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			Simplement Fred !

			Qualité de l’échange, franchise du discours, générosité du rapport, il y a des rencontres qui vous marquent à jamais, qui vous éclairent. Dans ma longue carrière de journaliste de sport automobile et de Formule 1 plus particulièrement, j’ai eu la chance de croiser nombre de personnalités singulières. Des individus à part, plus ou moins bienveillants, plus ou moins charismatiques, mais tous riches de ce même feu sacré, de cette même passion ardente. Débordante chez certains, maîtrisée chez d’autres, elle ne laisse jamais indifférent. Cependant, pour être transporté, il faut plus. Ou autre chose. Pour que l’alchimie opère, il faut un socle commun, une convergence. Ce que m’ont appris les 500 Grands Prix et plus couverts sur le terrain pour le magazine AUTOhebdo depuis 1993, c’est que la passion de la course dans ce qu’elle a de plus pur va toujours de pair avec une authenticité profonde. Vérité des sentiments, sincérité des propos, exactitude des actes, rares sont les acteurs du sport qui peuvent s’enorgueillir de n’avoir jamais transigé avec leurs principes. Avec leur éthique. Ken Tyrrell, côtoyé au début des années 1990, fut le premier à me laisser entrevoir cette passion à l’état brut au cours d’une longue conversation dans sa demeure de West Clandon, The Old Rectory, dans le Surrey, en Angleterre. D’autres allaient suivre, comme avec Mario Andretti, visité à Nazareth, en Pennsylvanie, aux États-Unis, ainsi que son vieux complice du temps de Lotus-Essex, François Mazet, pilote émérite des années 1970 à la carrière aussi fulgurante que brève. Il y eut aussi Jo Ramirez, le légendaire directeur sportif de McLaren à l’époque Senna-Prost, et quelques autres encore dont l’incandescent Jean Alesi, bien sûr. Et puis, il y eut Frédéric Vasseur, surtout Frédéric Vasseur, découvert en ce week-end du Grand Prix d’Australie 2016, à Melbourne. L’homme que je connaissais de réputation à défaut de l’avoir rencontré, avait souhaité rassembler la poignée de journalistes français présents pour l’événement. Fraîchement nommé Team Principal de Renault F1 Team, il prenait ses marques dans ce paddock de F1 dont il est aujourd’hui l’une des figures marquantes. J’avais alors été séduit par son ton direct, sans fioritures ; par sa gouaille à la Audiard, jubilatoire ; par sa sincérité, absolue. Son approche des plus humbles aussi. S’il ne maîtrisait pas encore les codes de la Formule 1, on pouvait ressentir que l’homme savait où il voulait aller et comment y aller. Si Renault ne fut pas le bon véhicule, Sauber lui permit d’œuvrer dans la bonne direction sans jamais transiger avec cette passion de la course qu’il a chevillée au corps. Une passion désormais marquée au fer rouge. Une passion n’ayant d’égale qu’une détermination sans faille et une droiture jamais prise en défaut. Si le professionnel vaut d’être connu, l’homme le mérite deux fois plus. Vasseur, racer à l’état brut, ne triche pas avec son éthique, ne badine pas avec ses sentiments. C’est un individu sans fard dans un univers trop maquillé. Un individu adepte du bon sens commun dans un sport qui le perd souvent. Un individu déterminé qui s’est lancé le pari fou de remettre la Scuderia Ferrari à la place qui est la sienne. Un individu que j’ai l’avantage de côtoyer depuis 10 ans, et dont j’ai aujourd’hui l’honneur de narrer le parcours hors normes. Un individu authentique. Fred, tout simplement.

			Jean-Michel Denoues

		


   
   
		
			Préface

			Écrire sur Fred, c’est décrire un rival qui se trouve également être l’un de mes meilleurs amis dans le paddock. Au cours des 25 dernières années, Fred et moi avons passé tant de dimanches à briguer les mêmes marches du podium, parfois en nous disputant, mais le plus souvent en riant. Notre estime mutuelle et notre amitié n’ont fait que se renforcer.

			La Formule 1 regorge de personnalités fortes, mais très peu possèdent à la fois l’honnêteté, l’esprit et l’intelligence de Fred. Il dégage une autorité tranquille qui impose le respect sans jamais l’exiger.

			Le palmarès de Fred dans le sport automobile parle de lui-même. Avant même de faire ses débuts en Formule 1, il a créé de toutes pièces des équipes gagnantes, transformant ART Grand Prix en une véritable pépinière de champions. À l’époque, j’étais actionnaire de HWA, qui fournissait à son équipe des moteurs Mercedes-Benz F٣, et je faisais mes premiers pas dans la gestion de pilotes.

			Certains de ces derniers couraient dans l’écurie de Fred, et nous nous tenions ensemble sous le podium pour célébrer leurs succès. Son œil pour repérer les talents, tant chez les pilotes que chez les ingénieurs, reste l’un des plus affûtés que j’aie jamais vus. Cet équilibre entre la perspicacité technique et la compréhension humaine est rare, et c’est une qualité qui a marqué chaque chapitre de sa carrière.

			Sur un plan plus personnel, Fred a été au fil des ans mon compagnon de voyage, mon partenaire d’entraînement, mon locataire et l’invité de mon mariage avec Susie, à Capri. Ce jour-là, il nous a offert l’un des moments forts de la journée en décidant (après plus d’un verre de vin) qu’il serait judicieux de manger l’une des fleurs qui ornaient les tables. Malheureusement, il avait oublié qu’elles étaient en plastique…

			Aujourd’hui, Fred a le privilège et la pression de diriger la Scuderia Ferrari. Derrière ses blagues et son charme discret se cache l’esprit d’un compétiteur qui ne s’arrête jamais. Il comprend que la Formule 1 est avant tout une question de personnes, de confiance et de timing.

			Ce fut un privilège de partager ce parcours à ses côtés, entre compétitions acharnées et réflexions tranquilles, dans la quête constante de la performance qui définit notre sport.

			Fred incarne l’esprit du leadership en course automobile : exigeant quand il le faut, calme quand cela compte le plus, et entre les deux, un homme dont la parole est sacrée. La Formule 1 est meilleure grâce à sa présence.

			Toto Wolff
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			Le jeune Fred

			Le Thabor

			Yannick, Xavier, Philippe et les autres ! De son enfance heureuse dans l’Essonne, Frédéric Vasseur n’a rien oublié. Surtout pas Draveil où il a grandi, et Montgeron où il a usé ses fonds de culotte. L’établissement scolaire s’appelait « Le Thabor », un nom qui faisait frémir autant qu’il appelait à l’aventure. Pour les quatre amis, il allait être ce bahut alors cause de tous les maux, et aujourd’hui sanctuaire des plus beaux souvenirs. On y entrait en cours préparatoire, pour n’en ressortir qu’en terminale : une sacrée traversée, de la prime enfance à la fin de l’adolescence. Situé au 24, avenue de Sénart, l’ensemble comprenait six classes de primaire, douze classes de collège et sept classes de lycée. Établissement privé religieux, Le Thabor dispensait néanmoins un enseignement laïc, et était réputé pour ses cours de philosophie, de littérature et de mathématiques. À la fin des années 1970, près de 700 élèves s’y pressaient, venus des communes de l’Essonne, de Seine-et-Marne, et même de Paris. L’essor du Thabor s’expliquait alors par ses excellents résultats obtenus au BEPC et au baccalauréat. L’école comptait parmi ses élèves de futurs Polytechniciens, Centraliens, agrégés en philosophie, et médecins. Les noms de Jean Ristat, secrétaire d’Aragon, et du dramaturge Maurice Cury s’inscrivaient alors en lettres d’or sur le tableau d’honneur de l’établissement. S’il n’avait pas fermé ses portes en 1991, le patronyme de Vasseur y serait sans doute en bonne place aujourd’hui. Celui qui allait devenir un personnage public en accédant bien des années plus tard aux plus hautes fonctions chez Ferrari, est un enfant du Thabor. C’est là qu’il a été éduqué, c’est là qu’il s’est forgé ses plus belles amitiés, et c’est là qu’il a rencontré Marie-Laure, qui deviendra son épouse.

			C’est en 1974 que Frédéric, le fils de Patrick Vasseur et Françoise Boistay, gérants d’une entreprise de bâtiment fondée par le grand-père paternel, débarquait au Thabor, à l’âge de six ans. « C’était en septembre, en CP, se souvient Yannick Olivier. Nous avons fait tout notre primaire ensemble, avant d’être placés dans des classes différentes à partir du collège. Nous nous sommes retrouvés au lycée pour la 2de, 1re et terminale. Frédéric était de Draveil et moi de Montgeron, et c’est à partir des années du collège que l’on a commencé à se fréquenter à l’extérieur de l’établissement. » Années où les deux copains élargissent le cercle de leurs amis.

			« On s’est rencontrés en 6e et on ne s’est pas quittés, sourit Xavier George. Je suis le parrain de son fils aîné, ça compte. On est tous les deux fils uniques, un peu des frères de lait, comme on aime à dire de temps en temps. J’étais un peu le deuxième enfant de la famille chez les Vasseur, parce que je squattais souvent chez eux. Avec Yannick et Philippe, on faisait pas mal de virées avec nos mobylettes 103 SP “kitées” dont les moteurs “serraient” souvent, mais on était de bons garçons. » Le quatrième mousquetaire, c’était Philippe Leygoute, également rencontré en 6e, dans des circonstances assez particulières. « Je rentrais de l’école à vélo et je n’ai pas vu l’Alfa Romeo qui s’arrêtait devant moi à un stop, s’amuse aujourd’hui l’ancien lycéen. J’ai fini sur la plage arrière. La voiture était celle du père de Fred, qui était à l’intérieur. C’est comme ça que l’on est devenus potes. »

			Les « mob’ » trafiquées, c’était avant le karting, quand le jeune Vasseur faisait rouler des bolides radiocommandés le dimanche sur les parkings de supermarché. « Quand le thermomètre plongeait, les petits moteurs thermiques devenaient pour le moins capricieux, se rappelle l’intéressé. Un jour, sur un parking, alors qu’il faisait tellement froid que j’avais les pires difficultés pour faire démarrer ma voiture, j’ai vu ce mec qui faisait des tours avec un kart. J’ai dit à mon père que ça avait l’air vachement mieux et, de fil en aiguille, nous nous sommes retrouvés dans un magasin de kart. Quinze jours plus tard, je me retrouvais au départ d’une course. » L’enthousiasme de celui dont le surnom est déjà « Fred » emportait l’adhésion de son cercle d’amis qui, dès lors, devinrent ses premiers supporters.

			« C’était au début de la conduite accompagnée, se remémore Yannick. Fred devait avoir 16 ans, on chargeait le kart dans la camionnette et on se rendait sur les pistes avec sa grand-mère. C’était assez folklo. Un sacré personnage, Gisèle. Les parents de Fred étaient très occupés à gérer la société familiale, et elle s’est beaucoup occupée de lui. On la voyait régulièrement. »

			« Sa grand-mère comptait beaucoup pour lui, confirme Xavier. Aussi pour le groupe que nous étions, puisque c’était chez elle que l’on se retrouvait le plus souvent. » Chez elle, et aussi chez l’ami Yannick qui faisait de l’athlétisme avec Marie-Laure, une jolie jeune fille nouvellement arrivée au Thabor, qui n’allait pas tarder à intégrer le petit groupe d’amis. Fred et Marie-Laure se marieront en juillet 1999 et auront quatre enfants.

			Bientôt, ce fut la terminale, et la fin des années Thabor. « Fred a eu son bac et pas moi, grimace Yannick. On faisait nos devoirs tous les deux, ce qui nous a valu quelques zéros ! J’ai eu mon bac un an après, et je suis parti en classe prépa. Lui s’est orienté vers l’ESTACA. Il a mis du temps à avoir son diplôme, car il gérait déjà ASM en même temps. Je pense qu’il détient toujours le record du plus long diplôme jamais obtenu à l’ESTACA. Pris par les études, on s’est alors un peu moins vus, mais on s’est retrouvés après. Son épouse était témoin à mon mariage, et nous sommes allés au leur. Nous sommes restés très proches, avec des enfants aussi très proches en âge. Leur fils aîné, Julien, doit avoir trois mois de plus que ma fille. On se voyait régulièrement quand ils étaient en région parisienne, moins maintenant qu’ils sont en Italie. Il est pas mal occupé, et c’est plus nous qui nous déplaçons. »

			« Moi, plaisante Xavier George, j’ai choisi la filière “glandeur”. Avec Philippe Leygoute, nous avons quitté Le Thabor avant la terminale pour intégrer un autre lycée. On a monté notre boîte de peinture et résines de sol à l’âge de 23 ans, et nous sommes toujours associés. Avec Fred, on se voit autant que l’on peut. Je suis encore aujourd’hui le “Tanguy” de la famille. Quand le couple était encore en région parisienne, j’allais dîner chez eux comme le cinquième enfant de la famille. Comme je vivais seul à Paris, c’était au moins une fois par semaine. On s’appelle souvent les lundis matin de GP. On est le point d’équilibre de l’autre, peut-être plus pour lui, pour garder un pied dans la vraie vie. »

			« L’enfant, l’ado, le jeune adulte, l’étudiant, l’entrepreneur, le patron de la Scuderia, derrière chaque phase de sa vie se cache le même Fred, conclut Yannick Olivier. Le même gars qui fait des blagues, et le même sourire accroché au coin des lèvres. Moi, le Fred de la télévision, c’est celui que j’ai toujours connu. Il n’y a pas de distorsion. Mes enfants voient plus l’homme aux énormes responsabilités, ce que je ne perçois pas. Pour moi, c’est le même.

			En Italie, il est beaucoup sollicité dans la rue, et sans doute doit-il faire attention. Mais avec nous, il est toujours aussi rigolard, toujours aussi attentif malgré tout. Récemment, lors d’une visite à Bologne, il était déjà sur son ordi tôt le matin quand je me suis levé. Il a fermé l’ordi, et on a passé une heure à discuter, alors que je suis certain qu’il avait beaucoup de boulot. C’est ça Fred, un gars qui fait attention aux autres. »

			Le karting

			Il fait froid, trop froid même, sur ce parking déserté de supermarché. À la fin des années 1970, ils sont encore fermés le dimanche et deviennent des terrains de jeu pour les amateurs d’engins de tout genre. Fred Vasseur y vient avec son père Patrick pour faire rouler son engin radiocommandé. Ce jour-là, ça ne se passe pas comme il l’aurait désiré. « L’essence gelait tellement le mercure était bas et nous avions les pires difficultés à faire fonctionner le moteur, se remémore-t-il. Alors que je battais la semelle pour me réchauffer en tentant de remédier au problème, j’ai entendu ce bruit de moteur et vu de l’autre côté du parking ce gars en train de faire des ronds avec son kart. J’ai dit à mon père que ça avait l’air bien plus drôle que notre engin et, qu’en plus, on pouvait être assis. » Pour le jeune Vasseur, c’est plus qu’une découverte, c’est une révélation. L’humour qu’il manie déjà n’est là que pour atténuer la déflagration interne que cause le bruit du petit moteur 2 temps de 100 cm3. De retour à la maison, le modèle radiocommandé est rangé et ne bougera plus de son étagère. Débute une nouvelle ère dont il est alors impossible de mesurer la portée. Tout va très vite chez les Vasseur et, dès la semaine suivante, père et fils poussent les portes d’un magasin de karting. Ils en sortent avec un châssis Speed. Pour la licence, ils frappent à la porte de l’ACS Karting d’Athis-Mons, géré par Lionel Van Gyseghem, un tout petit club local. Deux semaines plus tard, le jeune Fred dispute sa première course en catégorie « Cadets ». Nous sommes en 1981, il a 13 ans.

			« J’ai vu un jeune garçon qui était accompagné de ses parents, se souvient Philippe Prémat, père d’Alexandre Prémat, qui des années plus tard deviendra l’un des fers de lance de l’écurie ART Grand Prix. Je crois me souvenir que c’était sur la piste de Mantes-la-Jolie, qui existe toujours. C’était un univers totalement nouveau pour lui et pour ses parents. Comme ils étaient aussi affiliés à l’ACS, je leur ai proposé un coin de bâche. Ils se sont installés avec nous. » Sous l’auvent, il y avait aussi une petite tête blonde de 10 ans répondant au nom d’Emmanuel Collard.

