivante.
Celle-ci a été mise en place par l’ingénieur Ken Anderson, et Peter Windsor, le journaliste, devait en devenir le directeur. Quelque temps après l’acceptation de leur candidature, Peter m’a contacté pour me dire qu’il souhaitait que mon entreprise de composites travaille pour la sienne. C’est ainsi que j’ai fait leur connaissance. Peu après, j’ai reçu un appel de Bernie Ecclestone. Il craignait qu'USF1 ne soit pas prête à temps pour la saison 2010 et voulait savoir ce que j’en pensais. Au début, je n’ai pas pu lui dire grand-chose, mais après quelques mois, il est devenu évident que l’équipe ne serait pas prête pour les essais d’avant-saison, en janvier. « Aucune chance, ai-je dit à Bernie. Ils n’ont pas la moindre idée de ce qui se passe ! » Bernie a fait part de ses inquiétudes, publiquement, en décembre 2009, et en février 2010, Charlie Whiting s’est rendu au siège de l’équipe pour une inspection. Quelques jours plus tard, il a confirmé que, selon lui, l’équipe n’était pas en mesure de débuter la saison.
L’un des principaux investisseurs de USF1 était Chad Hurley, fondateur de YouTube. Il m’a appelé après l’enterrement du projet et m’a demandé si je pensais qu’il y avait un moyen de mettre une équipe américaine sur la grille de départ pour 2011. Ma première réaction a été de prendre mes jambes à mon cou, tant USF1 avait été un fiasco. Puis j’ai eu une idée. Bien qu’elle soit loin d’être prête, l’équipe HRT avait une voiture à un stade assez avancé. J’ai donc appelé Chad et lui ai suggéré d’entrer en contact avec la société qui la construisait, pour essayer de l’acheter.
— Mais je ne les connais pas, m’a dit Chad.
— Moi, je les connais, lui ai-je répondu.
Vous voyez ? Totalement indispensable. Je ne sais pas du tout comment le monde s’est débrouillé sans moi avant ma naissance.
— Laissez-moi parler au propriétaire, ai-je ajouté. C’est un bon ami à moi.
Chad a fini par m’emmener en Europe pour visiter l’entreprise dans le cadre d’un voyage d’étude, et pour voir si c’était faisable. Les réunions se sont bien déroulées, mais avant de lui rendre mon rapport, je voulais avoir l’avis de quelqu’un qui connaissait bien le sport : mon vieil ami et compatriote italien Stefano Domenicali, qui était alors responsable de l’équipe Ferrari F1 Team. Il m’a invité à déjeuner à Maranello et m’a donné son avis.
— Tu n’y arriveras pas, Günther, m’a-t-il dit. Tout ce projet est un véritable gâchis. Tu as une bonne réputation dans le sport, alors ne la bousille pas. Laisse tomber.
Après cela, j’ai eu quelques réunions avec Bernie pour tenter de ressusciter le projet, mais la semaine suivante, j’ai appelé Chad et lui ai dit d’arrêter là.
— C’est trop bordélique, lui ai-je dit. C’est à toi de voir, Chad, mais si j’étais toi, je m’en irais. Et c’est tout.
Quelques semaines ont passé, et, bien que le projet original ait été tué dans l’œuf, le concept d’une écurie américaine de F1 restait une bonne idée. Non seulement pour celui qui parviendrait à la mener à bien, mais aussi pour le sport en général. Il était temps de rappeler Stefano Domenicali.
Ferrari pourrait-elle fabriquer une voiture cliente pour une nouvelle équipe ? Et si c’était le cas, me la vendrait-elle contre la garantie de trouver un investisseur ?
— Pas de problème, Günther, m’a dit Stefano. Tu m’amènes les bonnes personnes et je te vends la voiture.
J’ai ensuite dû élaborer un business plan. Il n’y avait rien de juridique, rien de formidablement excitant. C’était juste une présentation PowerPoint avec en couverture la tronche d’un Italien grand et laid qui a toujours eu une grande gueule. Moi.
Un jour, je dis à ma femme : « Bon

Jeudi 30 décembre 2021 – Castello Steiner, Italie du Nord

Jeudi 13 janvier 2022 – Steiner Ranch, Caroline du Nord, USA
14 h 00


Vendredi 21 janvier 2022 – Steiner Ranch, Caroline du Nord, USA

Jeudi 27 janvier 2022 – Steiner Ranch, Caroline du Nord, USA
14 h 00
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