			« Je me souviens très bien de ce meeting, poursuit l’entrepreneur à la tête de Prémat Transports. Le jeune garçon avait des problèmes avec son châssis, et moi j’avais cassé mon moteur TM Racing. Du coup, j’avais fini mon week-end avec son moteur. C’était des courses avec manches qualificatives, pré-finales et finales. J’étais de 13 ans son aîné, puisque je suis né en 1955. Il roulait en Cadet et moi en Classe Bleue S. On est devenus assez proches à cette occasion, et nous le sommes toujours. Jeunes étudiants à l’ESTACA, il me demandait encore des conseils, puis il y a eu la rencontre avec Panissier et les débuts chez ASM. »

			Dans la ligue d’Île-de-France, les pistes les plus importantes sont alors Angerville et Mantes-la-jolie. Plus loin, il y a Salbris. « On roulait aussi à Rungis, une course entre bottes de paille, comme ça se faisait beaucoup à l’époque, organisée par le club de Chevilly-Larue où était un autre jeune qui allait faire parler de lui : Franck Lagorce ! »

			Il y a du beau monde dans cette ligue d’Île-de-France au début des années 1980, le jeune Lagorce donc, né en 1968 comme Vasseur, mais aussi Laurent Aïello, Guillaume Gomez qui était d’Orléans mais qui roulait souvent à Angerville, ou encore Jules Boullion, qui étaient tous nés en 1969. « C’était la sphère dans laquelle baignait Fred, qui a aussi roulé avec Manu à l’occasion de quelques épreuves amicales, sourit Philippe Prémat, qui allait jouer un rôle clé dans la progression et la carrière du jeune Collard. Françoise, la maman de Fred, avait pris le petit Manu sous sa coupe. Elle s’occupait beaucoup de lui. Il était alors tout frêle et il fallait lester son kart de 20 kg. Sous l’eau, il était déjà un extraterrestre. Fred n’en était pas un, mais il marchait bien, et la concurrence était féroce. Il y avait du niveau. C’était alors un garçon discret, assez réservé. Passionné, comme son père Patrick. Pas de mécanos, ils faisaient leur tambouille tous les deux. C’était une autre époque, avec beaucoup de solidarité et d’entraide entre les concurrents. Le kart était encore abordable, et les clubs étaient des familles… »

			À cette période, personne ne pouvait se douter que les liens entre les Prémat et les Vasseur seraient pour la vie, avec un Fred appelé à devenir l’un des plus grands managers que la France ait connus, et Alexandre, fils de Philippe, qui deviendra l’un des meilleurs pilotes « Vasseur » en F3 et GP2. « Il nous arrive encore de nous affronter amicalement lors de courses indoor avec l’ami Fred, explique le gérant de la société de transports éponyme. Il est encore performant. C’est un compétiteur né ! » Un compétiteur un peu nostalgique de ces années de bonheur qui ont jeté les bases de son engagement et où la passion était à l’état pur. Tout ce qui allait arriver par la suite, c’est beaucoup à ses années de karting qu’il le doit. Elles sont restées ancrées en lui, les meilleures comme les plus difficiles.

			« Quand je suis arrivé à ma première course, j’ai eu la chance d’être accueilli sous la tente de Philippe Prémat, car mon père savait seulement dans quel sens ça tournait, se souvient-il avec une pointe d’humour et beaucoup d’émotion. J’ai disputé ensuite de belles saisons, et ce furent de belles années. Je m’éclatais à piloter, et à faire la mécanique. Ce fut la meilleure école de toutes. Je suis un peu nostalgique. »

			Une école de la vie aussi, car ses années de karting furent loin d’être un long fleuve tranquille pour le jeune Fred, d’abord contraint à une pause de deux ans suite à la faillite de l’entreprise familiale, et à un accident qui allait mettre un terme définitif à ses activités de pilote. « J’ai arrêté le kart quand j’avais 15/16 ans, et j’ai refait une saison quand j’avais 18 ans parce que j’avais retrouvé un peu de ronds, explique-t-il. Après un accident assez sérieux en course, ma mère m’a dit que c’était sans doute le moment d’arrêter les frais et de me concentrer sur ma terminale C. Ce que j’ai fait. J’ai remis un pied dans le kart bien des années plus tard avec Birel, et je n’ai pas trouvé que ça avait évolué dans le bon sens. Le kart aujourd’hui a perdu son âme. Pour une de mes dernières saisons, qui comprenait Championnat de ligue, Championnat de France, Trophée de France, etc., j’ai dépensé l’équivalent en francs de 6 000 euros. On mettait le kart sur le toit de la voiture et on partait faire le Championnat de France… »

			Il y avait les potes qui venaient parfois, il y avait grand-mère Gisèle pour la conduite accompagnée, il y avait surtout la course qui, plus que jamais désormais, coulait dans ses veines. Depuis pas mal de temps déjà, il fréquentait les circuits automobiles grâce à un ami de son père qui courait en Supertourisme, Max Antichan. Il le prenait parfois avec lui sur les courses, comme apprenti mécano. Vasseur avait 12 ans, c’était avant le karting. « La première fois, j’avais monté les plaquettes de frein à l’envers, explique-t-il en riant. Ce n’est qu’après que j’ai commencé à faire du kart, sans me projeter, sans imaginer que j’allais faire de l’auto ensuite. La transition est venue quand j’étais en classe préparatoire. Sur les circuits où j’accompagnais toujours Antichan, je côtoyais désormais les gars que j’avais affrontés en karting et qui débutaient en F. Renault. Je parle des Collard, Lagorce, Couvreur, etc. C’est comme ça que j’ai rencontré Didier Panissier, qui m’a pris en stage dans sa structure, l’écurie ASM. » Ce n’était pas le premier…

			Le stagiaire

			Pendant plusieurs années, plusieurs fois par an, Max Antichan emmène le jeune Fred lors de ses courses. Max, ami proche de Patrick Vasseur, est un habitué des circuits français. Disparu en 2022, il fut un animateur patenté des pelotons en Formule Renault, Tourisme, Production, Porsche Cup, des années 1970 à 2000. En 1990, il roule en Supertourisme au sein de la structure SDA des frères Salam et de Pierre Destic. Les Salam sont des hommes d’affaires d’Auch qui dirigent des magasins de vêtements et qui sont propriétaires d’une concession BMW. Leur structure aligne la BMW M3 de Jean-Pierre Malcher pour le compte de Pelras, concessionnaire BMW de Toulouse, et deux autres voitures préparées en interne pour Max Antichan et un pilote andorran, Della Casa. En cette même année 1990, SDA fait ses débuts en championnat de Formule Renault, où elle accueille en son sein le lauréat du Volant Motul de Nogaro. « Je me suis retrouvé dans une écurie qui n’avait jamais fait rouler de monoplace, et qui n’était pas passée par les indispensables préparateurs de moteurs qu’étaient à l’époque Bosflupg ou Huger, se remémore Frédéric Lajoux. Pour s’occuper de la voiture, ils avaient mandaté Jean-Claude Loreau, le moniteur de l’école, et un mécano dévoué qui n’avait jamais travaillé sur une voiture de course. »

			C’est dans ce contexte assez peu propice à la performance que, toujours par l’entremise de l’ami de son père, Vasseur fait ses tout premiers pas dans le monde de la course automobile. « C’est Max Antichan qui nous l’a amené, se souvient Olivier Salam, alors copropriétaire de SDA. C’était un jeune brillant, réfléchi, d’un abord facile. Il s’est rapidement intégré. Il était au tout début de sa carrière. »

			« J’ai vu débarquer un gars du même âge que moi, assez réservé, qui faisait preuve de beaucoup d’humilité, poursuit l’ancien Volant Motul qui allait devenir l’un des piliers des circuits français. Il mettait les pieds dans un milieu qu’il ne connaissait pas et, ce qui était tout à fait notable, c’est qu’il observait beaucoup. Je ne sais pas ce qu’on a pu lui dire ou ne pas lui dire, mais il avait des idées, et on lui a fait comprendre qu’il n’était que stagiaire. Très observateur, pas expansif, il a regardé, écouté, essayé de comprendre… Tout l’inverse de la grande gueule. C’est ce que j’ai tout de suite ressenti en le voyant arriver. Bonne approche, humilité, c’était le gars qui prenait le temps de comprendre avant d’agir. »

			L’aventure prend fin avant le terme de la saison quand, à force de pointer les lacunes et manques d’intérêt de l’écurie sur son programme en Formule Renault, Lajoux finit par être remercié. Le restant de budget est alloué à un autre débutant, Franck Lagorce, sociétaire de l’écurie ASM, qui est alors en tête du championnat. Les deux Fred seront amenés à collaborer de nouveau en 1993, chez Action Sport Moteur justement, mais le stagiaire aura alors déjà fait un bon bout de chemin. Pour l’heure, nous en sommes encore à cette période de stage, qui ne prend pas fin avec le départ du pilote de Monaco, puisque Didier Panissier, fondateur d’ASM, a la bonne idée de récupérer Vasseur en même temps que le budget Motul. Le Francilien se voit confier l’Orion de Lagorce, qu’il a croisé sur les pistes de kart de la région Île-de-France. « Nous ne courions pas dans les mêmes catégories, mais nous fréquentions les mêmes meetings, se souvient l’ancien pilote Ligier en F1, dont la société Lagorce Events œuvre dans l’événementiel. J’ai un bien meilleur souvenir de la fin de saison 1990, quand il est arrivé dans l’écurie pour s’occuper de mon Orion. Il découvrait le milieu, tout comme moi. J’ai le souvenir d’un gars très engagé, qui n’avait de “stagiaire” que le statut, car pour le reste, il faisait du super boulot. » Cet engagement est d’autant plus méritoire que, depuis le depuis le début de l’année scolaire 1989-1990, il a intégré l’ESTACA (École supérieure des techniques aéronautiques et de construction automobile), grâce au coup de pouce d’un futur ingénieur qui allait faire son chemin à Viry-Châtillon au sein de Renault Sport.

			« Un week-end de septembre 1989, je suis à Albi avec Max Antichan, raconte Vasseur. Il est alors prévu que je repique ma prépa de maths spé quand je rencontre complètement par hasard un type qui s’appelle Vincent Gaillardot. Max Antichan connaissait Jean-Pierre Pla, le père d’Oliver, puisqu’ils disputaient la Coupe Porsche ensemble et, dans la même bande, il y avait aussi Pierre Mary qui courait en Clio. Mary était l’associé du frère de ce Vincent. Du coup, on s’est retrouvés à passer le week-end ensemble. Je ne me voyais vraiment pas remettre ça en prépa, et Vincent, qui était en stage chez Tico Martini, m’a dit que je ferais mieux de tenter l’ESTACA, que c’était des gens passionnés de course. On est remontés le lundi en voiture, et il m’a emmené directement à Levallois-Perret, où était alors installée l’école, pour voir le directeur. »

			Après Max Antichan qui lui avait fait découvrir le sport auto, après Philippe Prémat qui l’avait aidé lors de ses débuts en karting, après SDA qui l’avait pris en stage, la Providence avait mis une nouvelle fois la bonne personne sur sa route. « Il y a plein de trucs dans ma vie où je me dis que ça aurait pu tomber de l’autre côté », aime à formuler Fred Vasseur. Cette fois, c’était du bon côté.

			L’ESTACA

			De ce week-end albigeois et cette visite improvisée à Levallois-Perret où est alors installée l’ESTACA, Vincent Gaillardot garde un souvenir vivace. « On était tous les deux passionnés de sport automobile, et on suivait des copains – pas les mêmes – qui roulaient en Coupe Porsche. L’un d’eux était le père d’Oliver Pla que je suivais, alors que Fred suivait Max Antichan. On se retrouvait sur les circuits à discuter de notre passion. Ce week-end-là, à Albi, Fred me dit : « Putain, fait chier, je ne sais pas quoi faire. » Il était sur le point de repiquer sa prépa de maths spé sans le moindre enthousiasme. Je lui ai dit que l’ESTACA, école de laquelle j’étais en train d’être diplômé, me semblait tout indiquée pour lui. Pour des passionnés comme nous qui voulions bosser dans le sport auto, c’était l’idéal. Dès le lendemain, je l’ai amené à l’école, où je lui ai présenté le directeur. »

			C’est la fleur au fusil que l’étudiant Vasseur pénétra le lendemain dans le bureau du directeur, quelque peu médusé. « Je revois la scène comme si c’était hier, explique celui qui était prêt à tout pour échapper à une année supplémentaire en maths spé. En fait, je le connaissais pour l’avoir eu comme prof en prépa. Je lui ai dit que l’on m’avait parlé de l’ESTACA et que je voulais y rentrer. Il m’a demandé si je me moquais de lui : la rentrée était le lendemain matin et les inscriptions étaient closes depuis six mois. Bref, c’était bâché, mais Vincent a plaidé ma cause et s’est montré persuasif. Je suis sorti du bureau avec la promesse du directeur que s’il y avait un désistement de dernière minute, il m’appelait. Le lendemain matin, mon téléphone sonna, il avait une place en aéronautique, mais pas en automobile. J’ai dit “tant pis, j’y vais”. »

			Si le futur manager – surtout son entourage – est soulagé de voir s’ouvrir pour lui les portes d’une école, synonyme de formation, le timing s’avère vite difficile. Il y a les cours à l’école, ce stage obtenu chez SDA par l’entremise de Max Antichan et, surtout, il y a cette rencontre avec Didier Panissier qui va sceller son avenir. « L’ESTACA a été dure pour moi, note l’ancien élève ingénieur. Je suis rentré en septembre 1989 et j’ai commencé mon stage chez SDA au début du mois de mai 1990 à Magny-Cours, avant de faire la connaissance de Didier Panissier en cours de saison. Dès la fin de 1990, j’étais chez ASM. Du coup, durant toute ma scolarité, j’ai eu des courses à gérer. Je manquais pas mal les cours, et c’est là où l’ESTACA a été hyper cool et compréhensive en acceptant de traiter mes activités de courses comme un projet professionnel. Ce qui était le cas, car je ne séchais pas pour aller au ciné, mais pour me former. L’école m’a toujours épaulé, toujours aidé. En plus de tout cela, j’ai dû faire mon service militaire en 1993. ASM était impliqué en Formule 3, en Formule Renault, on avait déjà une dizaine de salariés, et j’ai essayé de me faire libérer de mes obligations, car j’étais gérant de la société. La procédure pour se faire exempter était très compliquée, et je ne connaissais personne. Il y avait bien eu une enquête de gendarmerie, mais elle avait pris trop de temps, et j’étais déjà sous les drapeaux depuis octobre 1993 quand les conclusions en avaient été connues. J’ai eu la chance que le capitaine soit sympa. Il me signait des permissions qu’il déchirait à mon retour. Je devais être là le lundi, à Montlhéry, c’était la seule condition. Après coup, ce sont des bons souvenirs. »

			Frédéric Vasseur finira par être diplômé de l’ESTACA, quelques années plus tard, au terme d’un cursus atypique, mais ô combien valorisant pour l’institution. Au fil de sa carrière, il sera aussi amené à travailler avec Vincent Gaillardot, qui lui avait montré le chemin et dont la plaidoirie avait infléchi l’administration de l’école. « On était plus jeunes, on avait plus de cheveux, s’amuse celui qui est aujourd’hui le responsable technique FIA pour les séries Formule E et Extreme E. Ce qui nous animait, c’était la passion. On voulait vraiment en faire notre métier. On déployait tous les moyens possibles et imaginables pour y arriver. J’avais obtenu un stage chez Tico par relations. Sur les circuits, on cherchait tous les contacts possibles. Encore très liés aujourd’hui, on peut rester des années sans se voir ou se parler, mais c’est comme si on s’était quittés la veille quand on se retrouve. Comme chez Renault Sport avec le moteur F٣ RPM dans les années ١٩90 quand il venait voir Bernard Dudot et Jean-Jacques His. Je ne travaillais pas sur ce projet, car j’étais sur le programme F١, mais on se croisait. Notre relation est sur courant alternatif. Pour la Formule E, il m’a appelé tout de suite quand a été lancée la construction de la première Spark. C’est à ce moment que l’on a commencé à se voir tous les jours ou presque. On était voisins, on habitait à ١٠ minutes l’un de l’autre. Plus tard, il a été mon patron chez Renault Sport. Je m’occupais de tout sauf de la F1 : la Formule E et la Compétition Client. Fred avait des idées plein la tête, comme toujours. On a échafaudé ce que pouvait être le road book des activités Renault Sport hors F1. Ça nous arrivait de nous remémorer la « bande des Toulousains », comme nous les avions surnommés, surtout Jean-Pierre Pla et Max Antichan, qui nous ont mis le pied à l’étrier du sport auto. Garder et renforcer les amitiés a toujours été son motto. » Cette fidélité inébranlable, elle est la base de tout chez Vasseur. Amitiés, valeurs, l’enfant de Draveil n’a jamais dévié, jamais tourné le dos à ses convictions. C’est au cours de cette première partie de sa vie au Thabor, sur les pistes de kart, en stage chez SDA, à l’ESTACA où il a été diplômé, qu’il s’est construit. « Déjà Napoléon perçait sous Bonaparte », comme l’aurait écrit Victor Hugo.

		


   
   
		
			Frédéric Lajoux

			Son premier pilote

			« Stagiaire chez SDA, tout était déjà là ! »

			Coupe de Pâques 1990, à Nogaro. J’effectue mon tout premier roulage de la saison au sein de l’écurie SDA, qui fait aussi ses débuts en F. Renault. Jusqu’alors, le lauréat du Volant Motul de Nogaro avait toujours été confié à une structure ayant fait ses preuves dans la discipline, mais pas cette année-là. Verdict, ça se passe comme ça doit se passer, donc pas très bien, car habituée des voitures de tourisme, la structure basée à Auch ne connaît rien à la monoplace. Le deuxième rendez-vous de la saison a lieu à Magny-Cours, où je vois débarquer un jeune stagiaire. C’est Max Antichan, qui roule en Supertourisme chez SDA, qui lui a obtenu ce stage. Il se nomme Frédéric Vasseur et vient prêter main-forte à mon mécano et à Jean-Claude Loreau qui gère ma Formule Renault. Le jeune gars est très sympa et, surtout, très impliqué. Pau, Charade, Rouen-les-Essarts, les manches s’enchaînent. Celui que j’appelle désormais « Fred » a plein d’idées. Il a envie de faire des choses, mais les propriétaires de la team ne tiennent pas à investir le moindre centime sur ma voiture. Ils se moquaient qu’elle performe. Malgré mes plaintes répétées auprès d’André Diviès, directeur du circuit de Nogaro et de l’école éponyme, rien ne bouge. Il ne veut rien entendre lui aussi. Pire, il me vire, mais c’est plus un soulagement. Mon seul regret alors, c’est de laisser dernière moi cette relation de travail avec Fred le stagiaire, qui savait déjà où il voulait aller et comment y aller. Tout était déjà là chez lui, et j’avais le sentiment qu’il était freiné, qu’il avait comme un boulet au pied qui l’empêchait d’avancer. Je l’ai côtoyé l’année suivante dans le paddock uniquement, et je l’ai retrouvé en 1993 chez ASM. Il n’était plus stagiaire, mais associé de Didier Panissier, fondateur de l’écurie. Je suis rentré dans une équipe où il y avait une volonté de progresser, de se structurer, de jouer devant, et Fred en était l’artisan. Didier était compétent, mais bien trop gentil et totalement désorganisé. En fin de saison, ça commençait à marcher. J’ai dû arrêter la F3, mais ASM a continué avec Fred seul à la barre. J’étais sûr que ce gars déplacerait un jour des montagnes, et il y est parvenu en restant lui-même, fidèle à ses idéaux, en gardant à l’esprit le côté un peu dérisoire de l’existence, et sans jamais oublier ses potes. Aujourd’hui, quand on se voit et qu’il doit me présenter à quelqu’un, il lâche toujours d’un air goguenard : « Fred Lajoux, mon premier pilote, mais pas sur la grille ! »
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			Les années ASM

			De stagiaire à patron

			Entre Frédéric Lajoux dont s’occupe le stagiaire Fred Vasseur chez SDA et les propriétaires de l’écurie, les relations se tendent. Le lauréat du Volant Motul de Nogaro est de moins en moins satisfait des prestations de la structure basée à Auch. S’il se félicite de sa collaboration avec celui qui partage son temps entre les circuits le week-end et l’ESTACA en semaine, il regrette le peu d’intérêt et d’investissement que suscite sa saison de Formule Renault auprès du management. Il s’en est ouvert à André Diviès, qui gère le circuit Paul Armagnac de Nogaro et l’école de pilotage qui lui est associée. Le temps est à l’orage dans le Gers, et le pilote va en faire les frais, puisque le budget qui lui était alloué par Motul est proposé à un autre rookie, Franck Lagorce. Pour le jeune Vasseur, c’est l’occasion de poursuivre sa formation avec Didier Panissier, fondateur de la structure Action Sport Moteurs, plus connue sous l’acronyme ASM. Entre les deux hommes, le courant passe bien, et Vasseur se voit confier la gestion de la monoplace Orion de Franck Lagorce.

			« C’est son ami d’enfance Didier Antichan, un des fils de Max, qui nous a présentés, explique Didier Panissier. Quand nous avons récupéré le budget Motul pour Franck Lagorce, je l’ai pris en stage. C’était notre première saison de Formule Renault après deux saisons de Formule Ford. Donc, si je croisais un jeune motivé et pas trop bête qui voulait venir bosser avec nous, je l’accueillais à bras ouverts. Très vite, ça s’est bien passé, et il a rempilé pour la saison 1991, où nous avions notamment Christophe Tinseau et Thierry Antichan. Grâce à ses stages ESTACA, il était disponible sans que cela nous coûte très cher. Nous avons naturellement commencé à travailler de manière plus étroite… »

			« Les rôles n’étaient pas parfaitement définis, note Vasseur. Sauf sur la piste où j’étais ingé’ de Thierry, alors que Didier s’occupait de la voiture de Christophe. Avec nos trois ou quatre salariés, on était un peu les Beatles du paddock, surtout par rapport à une écurie comme le Graff Racing de Jean-Philippe Grand qui faisait rouler Didier Cottaz. » Tinseau ne termine pas moins dauphin de Cottaz au championnat de France de Formule Renault cette saison-là ; un résultat probant qui les pousse à lancer la structure en Formule 3 avec Nicolas Leboissetier et Christophe Tinseau comme pilotes. « Un gros palier, poursuit-il. Nous avions le moteur Volkswagen préparé par Sodemo qui n’était pas hyper fiable et, surtout, nous n’avions pas d’argent. Autant on se débrouillait en F. Renault, mais en F3, le système D ne suffisait pas. Nous avons tout de même été les premiers à mettre l’acquisition de données sur une voiture, celle de Tinseau. J’avais cogité ça à Paris, chez moi, sur la table du salon, avec Marc Lajara d’Axcel Recherche et Développement. Il est encore consultant pour le Dakar. C’était un truc hyper sympa. »

			Hélas, si la team ne manque pas d’idées, elle manque cruellement de finances après la défection de Nicolas Leboissetier, qui rejoint KTR après deux courses seulement.

			« Il apportait le gros du budget, mais il allait moins vite que Tinseau, précise Panissier. Nous manquions d’expérience en termes de management et nous n’avons pas su gérer les tensions. Leboissetier est parti, mais nous avons survécu. Avec Fred, nous étions complémentaires, mais assez bizarrement, j’étais plus passionné de technique que lui, qui était plus attiré par l’opérationnel. En F. Renault ou F3, où il n’y avait pas de vraies différences en termes de moteur, il fallait exploiter au mieux les quatre pneus et les pilotes. Fred était très bon à ça, et n’était pas moins excellent dans l’art de trouver les meilleurs compromis entre talent et apport financier. »

			Pour l’exercice de 1993, Vasseur retrouve Fred Lajoux croisé chez SDA, et accueille Ludovic Dudot, fils de Bernard Dudot, le célèbre directeur technique de Renault Sport. « Un autre exercice très difficile, mais une super école », reconnaît aujourd’hui celui qui avait alors 25 ans. Le passage du moteur Volkswagen au Fiat en 1994 ne change rien à la compétitivité, pas plus que l’arrivée de Franck Guibbert dans la structure. En fait, il faut attendre la saison 1995 pour enregistrer une vraie progression. Jesse Bouhet, qui fait équipe avec Thierry Glas, signe le premier podium de la structure basée à Varennes-sur-Seine sur le circuit de Dijon-Prenois, suivi d’une première victoire au Val de Vienne. « Ça marchait pas mal, mais ça continuait à être très compliqué financièrement, note Vasseur, qui tirait alors le diable par la queue. Tous les lundis matin, on allait voir notre banquier pour le supplier d’honorer les chèques. »

			Avec le même Jesse Bouhet et le nouveau venu Sébastien Philippe, ASM se bat de nouveau aux avant-postes en 1996, mais peine à grimper sur le podium. En revanche, la société se porte mieux, à défaut de se porter bien et, pour la toute première fois, le patron parvient à se dégager un salaire. « Avant, c’était mon épouse qui faisait bouillir la marmite. Elle bossait dans une boîte d’informatique. Les fins de mois étaient compliquées, mais je n’ai jamais autant appris qu’à cette période. J’ai appris tous les métiers de la course. Dans les petites structures, tu fais tous les jobs ! Tu mets les voitures sur la dalle, tu gères les sponsors, tu composes avec la banque. » Banque avec laquelle les rapports tendent lentement à se normaliser.

			Depuis 1993 et la création de la société RPM qui assure la conception du nouveau moteur Renault F3, l’écurie de course commence à bénéficier d’une stabilité financière. En 1994, le moteur a été confié à l’écurie Racing for Spain, satellite du West Surrey Racing, en Angleterre. L’année suivante, en 1995, le travail de RPM s’est poursuivi avec l’écurie Promatecme de Serge Saulnier en championnat de France, puis dans le championnat d’Angleterre en 1996. C’est en 1998 que le bloc trouvera enfin place dans les Dallara de l’écurie ASM, mais sans Didier Panissier, qui a décidé de suivre une autre voie.

			« Je suis quelqu’un d’assez entier, explique l’intéressé presque trois décennies plus tard. Mon leadership était de plus en plus remis en question et, après ١٠ ans de monoplace, j’avais aussi envie de faire autre chose. Au début de l’année 1998, j’ai préféré vendre mes parts à Fred. J’ai créé Racecars, qui a fait rouler Bruno Saby en Rallye-Raid, qui continue aujourd’hui sa mission logistique sur le Dakar ou sur l’Africa Race de Jean-Louis Schlesser, etc. » Panissier gère aussi Rosi Racing, société située non loin de Rodez qui produit des pots catalytiques aux normes FIA.

			Début 1998, celui qui avait été stagiaire à son arrivée chez ASM en 1990, co-gestionnaire en 1993, associé en 1995, en devenait le patron seul et unique. « Nous n’avions pas la même approche, explique-t-il aujourd’hui. Didier avait ce côté bohème qui se mariait mal avec la nécessité de professionnaliser la structure. Nous nous sommes séparés quand nous avons déménagé à Villeneuve-la-Guyard. J’ai repris l’écurie, et il a fait son projet. Il n’y a pas eu de casse. Ce n’est pas comme si nous avions mis la clé sous la porte. »

			Avec la montée en puissance de RPM, avec l’arrivée de David Saelens, soutenu par Fina, c’est une nouvelle dynamique qui s’est mise en place au cours de la saison 1997, où ASM a gagné ses galons d’écurie phare du championnat avec le Graff Racing et La Filière. Le Belge s’est imposé dans les rues de Pau, avant que Sébastien Philippe ne grimpe à son tour sur la plus haute marche du podium au Val de Vienne. Une troisième victoire, acquise par le pilote d’Ypres à Albi, finit de positionner ASM comme l’écurie à battre en 1998. ASM, qui est le nouveau bras armé de Renault en championnat de France de Formule 3.

			RPM, ou la montée en régime

			Début de l’année 1993, les grands esprits de Viry-Châtillon sont en effervescence. D’un côté, il y a Christian Contzen, responsable de Renault Sport, qui estime essentiel que la firme soit présente dans le plus de disciplines possibles à condition d’y briller. De l’autre, il y a Bernard Dudot, directeur technique, qui ambitionne de revivre une aventure similaire à celle vécue avec Alain Prost et Renault dans le championnat d’Europe F3 de 1979. Concevoir un nouveau bloc F3, l’idée fait son chemin et trouve un écho favorable auprès de Jean-Jacques His, l’ingénieur motoriste vedette de Viry-Châtillon. En revanche, le programme F1 nécessitant toutes les forces vives de Viry, il faut trouver une écurie partenaire. Bernard Dudot pense à ASM, avec laquelle son fils Ludovic a disputé la saison 1992 de Formule Renault. Le personnage emblématique de Renault en F1 a été séduit par la structure de Varennes-sur-Seine, spécialement par l’un de ses dirigeants.

			« En 1992, on avait Ludovic Dudot comme troisième pilote avec Thierry Antichan et Jean-Claude de Castelli, évoque Vasseur avec des lueurs dans les yeux. C’est comme cela que l’on a rencontré Benard Dudot. Renault Sport a été pris d’un coup de folie, notamment Christian Contzen. Ils avaient le projet de faire un moteur de F3, mais Bernard voulait le faire indirectement tout en surveillant l’opération de près. Il avait commencé en F3, et ça lui plaisait de revivre ça. Un jour, il nous a proposé de faire le moteur. C’est comme cela que l’on s’est retrouvés avec Didier Panissier et Marc Borgetto assis devant Christian Contzen. »

			« Dès la première réunion que j’ai eue avec Frédéric Vasseur, je l’ai trouvé fantastique, commente aujourd’hui l’ancien dirigeant. Me revient en mémoire ce que Raymond Levy, directeur général de Renault de ١٩٨٦ à 1992, me disait toujours : « Attention, Contzen, les premières impressions sont souvent les bonnes ! » Avec Vasseur, ce fut comme une évidence. Quand j’ai vu ce gars, je me suis dit qu’il avait du potentiel, qu’il avait envie. Il avait cette manière d’envisager les choses, cette vision prospective, cette capacité à organiser. J’ai été séduit. »

			Si l’ingénieur a su convaincre, il lui faut maintenant mettre ASM en ordre de marche. « Nous n’avions pas de société, pas de banc, rien, s’amuse Fred. On est sortis de son bureau et on a directement couru les banques pour trouver un prêt. Il fallait construire un banc d’essais moteur en quatrième vitesse, embaucher du personnel… Renault finançait le projet, et avait détaché un ingé’ chez nous, Pierre Détré. C’est parti comme cela ! »

			« C’est pour cela que nous avons créé RMP, souligne Marc Borgetto, directeur technique de la nouvelle entité. Renault Sport avait la direction technique, et nous faisions office de bureau d’études et de banc d’essais moteur. Nous avions aussi un atelier pour monter les blocs à Varennes-sur-Seine. »

			Pour sa première campagne en 1994, le moteur est confié à Racing for Spain, écurie satellite de West Surrey Racing, qui dispute le championnat britannique de F3 avec Pedro de la Rosa et Ivan Arias comme pilotes. Si les débuts sont discrets, ils permettent de roder la nouvelle entité RPM et de bien préparer l’exercice de 1995 sur le sol national avec l’écurie Promatecme de Serge Saulnier comme bras armé de Renault. Pourquoi cette dernière et non pas ASM ? « Parce que l’écurie basée à Magny-Cours pouvait se prévaloir d’un palmarès plus fourni et, surtout, parce que Renault voulait se prémunir de tout conflit d’intérêts, précise l’ancien directeur technique de RPM. Quand l’écurie s’est mise à avoir des résultats plus probants, elle a pu en bénéficier en 1998 avec le titre de David Saelens à la clé. »

			Entre-temps, le bloc français avait conquis ses lettres de noblesse avec une première victoire signée David Dussau à Nogaro en 1995, puis un retour conquérant en Grande-Bretagne à partir de 1996 grâce à Promatecme. Nicolas Minassian, James Matthews, Enrique Bernoldi, Darren Manning, etc., ils furent un certain nombre à faire briller le moteur Renault made by RPM jusqu’au terme de la saison 1998. Ensuite, c’est la société Sodemo qui prit le relais. « À plus ou moins juste titre, Renault Sport a estimé que RPM n’avait pas les reins assez solides pour assurer une commercialisation, explique Marc Borgetto. Fin 1998, Bernard Mangé a récupéré le contrat ! » Le départ de Viry du chef de projet Pierre Détré qui était dépêché chez RPM depuis le début de l’aventure n’a alors pas aidé. Cette fin de cycle intervient après la séparation entre Fred Vasseur et Didier Panissier quelques mois plus tôt, ASM Technik étant devenu ASM F3.

			« On a restructuré l’écurie et décidé d’une participation croisée avec Fred, où j’étais majoritaire chez RPM et lui majoritaire chez ASM », poursuit celui qui tient alors les rênes de la branche « Moteurs » de l’organisation mise en place par Vasseur. Ce dernier, c’est sur l’écurie qu’il se concentre. Champion de France avec David Saelens en 1998, de nouveau champion de France en 2002 avec Tristan Gommendy, Vasseur est parvenu en quelques saisons à faire d’ASM F3 l’écurie phare de la discipline sur le sol national, mais aussi sur la scène internationale. Elle s’impose aux Masters F3 de Zandvoort en 1998 avec Saelens, au GP de Macau en 2002 avec Tristan Gommendy ou encore au Korea SuperPrix la même année avec Oliver Pla. Alors que s’ouvre une nouvelle ère pour la Formule 3 européenne, avec la fusion des championnats de France et d’Allemagne à compter de 2003, le Francilien comprend qu’il ne faut pas louper le train du changement. Ce bouleversement de la scène F3 lui offre l’occasion unique de faire franchir à la structure un nouveau palier. Alors le plus important depuis sa création.

			« Fred a compris que la F٣ n’était pas la priorité de Renault, et il est passé dans le giron Mercedes, témoigne Christian Contzen. La manière dont il a opéré cette transition, la manière dont il l’a exprimée et me l’a expliquée, a été en tout point remarquable. Il a été à la hauteur, ce dont je ne doutais pas. J’ai toujours travaillé de manière intuitive et instinctive. J’ai toujours embauché les ingénieurs sans lire leur CV quand j’étais à Renault Sport, et je n’avais pas étudié son pedigree quand il s’était présenté pour notre premier meeting en 1993. » « Ça a tenu 10 ans, s’esclaffe Vasseur. C’est pour cela que je suis très lié à Renault. J’ai toujours été très reconnaissant envers Christian. »

			À partir de 2003, ASM F3 commence donc son partenariat avec Mercedes, dont on sait aujourd’hui qu’il dépassera toutes les attentes. Quant à la société RPM, elle a continué ensuite à travailler un peu pour Renault Sport, notamment sur le nouveau moteur de Formule Renault qui reprenait des éléments du moteur F3, avant de s’orienter vers d’autres projets dans différentes catégories.

			« Je suis resté à la tête de RPM jusqu’en 2010, moment où j’ai revendu mes parts à Fred, mais nous avions déjà pris des chemins différents depuis cinq ans », conclut Marc Borgetto, qui s’est depuis tourné vers le handisport. Depuis l’année 2005 en fait, où Fred Vasseur avait créé ART Grand Prix avec Nicolas Todt.

			Le premier titre

			Lancé en Angleterre avec l’écurie Racing for Spain opérée par le West Surrey Racing avec Pedro de la Rosa et Ivan Arias comme pilotes, le moteur Renault produit par la société RPM avait fait une première saison en championnat de France F3 avec Promatecme en 1995. David Dussau avait signé une première victoire à Nogaro, terminant à la 3e place du championnat. En 1996, le bloc français avait retrouvé le sol britannique avec la structure de Serge Saulnier, montrant sa compétitivité avec trois victoires de Nicolas Minassian et une 4e place au championnat. L’année suivante, le Français avait manqué de peu de remporter le championnat, finissant à la 2e place avec sept victoires. C’est dans ce contexte que le moteur Renault effectuait son retour en France. Forte d’un exercice en 1997 sanctionné par trois victoires, ASM avait été logiquement retenue pour faire briller la firme française avec la même paire de pilotes : Sébastien Philippe et David Saelens.

			« À l’hiver 1996-1997, je sortais de la F. Renault et mon partenaire Fina voulait que l’on poursuive en F3, se souvient ce dernier. Nous avons alors commencé des discussions avec différentes écuries, la structure la plus en vue étant alors le Graff Racing. On a reçu à Ypres la visite de deux ou trois patrons, dont Fred Vasseur, qui était le plus jeune. Après l’entretien, j’ai dit à mon père et à Michel Jodogne, responsable de la compétition de Fina, que c’était ce gars-là avec lequel je voulais travailler. ASM n’était pas la plus grosse écurie, elle n’avait pas remporté de titre, mais la personnalité de son dirigeant me faisait dire que c’était là où nous devions aller. Dans ma carrière de pilote et même après, j’ai toujours suivi mon intuition à l’heure des choix : ce Frédéric Vasseur était juste sincère. Son écurie avait des choses à prouver, mais elle avait la niaque. C’est vraiment l’homme qui a fait que j’ai poussé pour que Fina signe avec ASM. Pour la saison 1997, j’ai donc rejoint Seb Philippe en qualité de 2e pilote, puisque c’était mon année de rookie en F3. Les résultats sont arrivés très vite, avec une première victoire dès le quatrième meeting à Pau. Je me suis encore imposé en fin de saison, à Albi, ce qui n’était pas mal pour une première année dans la discipline. »

			Ces victoires, et celle de Sébastien Philippe au Val de Vienne, permettent à la structure installée à Villeneuve-la-Guyard depuis 1996 d’aborder ce qui s’annonce alors comme la plus importante saison de son histoire. Pour sa septième saison en F3, elle accède au rang d’écurie « usine ».

			« Nous avons beaucoup roulé au cours de l’hiver, mais le début de saison n’a pas été simple, poursuit le pilote belge. Des abandons, une performance générale en retrait, les quatre ou cinq premières courses furent loin de répondre à nos attentes. Quand on est arrivés à Dijon, nous avions encore une chance mathématique de remporter le championnat à condition de remporter toutes les courses au presque, ce que nous sommes parvenus à faire à l’exception de la dernière au Mans. J’ai enchaîné 12 victoires en six meetings, et battu Franck Montagny pour deux points. Mais c’est surtout à Fred que revient le mérite de cette remontada. Il a mené cette campagne de main de maître, même si le début de saison compliqué aurait pu tout compromettre. Il a su garder la positivité en dépit du poids des responsabilités. »

			La pression, le manager français y était habitué, mais en cette année 1998 qui faisait entrer ASM dans la cour des grands, elle n’avait jamais été aussi forte. Il n’avait pas le droit à l’erreur. Renault, c’était la promesse de lendemains qui chantent. C’était l’opportunité unique de montrer qu’ASM, désormais riche d’un groupe de 15 personnes, 38 en comptant RPM, pouvait endosser tous les programmes. Même les plus ambitieux. Surtout les plus ambitieux. Il avait aussi conscience que tout pouvait basculer d’un coup.

			« Il y a eu au moins 30 fois entre 1990 et 2002 où la pièce aurait pu tomber du mauvais côté, souffle celui qui a senti plus d’une fois le vent du boulet. Comme justement cette fois à Nogaro ! C’était le deuxième meeting de la saison, et nous avions un peu la pression. C’était la première fois que nous étions l’écurie officielle d’un constructeur. Un orage de grêle s’est abattu sur le circuit alors que les pilotes arrivaient sur la grille en slicks. Logiquement, le panneau “départ retardé” avait été brandi. C’est à ce moment qu’André Diviès, patron du circuit et directeur de course, s’est mis à vociférer, réclamant que reprenne la procédure de départ. Tous les gars étaient détachés quand le panneau “1 minute” a été présenté, et j’ai sauté sur la piste pour empêcher que le départ ne soit donné. Diviès est alors monté dans une voiture. Il est sorti des stands comme un fou, a actionné le frein à main pour se mettre dans la bonne direction, puis une seconde fois. Il m’est tombé dessus, a commencé à me pousser devant des spectateurs aussi médusés qu’amusés. Le départ a fini par être donné, 10 minutes plus tard ! »

			Pour savoureuse qu’elle soit, l’anecdote est aussi révélatrice de la nature profonde de l’homme qui n’est pas prêt à tout, et surtout pas aux compromissions. Ce jour-là, au nom de l’intérêt supérieur de Renault, dont il était le représentant, il aurait dû se taire, mettre un voile sur son éthique. Il aurait pu laisser courir au mépris du bon sens, du sport et de la sécurité des pilotes, mais c’eut été contraire à sa conception du sport.

			« J’ai été convoqué par le collège des commissaires, poursuit-il. J’ai écopé d’une amende de 30 000 balles et de deux mois de suspension de licence. Je ne pouvais donc pas revenir dans les stands pour la deuxième course, disputée le lendemain. Sauf que j’ai reçu le soutien des pilotes, qui ont fait grève, car ils estimaient que j’avais fait ça pour eux. Si je ne récupérais pas mon pass, ils ne rouleraient pas. C’était un ultimatum ! La veille au soir, Jacques Régis, président de la FFSA, m’avait aussi convoqué pour me demander de m’excuser. Je lui avais dit qu’il n’en était pas question, que les pilotes étaient détachés et qu’il était insensé de vouloir donner le départ. »

			Le lendemain matin, pour la séance, le feu passe au vert au bout de la voie des stands, mais aucune voiture n’entre en piste. André Diviès panique, le collège des commissaires redonne sa licence à Vasseur.

			« Gêné vis-à-vis de Renault, j’ai appelé Christian Contzen le lundi pour lui expliquer le week-end, se remémore-t-il. Il me dit qu’il a été mis au courant de mon attitude, et me demande si je suis fier de moi. Je lui réponds que non, mais que j’ai agi pour les bonnes raisons, et que si c’était à refaire, je le referai. Là, il s’est marré. »

			Alors que son action aurait pu nuire à la relation qu’il entretenait avec le directeur général de Renault Sport, c’était tout l’inverse qui se passait. Dans le paddock aussi prenait-il encore de la hauteur. Déjà connu de tous pour sa probité, il était maintenant reconnu de tous pour son leadership. Côté piste, il manquait encore un premier titre à ASM pour finir de s’imposer. Titre, comme déjà mentionné, acquis de haute lutte par David Saelens au terme de la saison…

			« Une étape importante qui allait servir de fondation à tout le reste, note l’ancien pilote belge, aujourd’hui CEO de Sitra Group, qui propose des solutions logistiques pour le transport des denrées alimentaires. On n’a pas seulement remporté le championnat de France en 1998, mais aussi les Masters de Zandvoort, alors considérés comme le championnat du monde de la discipline, car ils regroupaient l’élite de la Formule 3. Signer pole position et victoire devant la crème de la crème des teams anglaises qui dominaient alors la discipline, ce n’est pas rien. Ingénieurs, mécanos, pilotes, on était imbattables, tellement notre niveau de confiance était haut. Avant la course, je me souviens que j’avais dit à Fred : celle-là, on la gagne ! J’avais cette conviction rivée au corps, tellement nous étions unis. J’ai fréquenté d’autres écuries par la suite, y compris des écuries usines, mais jamais je ne me suis senti aussi bien et aussi compris que chez ASM. Fred faisait en sorte que tu te sentes chez toi. Mon seul regret est de ne pas avoir pu poursuivre avec lui en F 3000. Il a eu l’occasion de rejoindre la team que montait Fina avec Gabriele Rafanelli à l’époque, mais il a eu l’intelligence de ne pas y aller. Il avait compris que c’était beaucoup trop tôt… »

			Il fallait d’abord qu’ASM sorte plus encore des frontières de l’Hexagone, que la team gagne en expérience, qu’il se frotte à ce qui se faisait de mieux sur la scène internationale… Ce que Mercedes allait lui permettre.

			Sous une bonne étoile

			Début 2003, sous l’impulsion de la Fédération française du sport automobile (FFSA) et le Deutscher Motor Sport Bund (DMSB), la Formule 3 Euroseries voit le jour. Si cela sonne le glas des championnats nationaux français et allemand, cela permet surtout la création d’une solide plateforme européenne qui ne va pas tarder à supplanter le championnat britannique, qui est encore vu comme le must de la Formule 3 au niveau mondial. C’est conjointement que les responsables des deux fédérations ont défini le règlement sportif, l’organisation et la promotion du championnat étant assurées par ITR, déjà présent dans le championnat de voitures de tourisme allemand, le fameux DTM. Outre-Rhin, c’est la team Rosberg conduite par Gary Paffett qui ferme le palmarès du Deutsche Formel-3-Meisterschaft. Sur le sol national, cet honneur revient à l’écurie ASM F٣ et à Tristan Gommendy, l’autre pilote, Olivier Pla de l’écurie finissant sur le podium du championnat à la 3e place. Vainqueur au Grand Prix de Macao avec le premier nommé et en Corée avec le second, l’écurie française a aussi brillé sur la scène internationale et a capté l’attention de Mercedes, qui cherche une troisième écurie pour défendre ses couleurs dans les Euroseries naissantes. « C’est Hans-Jürgen Mattheis, directeur général de HWA, qui m’a contacté pour m’inviter à rencontrer Norbert Haug, responsable des activités sportives de la firme », explique Fred Vasseur. HWA – acronyme du nom de son créateur Hans Werner Aufrecht – est le bras armé de Mercedes en compétition. La division est aussi en charge du moteur F3 qui a fait ses débuts en cette même année 2002 dans le championnat d’Allemagne. Pour le manager français, c’est une sacrée reconnaissance et une chance inouïe de faire franchir un cap à sa structure. Cette fin d’année 2002 est aussi marquée par la rencontre avec un individu encore inconnu du grand public, mais qui va faire parler de lui. « On gagne le championnat de France avec Gommendy, et je suis approché par Bruno Spengler, qui aimerait faire de la F3 avec nous en 2003, évoque Fred. Il m’explique qu’il a rencontré un gars qui voudrait devenir son manager et qu’il voudrait me le présenter. Ce gars, c’est Toto Wolff ! C’est un entrepreneur de 30 ans qui a réussi dans les affaires et qui s’occupe de pilotes. Il avait fait sa connaissance lors d’une course de Formule Renault à Spielberg, où Wolff était venu pour prendre contact avec Éric Salignon, sauf que ce dernier était déjà reparti à son hôtel quand il était arrivé au camion. Du coup, il était tombé sur Spengler et avait décidé de l’aider ! Je rencontre donc ce Toto Wolff et je lui explique que je dois me rendre à Stuttgart pour parler avec Mercedes de la saison prochaine. Je lui dis que, du coup, sa présence serait la bienvenue. Je l’ai amené avec moi à la première réunion avec Norbert Haug et les représentants de HWA Hans-Jürgen Mattheis et Gerhard Ungar. Mercedes a décidé d’aider Spengler, et Toto, ce jour-là, a construit ses liens avec Mercedes ! » La suite appartient à l’histoire, tout comme la belle aventure que vont être les années ASM-Mercedes. Un partenariat qui reste comme l’un des plus victorieux du sport automobile.

			« ٢٠٠٣, c’est une année de transition, avec la fusion des championnats français et allemand qui donne naissance aux Euroseries, explique Olivier Pla qui, outre sa victoire en Corée, avait terminé à une brillante 2e place lors des Masters de Zandvoort. Pour ASM aussi, qui passait du moteur Renault au Mercedes. Une transition pas forcément évidente, que l’écurie a parfaitement su gérer. L’écurie a pris une autre dimension en 2003, et s’est révélée être l’une des toutes meilleures de la F3. On a terminé troisième d’un championnat remporté par Ryan Briscoe devant Christian Klien. Il y avait aussi sur la grille Nico Rosberg, Robert Kubica chez Prema, Timo Glock… Bref, un gros, gros niveau. Fred est quelqu’un qui donne les moyens de réussir, qui va droit au but. Pas toujours d’un caractère facile, mais très réglo. Je lui dois beaucoup, et je ne pense pas être le seul ! »

			À partir du championnat de 2004, la structure française ne va pas se contenter d’être l’une des meilleures, elle ne va rien moins qu’écraser la scène F٣ du poids de sa domination. Sept victoires et six pole positions permettent à Jamie Green d’être sacré en 2004, alors qu’Alexandre Prémat, dauphin du Britannique au championnat Euroseries, brille sur la scène internationale. Le Français se souvient : « C’est un sport où le facteur confiance joue un rôle énorme, et Fred savait nous placer dans les meilleures conditions possible. Il était dur, mais jamais gratuitement. Quand tu étais convoqué dans son bureau à Villeneuve-la-Guyard, tu ne faisais pas le malin. Par contre, sur la piste, même s’il était toujours dans son rôle de patron désireux de tirer la structure vers le haut, il était assez différent. Il créait une ambiance, une atmosphère que je n’ai jamais retrouvée dans les autres écuries que j’ai fréquentées. Il y avait une vraie complicité entre les pilotes, les mécaniciens, tous les membres de l’écurie, et ça, on le devait à Fred. Cette saison-là, après deux années de F. Renault et une première de F3 sous sa direction, j’ai gagné les Masters de Zandvoort, le Grand Prix de Macao. Ça m’a vraiment mis sur orbite, et c’est à Fred que je le dois. »

			L’année suivante, la nouvelle recrue de Vasseur, l’espoir britannique Lewis Hamilton, dépasse les attentes en remportant 15 courses sur 20 départs, en décrochant 13 pole positions, et en marquant près de deux fois plus de points que son plus proche rival, son coéquipier Adrian Sutil, également pilote ASM F3. Après la domination du protégé de l’écurie McLaren en 2005, la lutte pour le championnat de 2006 se resserre considérablement. Le titre est remporté par l’Écossais Paul di Resta, qui termina la saison avec 11 points d’avance sur l’Allemand Sebastian Vettel, tous les deux sociétaires de la structure basée à Villeneuve-la-Guyard, dans l’Yonne. Pendant une grande partie de la saison, di Resta et Vettel se partagent la tête du championnat, le futur quadruple champion du monde finissant par être trop distrait par ses activités de pilote d’essais BMW-Sauber en F1. Riche d’un troisième titre « écurie », la structure aborde l’exercice de 2007 avec un trio de choc formé de Kamui Kobayashi, Nico Hülkenberg et Romain Grosjean. Ce dernier s’impose alors que l’Allemand fourbit ses armes. En 2008, celui qui est aujourd’hui le fer de lance de l’offensive Audi en Formule ١, remporte sept des ١٠ courses principales de la saison, et s’adjuge à son tour le championnat alors que le jeune Français Jules Bianchi termine la saison en beauté, avec notamment une victoire lors de la dernière course à Hockenheim. En 2009, année qui voit arriver Valtteri Bottas, autre future star de la F1 dans l’écurie, le même Bianchi s’impose à huit reprises et offre à Vasseur son sixième titre de rang, cette fois sous le nom d’ART. Depuis 2004, le Draveillois s’est associé à Nicolas Todt pour fonder l’écurie ART Grand Prix et a déjà remporté la GP2 Series en 2005 avec Nico Rosberg et en 2006 avec Lewis Hamilton. Une autre aventure, tout aussi riche de succès que celle vécue avec la firme à l’étoile.

		


   
   
		
			Norbert Haug

			Ancien vice-président de Mercedes-Benz Motorsport

			« Une des plus belles aventures de Mercedes en sport auto ! »

			Je me souviens comme si c’était hier de notre première rencontre à Stuttgart. C’était à la fin de la saison 2002. H.W.A. GmbH, plus communément appelé HWA, département « Compétition » de Mercedes-AMG, avait produit le premier moteur de Formule 3 de la firme, baptisé M271. Développé à partir du moteur de série des Classe C et Classe E, il avait fait ses débuts lors de la manche d’ouverture du championnat d’Allemagne de Formule 3 en 2002 à Hockenheim, avant de connaître un premier succès quelques semaines plus tard au Nürburgring avec Markus Winkelhock. En 2003, fusion des championnats d’Allemagne et de France de F3, les Euroseries allaient être portées sur les fonts baptismaux et nous étions à la recherche d’écuries partenaires. Mücke Motorsport, avec qui nous avions acquis notre première victoire, était reconduite, la team Kolles nous rejoignait et nous étions à la recherche d’une troisième écurie. Les résultats d’ASM tant en France que sur la scène F3 internationale parlaient d’eux-mêmes et Hans-Jürgen Mattheis, directeur général de HWA, était entré en contact avec son dirigeant. C’est ainsi que j’ai reçu Frédéric Vasseur dans mon bureau, avec le même Hans-Jürgen Mattheis et Gerhard Ungar, alors responsable du développement technique de HWA. J’étais alors loin de deviner que cette rencontre allait donner naissance à l’une des plus belles aventures de Mercedes en sport auto, un des plus fructueux partenariats jamais conclus avec une écurie de course. J’étais loin de me douter qu’entre 2003 et 2012, les pilotes bénéficiant de blocs Mercedes-Benz allaient remporter sept des neuf titres de pilotes distribués en Formule 3 Euroseries, dont six pour la seule écurie ASM. J’étais à l’époque très admiratif de la manière dont Fred gérait sa structure. Nous nous sommes encore rapprochés en 2005, quand il a fallu trouver une écurie pour l’espoir Lewis Hamilton, soutenu par Mercedes et McLaren. À Woking, Ron Dennis n’était pas très emballé à l’idée de le placer dans une écurie française. Comme c’était notre souhait et aussi celui de Lewis, il a accepté, et ne l’a certainement pas regretté. Lewis sait ce qu’il doit à Fred. Il n’a pas oublié, et je n’ai pas oublié non plus les succès qu’il nous a apportés, et nos échanges. Fred est un pur racer avec qui j’ai eu plaisir à travailler et plaisanter. C’est un homme de valeur avec des valeurs, et celles qu’il prône sont tout en haut de ma liste personnelle. C’est un type de parole, fidèle en amitié, qui parle vrai. Pas de bullshit avec Vasseur. Il dit les choses, sans tergiverser. Il est l’inverse d’un politique qui sera prêt à toutes les compromissions pour parvenir à ses fins. J’ai connu beaucoup de personnes dans ce milieu qui ont fini par perdre le sens des réalités et de l’honneur, mais certainement pas lui, qui a toujours su garder les pieds sur terre. Quand nous nous voyons, même si c’est assez rare désormais, je ne vois pas de différence avec le Fred d’ASM. Il est le même. J’ai adoré nos années de collaboration, qui restent parmi les plus riches et rafraîchissantes de ma carrière. Avec Fred, c’était la course, rien que la course !
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			Dare-d’ART

			Intérêts bien compris

			Faire franchir à l’écurie un nouveau palier, Frédéric Vasseur y pense depuis quelque temps déjà, et la création de la GP2 Series semble lui en offrir l’occasion. Maintenant qu’elle domine les Euroseries F3, elle jouit de la crédibilité nécessaire, et son déménagement de Varennes-sur-Seine à Villeneuve-la-Guyard, il y a de cela plusieurs années, fait qu’elle jouit des infrastructures adéquates. En 1996, le département de Seine-et-Marne avait refusé ce que celui de l’Yonne avait accepté : financer le nouveau bâtiment. Huit ans plus tard, en termes d’outils et de compétences, la structure avait tout pour réussir à l’échelon supérieur, ne lui manquait plus qu’un partenaire, que le Francilien allait bientôt trouver. « En 2004, j’ai fait la connaissance de Nicolas Todt par l’entremise de Julien Beltoise, qui avait été un de nos pilotes en F3, se remémore Fred Vasseur. Nicolas, qui s’occupait déjà de Felipe Massa, voulait s’impliquer davantage dans la course et, de mon côté, je voulais monter une structure de GP2. On a décidé de le faire ensemble, en s’associant et en créant ART, qui était une coquille vide. La nouvelle entité contractait ASM pour disputer la GP2. Tous les salariés étaient ASM et, après plusieurs saisons, on a fusionné les deux. Il n’y a eu dès lors plus qu’une seule société. »

			« J’ai appris à connaître Fred durant les quelques mois ayant précédé notre association, se souvient aujourd’hui Nicolas Todt. Je manageais déjà des pilotes, et j’avais dans l’idée de monter mon équipe. Tout était parti d’une conversation avec Flavio Briatore qui, un peu sur le ton de la plaisanterie, m’avait mis au défi. Je l’avais pris un peu au mot, lui répondant que ce n’était pas une mauvaise idée. La F 3000 était à bout de souffle, et ce nouveau championnat GP2 qu’il lançait avec Bernie Ecclestone ne pouvait qu’être porteur. En 2005, j’avais 28 ans, j’étais conscient de mes forces et de mes faiblesses. Je n’étais pas un patron d’écurie et je savais que, de par mon nom, la structure serait regardée. Si je me lançais, je faisais bien les choses, ou je ne les faisais pas. Pour bien les faire, il me fallait un associé. Quelqu’un qui avait l’expérience d’une écurie et qui pouvait la gérer au quotidien. Je me suis renseigné auprès de plusieurs personnes, et celui qui m’a parlé le plus chaleureusement de Fred fut Julien Beltoise. Ce dernier avait roulé chez ASM en F3, et ils étaient très proches. À l’époque, j’avais rencontré pas mal de patrons dont les écuries marchaient fort en F3 Euroseries, spécialement les structures françaises. J’avais aussi rencontré Philippe Sinault, mais il s’est avéré que j’étais un peu plus aligné avec Fred. Que le feeling était un peu meilleur. Je lui ai expliqué que j’avais trouvé des fonds pour aller en GP2, mais que je ne me sentais pas d’y aller seul. C’était un trop gros risque, et je souhaitais m’associer avec un bon. Je lui ai mis le marché en mains. Il s’est montré tout de suite intéressé, car il avait pour ambition de faire monter sa structure en GP2, mais n’avait pas les fonds. On a décidé de partir ensemble, et je suis entré dans le capital d’ASM F3. On a évoqué une répartition deux tiers/un tiers qui m’embêtait un peu, et je lui ai proposé de trouver un actionnaire pour que l’on soit à un tiers chacun. Après quelques mois, j’ai fait entrer le prince héritier Salman de Bahreïn, que j’avais rencontré par l’entremise de Gerhard Berger et avec qui j’avais sympathisé. On a changé l’appellation pour devenir ART. »

			Les débuts sont plus que convaincants, puisque ART domine le championnat inaugural de GP2, Nico Rosberg s’imposant en 2005, alors que l’écurie s’adjuge le titre « Écuries ». En parallèle, l’écurie ASM continue de dominer la Formule 3 Euroseries, Lewis Hamilton étant titré devant son coéquipier Adrian Sutil. L’année suivante est tout aussi riche en succès, puisque le jeune Britannique, protégé de McLaren, succède à Rosberg, et que la paire Paul di Resta-Sebastian Vettel signe le doublé en Euroseries. Début 2007, comme expliqué, les entités ASM F3 et ART Grand Prix fusionnent. Nouveau succès dans la série en 2009, où Nico Hülkenberg offre un troisième titre, alors que la structure quitte les F3 Euroseries sur un dernier triomphe. Celui de Jules Bianchi.

			« À lui le sportif, à moi le marketing, la communication et les sponsors, note Nicolas. Nous avons des personnalités diamétralement opposées, mais finalement très complémentaires, et ça marchait fort. »

			Pour 2010, c’est le nouveau championnat GP3 Series qui est plébiscité, et remporté. Le Mexicain Esteban Gutiérrez s’impose au terme de cette saison inaugurale. Dans les coulisses, les choses bougent, puisque Lotus Motorsport – filiale de Group Lotus Plc (Lotus Cars et Lotus Engineering), dont le propriétaire est Proton, annonce sa collaboration avec l’écurie française. En 2011, l’équipe devient Lotus ART, puis Lotus Grand Prix la saison suivante. L’accord entre les deux parties concerne un soutien technique et logistique. Les monoplaces changent de livrée, inspirée des couleurs de la marque anglaise. « Ce programme GP2-GP3 renforce l’engagement de Lotus Motorsport dans le développement et la promotion de pilotes, explique alors le directeur des opérations de Lotus Motorsport, Miodrag Kotur. Lotus ne sera pas qu’un simple partenaire d’ART Grand Prix, qui va bénéficier de la capacité d’ingénierie de Lotus et de l’expérience de la société comme appui technique. »

			Le partenariat ne dure pas plus que deux saisons, avec un résultat mitigé, Jules Bianchi en 2011 et Esteban Gutiérrez en 2012 devant se contenter de la 3e marche du podium. En GP3, en revanche, Valtteri Bottas et James Calado offrent le doublé à l’écurie en 2011, alors que Daniel Abt termine vice-champion l’année suivante.

			Cette saison 2012 a vu l’écurie se lancer dans le GT, via la Blancpain Endurance Series et GT Tour avec une McLaren MP4-12C. ART Grand Prix décide de reconduire son engagement dans les deux catégories la saison suivante, alors que la branche monoplace reprend son nom original.

			« C’était alors important de récupérer des programmes de constructeurs, parce que cela nous permettait déjà de payer nos frais fixes, commente l’homme de All Road Management qui gère la carrière de nombreux pilotes. Dans les catégories “juniors”, nos clients étaient les pilotes, qui n’apportent pas les mêmes garanties qu’une grosse firme ou un constructeur. Il y a toujours le risque qu’un sponsor fasse défaut, que les parents ne puissent plus suivre, etc. Ce n’est peut-être pas avec un constructeur que vous allez gagner le plus d’argent, mais vous êtes sûr que les traites vont être honorées. Et puis, c’est très important pour la crédibilité de la structure et sa pérennité que d’être associé à un constructeur. C’est difficile d’avoir une lisibilité à plus de trois ans pour une écurie de F2 ou F3, car vous êtes très tributaire des résultats. »

			L’écurie, qui ne cesse de grossir, a aussi besoin d’un management renforcé, d’autant que Vasseur s’implique dans un nouveau projet d’envergure. La société Spark, qu’il a créée, porte les ambitions d’un nouveau championnat consacré à l’électrique, la Formule E. Il lui faut trouver un directeur général, mais il sait à qui s’adresser.

			« J’avais eu Sébastien Philippe comme pilote en F3 lors de la saison 1996, se remémore Vasseur. Il avait gagné la Campus, réussi une belle première saison en Formule Renault, avant d’être remercié par Elf après une deuxième saison de FR un peu galère. On est partis ensemble en F3, mais très vite, on s’est rendu compte qu’il était archi limite sur le budget. Après une prometteuse 2e place à la première course à Nogaro, la galère financière a commencé. On a manqué d’arrêter 20 fois. La chance a fini par tourner, lors de la dernière course de l’année, au Mans, quand on a rencontré Jean-Paul Moulet, des Pavillons de l’Atlantique, qui l’avait déjà soutenu quand il avait été champion du monde de kart. Il nous payait la dernière course et la moitié de la saison suivante. Du coup, on était repartis pour une deuxième année. Par la suite, il avait dû s’exiler au Japon afin de poursuivre sa carrière. Il y était resté une dizaine d’années, avant de retrouver l’Europe et de se tourner vers le management. Après quatre ans chez OAK Racing, il était le candidat idéal. »

			Onze ans plus tard, il est le seul maître à bord désormais.

			Nicolas Todt

			Frédéric Vasseur et Nicolas Todt, que beaucoup de choses opposent, sont alors réunis par les liens de la victoire et de la réussite. Rien ne semble devoir résister à ce duo qui vole de succès en succès en GP2, et qui voit avec gourmandise s’ouvrir les portes de la F1. En cette saison 2009, la FIA lance un appel d’offres afin d’élargir les grilles de la Formule ١ à compter de l’exercice 2010. Autant que la FOM, l’instance fédérale redoute des défections parmi les constructeurs, et souhaite prendre les devants en accueillant trois nouvelles structures. Durant plusieurs semaines, une quinzaine d’équipes déposent leurs candidatures à la FIA. Parmi elles, on retrouve des noms d’écuries prestigieuses comme Prodrive, emmenée par David Richards, ancien directeur de BAR ; Epsilon-Euskadi, emmenée par Joan Villadelprat, un ancien de Benetton, etc. La promesse de la F1 est simple : un budget de 45 millions d’euros par saison et une liberté technique. Les deux dirigeants d’ART sont séduits eux aussi. « Comme Toyota avait décidé d’arrêter, nous pouvions récupérer le matériel, explique Vasseur laconiquement. Ça n’a pas été au bout, et fort heureusement d’ailleurs. » « Il faut revenir en arrière, se souvient aujourd’hui Nicolas Todt, son associé d’alors. La F١ de 2010 n’a que peu à voir avec celle d’aujourd’hui. Quand elle s’est ouverte à de nouvelles équipes, nous avons regardé ce qui pouvait être fait. Nous avons rencontré les gens de Toyota à Cologne par l’entremise de Pascal Vasselon, qui était alors le directeur technique de l’écurie de F1. Malgré le support que la firme était prête à nous apporter, nous avons vite compris que nous n’avions pas les moyens de nos ambitions. Aujourd’hui, les écuries valent des fortunes, génèrent beaucoup d’argent, mais jusqu’à 2020, c’était d’abord une source énorme de pertes. Nous n’aurions pas pu tenir. Cela aurait été une super histoire, mais nous n’étions pas du tout prêts. Ce n’est pas parce que l’on gagnait alors en GP2 que nous allions gagner en F1. Ça n’a rien à voir. Ce sont deux mondes différents. »

			Si ART ne force pas les portes de la F1, elle n’en continue pas moins à « truster » les victoires et à s’imposer comme l’une des grandes forces du sport automobile international. GP2, GP3, GT, DTM, Endurance, elle multiplie les expériences et les succès. Côté piste, c’est l’osmose. Côté usine, en revanche, si ce n’est pas le chaos, des lézardes sont apparues dans les solides relations bâties depuis le début de l’association.

			« Fred est quelqu’un d’extrêmement compétent, très travailleur, qui a une vraie connaissance de la course, qui est un racer, qui veut gagner, explique Nicolas Todt. Après, il a les défauts de ses qualités : il veut tout contrôler. Il veut tout décider lui-même. Il a du mal avec le concept d’association. Au début de notre association, j’avais tout à apprendre de la vie d’une écurie, de son fonctionnement, de sa gestion. J’ai regardé, j’ai appris et, après un certain temps, j’ai eu envie d’être plus impliqué dans les décisions, de donner mon avis. Ça a été l’un des sujets qui nous ont opposés, d’autant que j’étais maintenant dans ma quarantaine. C’est compliqué d’être deux pour diriger une petite boîte, surtout quand l’un des deux n’aime pas être contredit. Personne n’est parfait, et j’ai aussi eu mes torts, mais à un moment, de manière naturelle, on s’est dit que ça n’avait plus guère de sens de continuer. »

			En 2018, après quatorze années d’un partenariat triomphant, le couple se sépare. « Ça ne s’est pas forcément très bien passé sur le moment, convient Nicolas Todt. Mais comme nous sommes des personnes raisonnées et raisonnables, nous avons tiré un trait sur nos désaccords. Je suis fier de l’aventure humaine que ART fut pour moi. Fier d’avoir contribué au développement d’une écurie qui a triomphé en GP2, en GP3, qui s’est lancée en GT, en DTM, en Endurance. Globalement, dans ma carrière, j’ai toujours parié sur des individus, principalement des pilotes. Dans ce cas, j’avais parié sur un patron qui n’était quasiment pas connu en 2004, et je ne me suis pas trompé. 20 ans après, Fred a un très beau parcours, et c’est une fierté pour moi d’avoir contribué à sa réussite professionnelle. »

			Vaincre les différences de personnalité, de caractère, de milieu social même, n’aura pas été la moindre des victoires obtenues par les deux hommes, et confère à leur réussite en commun un relief plus grand encore.

			« Fred n’est pas quelqu’un qui fait des efforts, juge l’ex-associé. Il n’est pas là pour vous cirer les pompes. Si vous ne lui plaisez pas, il ne vous le dira pas, mais vous le fera comprendre. C’est pour cela que notre complémentarité était parfaite, car ce n’était pas son truc d’aller démarcher des sponsors. C’est un fighter, un type qui aime la course. Ce qui a fait sa force, c’est qu’il est toujours arrivé à faire de grandes choses avec parfois trois fois rien. C’est aussi pour cela qu’il a toujours investi sur la jeunesse. S’il a pris beaucoup de jeunes diplômés de l’ESTACA, c’est aussi parce qu’il n’avait pas les moyens de s’offrir des ingénieurs d’expérience. Il a donné sa chance aux jeunes par nécessité, et flair. Quand on gagnait tout en GP2, nous avions Steve Marcel, qui est malheureusement décédé, puis Guillaume Capietto. Je pourrais aussi citer Gaëtan Jego, qui œuvre désormais chez Williams. »

			Celui qui a permis à leur relation de se normaliser, c’est évidemment Charles Leclerc, sur lequel ils veillent chacun à leur façon. L’un en tant que manager, et l’autre comme patron.

			« Ça n’a pas dû être facile pour lui à son arrivée à Maranello, compatit Nicolas dont le père, Jean Todt, a marqué l’histoire de la Scuderia Ferrari. Arriver à la tête d’une telle écurie l’a obligé à sortir de sa zone de confort. En GP2, nous étions 25 personnes, mais ce n’était pas quelqu’un qui avait naturellement le goût du discours. Lors des événements de fin d’année, il n’allait pas prendre le micro facilement. C’était plus de la timidité. Maintenant, il est rompu à l’exercice, mais il y a 20 ans, ce n’était pas son point fort. Il y a un peu une dualité chez lui : il est facile d’accès, mais ce n’est pas quelqu’un qui s’ouvre vraiment. On n’a pas naturellement l’âme d’un leader ! » Mais on peut l’acquérir…

			Révolution culturelle

			Mis en appétit par ses collaborations avec Renault pour la création du moteur F3 de la firme au Losange, et avec Mercedes dont elle avait été l’un des bras armés en F3 Euroseries, Frédéric Vasseur rêve d’un grand programme « usine » pour ART. Il a une idée, ramener McLaren aux 24 Heures du Mans, et un rêve, rééditer la victoire de 1995 avec la McLaren F1. Le manager français voit dans la M4-12C GT3, qui a fait ses débuts fin 2011, l’arme fatale. Convaincre Martin Whitmarsh, alors directeur exécutif de McLaren Racing, de joindre le bataillon d’écuries alignant des McLaren n’est guère compliqué pour le Français, qui est bien connu de la maison Woking depuis le passage de son pilote vedette, Lewis Hamilton, à Villeneuve-la-Guyard en F3 Euroseries et GP2. Un accord est vite trouvé, tout comme l’homme qui, au sein d’ART, va être désigné comme chef de projet. Recruté par ASM tout juste diplômé de l’ESTACA en 2004, Gaëtan Jego a depuis fait ses gammes en F3 Euroseries comme ingénieur en data, puis en GP2 aux côtés notamment de Romain Grosjean et Nico Hülkenberg. La maturité aidant, l’ingénieur aspire depuis quelque temps déjà à plus de responsabilités, et c’est pour Vasseur l’occasion de lui tendre la perche. Il lui met le programme entre les mains, avec pour mission de tout gérer. Il faut recruter, acheter le matériel, s’occuper de la logistique, etc., seul le choix des pilotes lui échappe. L’homme répond aux attentes, et l’écurie est fin prête pour la manche d’ouverture des Blancpain Endurance Series en 2012. « Un moment fort, se souvient Gaëtan Jego, qui œuvre désormais comme ingénieur de piste de Carlos Sainz chez Williams. Ce n’était pas seulement le début d’une nouvelle aventure dans une nouvelle discipline, c’était une révolution culturelle pour ART, qui avait la monoplace rivée au corps. En monoplace, la voiture est au service du pilote, réglée pour être la plus performante possible. Cette fois, c’était la voiture qui était le point central. C’est sur elle que se concentre l’attention. Nous n’étions plus seulement au service des pilotes pour les aider à tirer la quintessence de leur machine, mais au service de la voiture pour qu’elle offre le meilleur compromis entre performance, fiabilité et confort de pilotage. » Au terme de cette première saison d’observation en Blancpain européen et GT Tour français, les ambitions grimpent d’un cran en 2013 avec une seconde voiture alignée en Endurance Series.

			La saison 2013 est marquée par de belles performances, avec un podium à Monza et au Nürburgring en Blancpain, et un titre de vice-champion « Équipe » en GT Tour. Pour la première victoire, il faut attendre 2014 avec le trio Grégoire Demoustier, Alvaro Parente et Alexandre Prémat, qui s’imposent aux 3 Heures de Monza. Il n’y en aura pas d’autre, car au terme de la saison, Vasseur préfère engager ART dans le célèbre Deutsche Tourenwagen Masters (DTM), le championnat allemand de voitures de tourisme. À Woking, les choses ont bien changé. Ron Dennis a repris les rênes de McLaren Racing, et Martin Whitmarsh a quitté le Groupe au mois d’août. Vasseur dit adieu à ses espoirs de victoire au Mans, pour un temps.

			En Allemagne, le patron à la cote. Les six titres acquis en F3 Euroseries pour Mercedes n’ont pas été oubliés, et c’est son ami Toto Wolff qui a succédé à Norbert Haug au poste de directeur exécutif de Mercedes-AMG Formula One Team, et de Mercedes Motorsport. Là encore, c’est à Gaëtan Jego que revient la mission de tout mettre en œuvre. « Le programme a été décidé assez tardivement, et nous avons médusé pas mal de monde lors des premiers essais de la saison, s’amuse encore aujourd’hui l’ingénieur français. Tout le monde était persuadé que nous ne serions pas capables d’être prêts dans les temps. Nous étions, avec Mücke Motorsport, les deux écuries satellites de HWA Racelab, structure officielle, qui alignait trois voitures, et notre chance fut que l’on nous confie Gary Paffett comme pilote, dont l’expérience nous a été très utile. On a beaucoup progressé au fil de la saison, et signé une première victoire lors de la toute dernière course de la saison à Hockenheim. Un gros coup de boost pour 2016. » Du côté du constructeur allemand, on double les effectifs. HWA Racelab aligne désormais quatre voitures, alors que ART passe à deux exemplaires de C٦٣ pour Christian Vietoris et Esteban Ocon – remplacé par Felix Rosenqvist en milieu de saison quand le Normand fait ses débuts en F١ – et Mücke avec deux unités également. En dépit des espoirs nés de la fin de saison précédente, l’exercice 2016 est difficile, Vietoris finissant 14e au championnat, avec deux podiums pour meilleurs résultats.

			« Pour 2017, Mercedes a décidé de se passer de ses écuries satellites et nous nous sommes retrouvés sans programme, souffle Jego. Une déception, car j’avais noué des liens très étroits avec les gens de HWA, et la discipline par elle-même était plus proche de l’esprit ART, plus tournée vers le pilote et la perfo’ pure. »

			La déception est toutefois de courte durée pour le futur ingénieur Williams en F1, puisqu’en Endurance, Boris Rotenberg, propriétaire de l’écurie SMP Racing, a confié à Dallara le soin de concevoir la BR1, futur prototype LMP1 attendu en piste en 2018. Pour son exploitation, le Russe pense à ART Grand Prix, libéré de ses obligations en DTM. Fred Vasseur rêve de nouveau de victoire au Mans, Sébastien Philippe, qui s’est frotté au monde de l’Endurance chez OAK Racing, jubile, et Gaëtan Jego se remet à l’ouvrage. Il est plus que jamais la pièce maîtresse de l’organisation ART GP. « Le WEC, les 24 Heures du Mans, c’était une grosse structure par rapport à notre lot quotidien de la GP٢ et GP٣. Plus de monde dans le garage, plus de monde pour les ravitaillements, une logistique de ouf, une planification millimétrée, etc. », se souvient l’ingénieur. En attendant 2017, ART se fait les dents en LMP2, la P217 de SMP Racing se montrant le plus rapide des châssis Dallara engagés dans la catégorie LMP2 aux 24 Heures du Mans. Hélas, handicapée par des soucis techniques en course, elle termine en ١٧e position. C’est une tout autre réussite qui attend les hommes et femmes d’ART GP lors de l’exercice suivant, où SMP Racing termine la Super Saison FIA WEC 2018-2019 avec succès, obtenant le meilleur résultat possible en finissant 3e des 24 Heures du Mans avec la BR1 AER #11 de Vitaly Petrov, Mikhail Aleshin et Stoffel Vandoorne. Seulement, la joie est de courte durée, puisque l’écurie russe opérée par ART, qui avait pourtant confirmé sa présence pour la campagne 2019-2020, décide de se retirer. Un vrai coup de tonnerre dans le ciel de l’Endurance et de Villeneuve-la-Guyard. Une décision d’autant plus difficile à accepter que l’écurie est aussi montée sur le podium à Silverstone, Shanghai, Sebring, et Spa.

			« Nous avons beaucoup travaillé sur notre prototype BR١, déclare alors Boris Rotenberg, fondateur et leader de SMP Racing. Nous avons pu montrer et prouver à tous qu’une écurie russe, des pilotes russes et une voiture russe sont capables d’obtenir les meilleurs résultats dans le championnat du monde le plus difficile et dans la course la plus prestigieuse. C’est un succès bien mérité pour tous ceux qui ont participé à ce projet ambitieux – pilotes, SMP Racing et ART GP, BR Engineering et Dallara. Notre objectif n’a toujours été que la victoire, et nous croyons que nous l’avons obtenue avec le meilleur résultat possible dans les circonstances données. » Sans doute faut-il aussi y voir déjà une conséquence des difficultés à importer des capitaux russes en Europe occidentale.

			Le retrait de SMP illustre en tous les cas la difficulté qu’aura eue ART GP à pérenniser un programme autre que monoplace ; ce qui est encore vrai aujourd’hui. Aussi, la fin précoce de l’aventure poussa définitivement Gaëtan Jego vers la Formule ١. « Elle avait toujours été mon ambition, mais j’avais décidé de rester chez ART tant que les programmes étaient existants, confesse le Français. Je ne me voyais pas retourner en GP2, et j’ai préféré tourner la page. J’ai contacté les gens de Mercedes que je connaissais, mais Brackley avait son contingent d’ingénieurs débutants en F١. En revanche, ils ont glissé mon nom à Williams. » « J’avais conscience que sans l’opportunité d’un nouveau programme ambitieux, nous allions perdre Gaëtan, se remémore Fred Vasseur. Je n’ai donc pas été surpris quand il m’a annoncé son départ. Je savais qu’il voulait travailler en F1, et c’était le bon timing. » C’est sans lui qu’allait se poursuivre l’aventure…

			L’histoire continue

			Au fil des saisons, la structure bourguignonne s’est imposée comme l’une des écuries phares sur la scène internationale, et l’une des plus grandes pourvoyeuses de talents pour la Formule ١. Forte de ses 21 titres « Équipe » acquis en F2, GP2, F3 et GP3 au fil des saisons, elle alimente la discipline reine en mécaniciens et ingénieurs vedettes, comme Gaëtan Jego, ingé’ de piste de Carlos Sainz chez Williams, pour ne citer que le plus en vue. Côté pilotes, la démonstration est plus brillante encore. Avec ses 23 titres « Pilotes », ART est à ce jour l’une des plus grandes forces dans l’antichambre de la Formule 1. Ils sont 27 à avoir usé leur fond de combinaison dans le baquet des monoplaces maison. Dont trois champions du monde : Lewis Hamilton, Nico Rosberg et Sebastian Vettel. « C’est une histoire qui me tient à cœur, explique Sébastien Philippe, PDG d’ART, à qui Frédéric Vasseur a transmis tous ses pouvoirs maintenant qu’il occupe les plus hautes fonctions en Formule ١. Ma carrière de pilote et ma vie d’homme sont étroitement liées à cette écurie, que j’ai toujours assimilée à ma famille. Fred m’en a confié la destinée, mais il suit à distance ce que nous faisons. ART est son bébé. Il a la faculté assez extraordinaire de savoir tout ce qui se passe dans toutes les catégories dans le monde. Son rôle de direction de la Scuderia Ferrari l’accapare et il a réduit la fréquence de nos échanges, mais je sais qu’il est là. On s’appelle plus ou moins souvent en fonction des nécessités. »

			Après une longue carrière au Japon, c’est en endurance, chez OAK Racing, qu’il assure sa reconversion après avoir décidé de mettre un terme à sa carrière fin 2009. D’abord team manager, il est vite promu directeur général par Jacques Nicolet, propriétaire, avant d’être appelé par Vasseur en 2014.

			« Quand j’arrive à Villeneuve-la-Guyard, il y a GP2/GP3 et le programme McLaren GT, se souvient Philippe. Le directeur technique était Guillaume Capietto, aujourd’hui chez Prema, avec un chef de projet par catégorie. Il gérait la partie monoplace, et Gaëtan Jego le GT. Il y a toujours eu deux pôles dans la structure. Nous avons assez vite arrêté McLaren, et bifurqué vers le DTM avec Mercedes. Quand le programme s’est arrêté à son tour, on a eu une petite période de transition avant d’embrasser un programme LMP1 en association avec SMP Racing. Pour moi qui venais de l’endurance, c’était un immense sujet de satisfaction. Ce programme était encore chapeauté par Gaëtan, et la partie monoplace était maintenant sous la coupe de Frédéric Guyot. Quand on a arrêté l’endurance, j’ai concrétisé cette vieille ambition d’impliquer l’entreprise en Formule Régionale pour compléter la pyramide sur la monoplace. Je voulais aussi que l’écurie renoue avec la Formule Renault qu’elle avait fréquentée au début des années 1990. Aujourd’hui, nous avons le socle Formule 3 et Formule 2, la F1 Academy que l’on complète avec un programme d’essais F4 et Formule Régionale avec double programme avec le Middle East en amont. En parallèle, nous avons aussi un département Engineering pour répondre aux besoins de nos clients en termes d’études et réalisation de projets. » Au total, c’est une soixantaine de personnes qui s’activent dans les 3 500 m2 des nouvelles installations de Saint-Pierre-du-Perray dans l’Essonne, inaugurées en février 2024. Simulateur de pilotage, workshop, espaces de travail pour l’ingénierie, hall d’exposition de voitures, laboratoire (usinage, plasturgie, covering) et espaces de stockage, ART Grand Prix continue de se développer pour maintenir sa position d’écurie leader et se préparer aux prochains challenges qu’elle aura à affronter.

			« Je suis épaulé par un directeur technique, Frédéric Guyot, dans la société depuis des années et qui fut l’ingénieur de Hamilton en GP2 en 2005, et la partie sportive revient à Mathieu Zangarelli, explique le patron Sébastien Philippe. Nous avons chacun un rôle défini dans le fonctionnement au quotidien de l’entreprise, et un autre quand nous sommes en opération sur les circuits. Mathieu, directeur sportif de la structure, fait le lien entre les diverses catégories à l’atelier, et représente l’écurie sur les pistes. Il est la figure d’ART Grand Prix en Formule Régionale et F1 Academy. Kadija Benrqya, assistante de direction, qui est là depuis 1995, gère la partie financière. Ce triumvirat, c’est le socle de l’entreprise, après nous comptons un certain nombre de chefs de projet. »

			C’est en 2005 que Frédéric Guyot, diplômé de l’ESTACA, pousse les portes d’ART GP pour s’occuper de Lewis Hamilton. Suivront Romain Grosjean, Nico Hülkenberg puis Jules Bianchi, pour ne citer que les plus illustres des espoirs placés entre ses mains. Aujourd’hui, il chapeaute toutes les activités techniques des programmes de la société, alors que tout ce qui touche au management sportif est assuré par Mathieu Zangarelli, ancien pilote émérite des filières Elf et FFSA en monoplace. Depuis 2018, ce dernier met son expérience au service des pilotes maison tout en occupant le poste stratégique de directeur sportif. Celui qui guida les premiers pas des espoirs issus du collectif « Équipe de France FFSA Circuit et Karting », dont Pierre Gasly ou Anthoine Hubert, garde un œil attentif sur les onze des pilotes (dont 2 en F2 et 3 en F3, FR et F1 Academy) qui annuellement forment le bataillon ART GP. Bataillon que Sébastien Philippe aimerait enrichir de pilotes GT et Endurance. « Revenir dans ces championnats est un des objectifs futurs de la société, insiste l’associé de Fred Vasseur. On a été impliqués par le passé en DTM avec Mercedes, puis BMW, et en WEC avec SMP Racing, mais nous ne sommes pas parvenus à pérenniser ces programmes à cause de l’arrêt du constructeur ou de la chute du championnat. » La Formule E sera peut-être un axe futur du développement d’ART Grand Prix, qui pendant quatre ans a œuvré aux côtés de Nissan et Alpine pour le développement de la discipline. Discipline chère au cœur de Frédéric Vasseur, qui en fut l’un ses instigateurs principaux, et dont la société Spark Racing Technology fut la plateforme qui lui permit d’exister et de prospérer. Une aventure qui reste comme l’une des plus électrisantes de la carrière de Vasseur.

		


   
   
		
			Sébastien Philippe

			PDG d’ART Grand Prix

			« Fred, mon frère ! »

			C’est une histoire d’amitié, de famille même ! Entre moi et Fred, cela fait bien longtemps déjà que les liens ne sont plus ceux du respect ou de la collaboration bienveillante, mais bel et bien de la fraternité. Fred est comme un grand frère attentif, encore aujourd’hui. J’ai commencé ma vie d’adulte chez ASM, et il a toujours été un vrai référent pour moi, quelqu’un qui m’a conseillé, guidé, supporté. Notre aventure commune, elle débute en novembre 1995 dans les petits bâtiments d’ASM Technik à Montroud-sur-Yonne, où j’ai rendez-vous avec les responsables de l’écurie : Frédéric Vasseur et Didier Panissier. Je n’en ai alors aucune idée, mais c’est le jour qui va décider du reste de ma vie. Il ne s’agit alors que de la saison F3 de 1996 avec Jesse Bouhet comme équipier, qui aura un prolongement en 1997 avec David Saelens. Deux saisons riches de victoires en championnat de France et d’une grosse déception aux Masters de Zandvoort de 1997 où je pars en pole position, je signe le record du tour en course et je me fais doubler comme un gros crétin, à trois tours du drapeau à damiers, par Tom Coronel. Entre 1996 et 1997, l’écurie s’est métamorphosée. Alors qu’il faisait un peu tout, Fred se concentre sur le rôle de team manager et développe la structure. Christophe Besse, futur chef ingénieur sur le programme Peugeot 905 et aujourd’hui head of sporting matters à l’ACO, le remplace sur ma voiture. Au terme de la saison 1997, je suis complètement fauché et contraint de quitter l’écurie. C’est Robert Cherbourg, un fou qui a conçu sa propre monoplace nommée Élise, qui me permet de poursuivre en F3 avant de partir au Japon en 1999. Chaque saison était la dernière, mais ça a duré 11 ans ! Deux saisons de F3 et neuf de SuperGT, ça aurait pu durer encore longtemps, mais j’ai débranché la prise. J’étais pilote « pro », je me régalais en GT, où il y avait du développement, des tests de pneus, etc., mais si j’adorais piloter, je n’étais pas un mort-de-faim. Durant toutes ces années, je n’ai jamais perdu le contact avec Fred. Il ne s’est pas passé une année sans que nous ne nous soyons vus. Quand j’ai émis le souhait de rentrer en France, c’est lui qui a parlé de moi à Jacques Nicolet. J’ai rejoint OAK Racing en 2010, en qualité de team manager. Après le départ de François Sicard chez DAMS, Jacques m’a propulsé directeur général. Ça m’a permis de grandir vite, de me former rapidement. J’ai quitté OAK Racing pour prendre le poste de directeur général d’ART GP à partir de 2014, aux côtés de Fred qui commençait à avoir d’autres activités, notamment Spark, et cherchait quelqu’un pour l’épauler. Depuis longtemps déjà, depuis mes années au Japon, j’ai su au fond de moi que ça finirait comme cela. Que c’était écrit. Depuis mon départ fin ١٩٩٧, les choses avaient bien changé, mais il y avait quelques visages connus, comme Kadija Benrqya, qui est aujourd’hui mon assistante, ou encore Guillaume Capietto, maintenant le directeur technique de Prema Racing. Ingé’ stagiaire quand j’avais fait une pige au GP de Macao en 2000, il était maintenant en charge de toute la partie monoplace. Au bout de deux ans, Fred a été appelé par Renault pour diriger l’écurie F١ et m’a remis les clés de la boutique. Je suis devenu PDG, avec des parts dans la société. Fred nous suit à distance, car ART reste son bébé. Depuis qu’il est chez Ferrari, on se parle plus rarement, car il est très occupé et loin géographiquement, mais ça n’altère en rien notre relation. Je ne le vois pas comme le patron de la Scuderia, mais comme le frangin qui m’a aidé à construire ma vie. Les liens du sang ne sont-ils pas toujours les plus forts !
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			Spark, l’étincelle

			Electric dream

			En ce dernier week-end du mois de mai 2008, Pierre Gosselin s’interroge. Depuis le décès d’André Labarrère deux ans plus tôt, le célèbre Grand Prix de la capitale du Béarn ne jouit pas de la même importance pour l’équipe municipale en place. « À l’époque, j’étais président de la commission des circuits, se souvient celui qui assumait il y a peu encore les fonctions de président de la Fédération française du sport automobile. À l’inverse de M. Labarrère, qui était très attaché au Grand Prix de Pau, son successeur à la mairie était moins sensible au sport automobile et au patrimoine de sa ville. C’était aussi une période où l’on reparlait de véhicules électriques, ce qui était un sujet qui revenait par vagues plus ou moins rapprochées. Le fait de dire que l’on travaillait sur des compétitions électriques permettait de maintenir une certaine excitation, et de rassembler sur le thème environnemental. Ça donnait au sport un autre intérêt et une autre image. Je n’étais certainement pas un ayatollah de l’électrique, mais notre métier était d’organiser des courses. C’est comme ça qu’a germé l’idée d’une formule électrique. »

			Pierre Gosselin se met en quête d’un associé, qui sera Éric Barbaroux. Cet ingénieur polytechnicien, ancien conseiller au ministère des Sports, a dirigé le Grand Prix de France à Magny-Cours avant de s’engager aux côtés d’Alain Prost dans l’écurie de Formule ١ éponyme. Nommé directeur de la FFSA, lui qui a pris la mesure les difficultés rencontrées par la Formule 1 en France, est séduit par l’idée de montrer que la propulsion électrique atteint déjà un niveau permettant de produire une compétition sportive spectaculaire.

			« Nous avions lancé Formulec et la mise en chantier de la monoplace appelée EF٠١ pour Electric Formula, poursuit l’ex-président de la FFSA. Placée sous le contrôle de Segula Technologies, cabinet d’ingénierie fournissant main-d’œuvre et produits finis aux constructeurs, nous avions le support Ross Brawn pour la coque et l’étude aérodynamique. » À la soufflerie de Brackley, les tests aéro’ de la EF01 sont effectués par Loïc Bigois, chef aéro’ de l’écurie Mercedes. Deux ans seulement auront été nécessaires pour produire une monoplace qui doit désormais être confiée à une écurie d’exploitation.

			« J’ai fait appel à Frédéric Vasseur, rencontré sur les circuits quand je m’occupais des championnats de France pour la FFSA, se félicite Pierre Gosselin encore aujourd’hui. Son écurie occupait déjà une place importante en France F3 et sur la scène internationale. Nous échangions beaucoup sur des projets que l’on pouvait avoir en commun. Aussi, comme il était très exigeant sur tout ce qui concernait l’organisation des courses, il avait des choses à dire et je l’écoutais. Quand il a fallu trouver une écurie pour assurer les premiers tests de l’auto, c’est donc tout naturellement que je lui en ai parlé. Il ne m’a pas pris pour un fou, mais il s’est montré à l’inverse très intéressé par l’aventure. C’est son esprit ouvert. »

			En septembre 2010, avec Jules Bianchi aux commandes, la première monoplace 100 % électrique tourne à Magny-Cours. Les essais se poursuivent sur le circuit Bugatti, au Mans, avec Alexandre Prémat. Vasseur a mis la crème de la crème de son vivier de pilotes au service de la cause, ART fournissant également des ingénieurs et de l’ingénierie. Le chemin va être encore long et semé d’embûches avant qu’un championnat ne prenne forme.

			« C’est l’intervention positive d’Alejandro Agag qui a été déterminante, rapporte Pierre Gosselin. C’est Jean-Paul Driot qui nous avait mis en relation. Avec Éric Barbaroux, nous cherchions un moyen de développer le championnat, puisque notre métier était d’organiser des courses. Nous avions la volonté de faire un championnat, et Alejandro a apporté sa personnalité, son dynamisme, son entregent avec Enrique Banuelos à la tête d’un consortium d’investisseurs. Il fallait mettre de gros moyens sur la table, que seule la vente de Formulec rendait possible. Quand Alejandro est entré dans le dispositif, nous avons vendu le projet et tout ce qui avait été fait. Rachetée, la société est devenue Formula E Holding. Quand j’entends dire aujourd’hui encore que tout cela est né à l’occasion d’une rencontre entre Alejandro Agag et Jean Todt dans un restaurant italien, je ne peux pas m’empêcher de sourire. Avant même qu’Alejandro entre dans la boucle, nous avions déposé les dossiers à la FIA qui, du moins au début, ne voyait guère d’intérêt à un tel championnat. Elle avait alors fait un appel à manifestation d’intérêt auquel un certain nombre d’acteurs – dont nous – avait répondu. Puis ce dispositif avait été déclaré nul, et c’est Alejandro qui avait remporté la mise. Il nous a racheté le projet global, sportif et technique. Fred Vasseur a récupéré la partie technique avec sa nouvelle société Spark. »

			Formulec devient Formule E et va maintenant grandir au rythme des saisons. « Sa réussite montre qu’il y avait un intérêt à créer cette formule, se félicite celui par qui est venue l’étincelle. La situation de l’industrie automobile montre que nous avions anticipé un moment. Ce qui m’a surpris et me surprend encore, c’est que certaines personnes que nous avions vues en 2009 et qui disaient qu’il n’y avait aucun intérêt et que ça ne marcherait jamais, sont celles qui ne prêchent plus que par l’électrique, sans la moindre retenue.

			Le championnat est un succès, mais les courses en ville sur lesquelles nous avions construit le concept de base semblent atteindre leurs limites. L’équation économique est tellement compliquée à réaliser désormais que le championnat fuit les centres-villes, parce que ça coûte cher et la FE n’a pas les moyens de la F1. » Si l’ex-président de la FFSA garde une affection particulière par la Formule E, c’est aussi parce qu’il chérit les moments de travail et de convivialité avec Fred Vasseur.

			« On s’entend toujours aussi bien, insiste-t-il. D’abord parce que j’ai toujours apprécié son ton direct, sans fioritures. Il est le même en dépit de l’évolution qu’il a connue. Il reste nature. C’est agréable d’avoir des amitiés qui perdurent avec le temps. On a toujours gardé de bonnes relations, même si nous n’avons jamais fait de choses ensemble autres que cette partie Formulec. Aussi, et c’est le président de fédération qui parle désormais, avoir en France une personnalité en vue du sport automobile mondial comme Fred Vasseur est inestimable. C’est une bonne chose que de pouvoir compter sur des Sébastien Loeb, Sébastien Ogier, Pierre Gasly, Esteban Ocon, Isack Hadjar pour assurer la promotion de notre sport, mais c’est bien aussi d’avoir des dirigeants reconnus. Quelqu’un comme Fred montre que l’on peut s’épanouir dans le sport auto autrement qu’en étant pilote. Les grands managers, grands ingénieurs, c’est bien pour le sport auto français. C’est une fierté d’avoir avec nous un grand manager comme lui, et c’est aussi une fierté pour la France. On le sait, le sport auto a un coût élevé, mais on peut le pratiquer de différentes manières. Si on est passionné, on peut trouver un moyen de s’épanouir et, de ce point de vue, Fred est un merveilleux ambassadeur pour les écoles d’ingénieurs, pour les valeurs que défend notre fédération délégataire. C’est un exemple de courage ! » Et il en fallait pour porter Spark sur les fonts baptismaux.

			Ignition

			Le dégagement de lumière est intense dans les yeux de Frédéric Vasseur quand on aborde la Formule E. Une discipline qu’il a vu naître, même s’il n’en est pas l’initiateur. « L’idée n’est pas venue de moi, mais de Pierre Gosselin et Éric Barbaroux, qui avaient travaillé sur un projet baptisé Formulec à partir de 2008, explique-t-il. Ils avaient réalisé une monoplace électrique avec leurs moyens et les moyens techno’ de l’époque. Ils étaient venus me voir pour que je fasse rouler cette voiture. Ce que nous avons fait à l’occasion de quelques journées à Magny-Cours et au Bugatti. Des pointures étaient dans le projet, comme Ross Brawn, mais la technologie était encore limitée, voire embryonnaire. Ce projet m’avait aussi séduit, car au-delà du challenge technique, je pensais qu’il fallait peut-être songer à faire évoluer notre manière de courir. Le projet n’était pas stupide, et collait bien à l’ère du temps. Je suis allé voir Jean Todt, président de la FIA. Nous avons monté des dossiers dans tous les sens, réfléchi à comment nous pouvions nous y prendre. Il y a passé une énergie de fou, aussi parce que c’était le moment où il était beaucoup question d’électrique. Jean était très sollicité sur ce sujet, mais avec ce projet, il faut avouer que nous n’étions pas en phase avec grand-chose. Quand tu pars d’une page blanche, sans réglementation, sans voiture, sans équipe, c’est compliqué ! » Compliqué au point d’envisager jeter l’éponge. « C’est sans doute ce qui serait arrivé si, en ce jour d’avril 2012 à Bahreïn, alors que j’étais au bar de l’hôtel avec Jean Todt, Alejandro Agag ne s’était pas invité dans la conversation. Jean me faisait alors part de ses doutes, regrettait que les choses n’avancent pas quand, d’un coup, brisant le silence qui avait fini par s’installer, il avait lâché : “Moi, je le fais !”. Je connaissais bien Alejandro, avec qui j’avais tissé des liens d’amitié dans les paddocks de GP2 où il dirigeait la team Addax et moi ART. Nous étions potes, mais ça ne m’a pas empêché de regarder Jean avec un brin de stupéfaction dans les yeux. Le président semblait tout aussi surpris et sceptique que je l’étais. Jean l’a pris au mot, lui signifiant toutefois qu’il y avait des obligations à remplir, comme trouver les moyens financiers, les villes capables d’accueillir, etc. Je ne suis pas sûr que nous l’ayons vraiment pris au sérieux ce soir-là, mais quinze jours plus tard, il s’est présenté avec les garanties financières exigées par Jean, et m’a demandé si je pouvais faire les voitures. Il n’y avait toujours pas de circuits, et encore moins de règlement. Il n’y avait rien en fait, mais ça tombait bien dans ma vie où, sans aller jusqu’à dire que j’avais fait le tour de la question GP2, j’étais à la recherche d’un nouveau challenge. Je cherchais un truc susceptible de m’amuser, et ça, c’était juste exceptionnel ! » Il n’y a rien de plus attractif pour le Francilien que les causes perdues, alors, n’écoutant que son désir, il s’est lancé dans l’aventure. Sans savoir si ça allait durer trois semaines, trois mois ou trois ans.

			« On est partis comme ça, la fleur au fusil. Ça allait un peu dans tous les sens. Au début, on voulait faire les courses dans un stade de foot, un peu sur le modèle de la course des champions, avec un système d’élimination. Ça permettait de ne pas avoir trop de voitures, et de recharger. On a un peu exploré toutes les pistes, et on a fini par se dire que les courses en ville ça serait bien, mais compte tenu de l’autonomie des batteries, il fallait deux voitures par pilote. À l’inverse d’Alejandro, j’étais sans doute trop conservateur et formaté sur la course auto comme on l’a aujourd’hui. Lui, n’avait pas de tabous ! Il a même imaginé un jour faire courir, au sens propre du terme, un tour par les pilotes le temps de recharger les voitures !

			J’avais déjà créé Spark, et on est partis comme ça. J’ai mis sur la table un peu tout ce que j’avais, sans la moindre garantie. Pas de circuits, pas d’équipes, pas de championnat, le problème était que l’on se mordait la queue. Quand on trouvait une équipe, on n’avait pas de châssis, et quand on avait un châssis, on n’avait pas d’équipe, et puis on a fini par tout avoir ensemble. Mais que ça a été compliqué ! Au bout de six/huit mois, alors que la coque était dessinée, on a appris à Monaco, en mai 2012, que Nissan se retirait. On était censés commencer le championnat en septembre. Il a fallu refaire un appel d’offres en quatrième vitesse pour les batteries, que Williams a remporté, et Carlos Tavares, PDG de Renault, nous a aidés techniquement et un peu financièrement. Toutes les voitures – 40 produites – étaient badgées Renault. On a lancé la production. Dallara fabriquait la coque, Spark faisait le design de tout le reste – suspension, etc. – et s’occupait de la gestion du projet avec McLaren qui faisait le moteur et Williams la batterie. Théo Gouzin, qui maintenant est chez Nissan, mais qui a longtemps été ingé’ chez ART, travaillait avec moi. Quand on a fait rouler la Spark pour la première fois, c’est Gaëtan Jego, ancien de l’ESTACA, qui est aujourd’hui l’ingé’ de Carlos Sainz chez Williams, qui gérait le projet. Ça a été une super aventure, avec des hauts et des bas. On s’est retrouvés plusieurs fois plus proches de la banqueroute que du podium. »

			« Il fallait faire forte impression, se dédouane aujourd’hui Alejandro Agag. Nous pensions que si nous commencions avec quelque chose de très petit, ça n’allait pas faire long feu. Du coup, on s’est dit qu’il fallait faire les choses en grand, avec un grand spectacle dans de grandes villes et une vraie diffusion télévisée. Il fallait donc déployer un grand capital, ce qui n’a pas été facile. Nous avons trouvé du budget, mais ça n’a pas suffi. Nous étions très près de la faillite. Nous n’étions pas censés être à la limite à ce point, mais ça arrive ! Personne ne le savait, à part deux ou trois employés. À un moment, je devais 25 millions de dollars à nos fournisseurs, alors que je n’avais que 100 000 dollars en banque. Autant dire que la situation était pour le moins désespérée. »

			« Lors de cette saison 2014-2015 inaugurale, je me souviens être allé au Miami E-Prix, 5e manche en mars, pour faire arrêter le championnat, car il y avait une dette énorme, souligne Vasseur. Il a été sauvé in extremis par un deal signé avec Liberty Global (compagnie sœur de Liberty Media, qui est propriétaire de la Formule 1, Ndlr) et Discovery Communications, qui sont alors devenus des actionnaires majeurs. »

			« C’était vraiment la limite, souffle Agag, j’ai dû payer le transport des voitures à Miami de ma poche. Nous avons finalisé l’accord avec Liberty et Discovery en Floride, et les fonds sont arrivés. » L’histoire était en marche.

			« La première saison, nous avions Renault sur toutes les voitures, commente Fred. Il y avait déjà Johann Abt, dont le fils roulait avec moi en GP2, et que j’avais convaincu de faire une équipe. La deuxième saison, quand nous avons commencé à avoir des constructeurs, ça nous a donné une vraie bouffée d’oxygène. Même en termes de marketing, domaine dans lequel ils dépensent de l’argent. Une autre dynamique se mettait en place, pour le plus grand bien du championnat. » Et de Spark Racing Technology.

			Watt else!

			Spark Racing Technology nouvellement créée, Frédéric Vasseur doit décider au plus vite qui va s’occuper de construire la première monoplace de Formule E maison. Il lui faut un homme de confiance, ayant toutes les qualités requises pour mener à bien un tel projet. Gaëtan Jego, qui a supervisé les essais de la Formulec, est destiné à d’autres programmes en GT, et le manager a son idée en tête. Théophile Gouzin, dit Théo, qu’il a embauché chez ASM en 2003, qui a été ingénieur de piste, entre autres, de Sebastian Vettel, Jules Bianchi ou encore Romain Grosjean, est l’homme idéal. Quand la structure, devenue ART, a lâché les F3 Euroseries pour la GP3, il a été dépêché chez OAk Racing de Jacques Nicolet. « C’était à la fin de ma deuxième saison de ELMC, se remémore l’ingénieur. Alors que j’étais toujours en planning chez ART, Fred est venu me voir pour m’expliquer qu’il allait se lancer dans la construction d’une monoplace électrique, maintenant qu’un championnat était mis sur pied par Agag. Comme il savait que j’aimais faire de la conception, il m’a mis le marché en main. Quinze jours plus tard, j’étais à pied d’œuvre avec les faibles moyens que l’on avait au début pour essayer de dimensionner les besoins en termes de puissance, de durée, etc. pour des courses de 40 minutes. Je ne sais plus qui de Fred ou Agag a eu l’idée de génie de vendre deux voitures pour faire la course, mais au lieu de produire 20 voitures, on en a produit 40. Ça a démarré comme ça. »

			Premier ingénieur à avoir travaillé sur le projet Spark, Gouzin prend vite la mesure des talents d’entrepreneur de son boss. « Il avait déjà un carnet d’adresses de fou, sourit-il. C’est grâce à lui que l’on a réussi à mettre autour de la table les acteurs du début : Williams pour la batterie, McLaren pour le moteur, qui fournissait aussi des ingés maison pour faire l’intégration système, et Renault F1 pour tout ce qui touchait à la sécurité. J’avais commencé le projet tout seul, mais six/huit mois après, il y avait tous ces gens-là autour de la table. C’était extraordinaire, car d’un côté, ils étaient compétiteurs en F1, et de l’autre, ils avaient compris l’intérêt d’être très tôt en FE. Le groupe propulseur de Woking était directement dérivé de celui, hybride, de la McLaren P1, que nous n’aurions jamais touché sans Fred. Pour la construction des châssis, on est allés toquer à la porte de Dallara. Je me revois présenter le projet à Giampaolo Dallara et le voir se tourner vers Luca Pignacca, chief designer de Dallara Automobili, pour lui dire que c’est vers de tels projets qu’il fallait aller. Il avait à l’époque ٧٥ ans, et son enthousiasme faisait plaisir à voir. On a filé trois ou quatre crobards d’architecture en expliquant que l’on pensait que la batterie allait faire telles dimensions, que l’on comptait la mettre à la place du réservoir. Il n’y avait pas encore de normes de sécurité, car tout était à faire. C’est Pierre Calippe de Renault qui, sous les ordres de Vincent Gaillardot, allait s’occuper de cet aspect. Avec les bonnes personnes autour de la table, on est parvenus à produire la voiture assez rapidement. »

			Du tout premier roulage, l’ancien chef de projet garde un souvenir pour le moins ému. « C’était sur le parking d’Auto Distribution à Sens, annonce-t-il en riant. Comme on ne savait pas si la voiture allait rouler, Fred a appelé son pote pour improviser un shakedown sauvage. La monoplace n’était pas complète : pas de fond plat, pas de crash-box. Pour “piloter” le prototype, Fred a fait appel à un jeune Belge de sa connaissance, Bertrand Baguette, qui roulait bien et qui était intelligent. Mieux valait l’être, car ce n’était pas simple. Comme toujours avec Fred, ça s’était terminé au resto pour fêter ça. “Super, les gars, bon boulot, la prochaine fois on va sur un vrai circuit”, nous a-t-il dit. Luca di Grassi est venu prêter main-forte à Bertrand, et les essais se sont intensifiés. « On a produit 12 autos de développement, précise notre homme. C’est beaucoup, mais elles ne pouvaient pas rouler longtemps et elles mettaient 1 h 30 à se recharger ! Pour effectuer le plus de kilomètres possible, il n’y avait pas d’autre solution. On a fini par livrer les monoplaces à Donington fin mai 2014. J’étais assez confiant, car j’avais l’impression que l’on avait fait du bon boulot, mais la première séance d’essais avec les teams a été catastrophique. On avait des voitures qui tombaient en panne, d’autres qui tordaient des suspensions sur les vibreurs. Sur 10 voitures, il n’en restait plus que quatre en piste à 16 h parce que nous n’avions pas beaucoup de pièces de rechange, que les mecs se sortaient, etc. Perso, j’étais 20 pieds sous terre, mais pas Fred. Lui était ultra content. Ça s’est encore fini au resto, où il nous a tous félicités. Pour lui, ça avait été une grosse étape, et malgré les sept ou huit problèmes rencontrés, tout le monde avait pu rouler. C’était la première fois que l’on en mettait 10 sur la piste et, pour lui, c’était un succès. Fred a cette manière toujours positive de voir les choses, qui est un boost incroyable pour les gens qui travaillent avec lui. »

			Le Français, qui officie désormais en qualité de directeur technique de l’écurie Jaguar en FE, mesure plus encore aujourd’hui l’énormité du challenge, et le plaisir de l’avoir relevé avec Vasseur. « On ne savait pas si ça irait jusqu’au bout, mais comme c’est Fred qui gérait tout, on n’a jamais douté, se félicite l’ingénieur. On a pris six mois de retard suite au retrait de Nissan, mais ce fut un mal pour un bien, car dès lors, le coup d’envoi du championnat a été reporté en septembre 2014. Ça a permis d’avoir accès à des pilotes qui venaient de la F1 ou opéraient en WEC, des gars comme Nick Heidfeld, Sébastien Buemi, etc. En fait, ça ne tombait pas si mal. Le but d’Alejandro Agag était d’attirer rapidement des constructeurs, mais il savait qu’il serait impossible de les convaincre la première année. D’où la livraison de voitures complètes. Pour la saison 2, ils ont été six ou sept à montrer de l’intérêt, mais à condition qu’ils produisent leur propre groupe propulseur. On a donc seulement gardé la partie châssis. »

			Quand Fred Vasseur prend ses fonctions à la tête de Renault F1 Team en février 2016, il confie les clés de la société à Théo Gouzin, qui en devient le gérant. « Comme Tigery était alors entre son domicile et Viry, Fred passait une fois par semaine, ou au pire tous les 15 jours. Il ne disait jamais quand il passait, mais c’était toujours pour un café dans la cuisine, jamais pour une réunion formelle. Mais ça ne l’empêchait pas d’être au courant de tout. Si j’avais un souci, il me disait d’appeler untel ou untel. Je lui disais au téléphone : “Fredo, j’ai fait ça, est-ce que tu aurais fait pareil ?”. Il me répondait : “Peut-être pas, est-ce que tu as pensé à ça ?”. Fred est quelqu’un qui délègue énormément, et donne beaucoup de confiance. Même sans être là, il était tout le temps présent ! Puis, il est parti chez Sauber. On le voyait beaucoup moins, une fois par mois. Le moment était venu de passer la main. »

			En 2018, Vasseur vend Spark Racing Technology à Nicolas Wertans. « D’abord quelques actions, puis la majorité dans un deuxième temps, explique l’intéressé. J’ai encore 10 %, parce que c’est une société qui m’est chère. Spark continue, mais je ne suis plus impliqué. »

			Théo Gouzin restera jusqu’en 2022, la création du championnat Extreme E utilisant des SUV électriques lui offrant l’opportunité de développer Spark comme un constructeur automobile spécialisé dans l’électrique. « Contrairement à la FE, qui était beaucoup sous-traitée à Dallara, le projet était 100 % en interne : châssis, suspensions, faisceau, moteur, boîte… C’était cool, mais l’ambiance d’une écurie de course a fini par me manquer. Après 10 ans, j’ai eu envie de retrouver un domaine où on voit le fruit de son travail tout de suite, pas dans six mois. J’ai rejoint Nissan dans un premier temps, puis Jaguar au poste de directeur technique. » Pour le patron, c’était déjà de l’histoire ancienne.

			Les liens du Losange

			Alors que le projet de la série Formule E commence à prendre forme, rares sont les sociétés ayant l’expertise pour venir en aide à Spark Racing Technology. Renault est l’une d’elles, mais le choix de Frédéric Vasseur de se tourner vers la firme française s’explique aussi par les liens qui l’unissent au Losange. Le manager n’a pas oublié les années de collaboration entre RPM et Renault 10 ans plus tôt pour la création du groupe propulseur F3 maison. Aussi, le nouveau président de Renault, Carlos Tavares, est un proche. C’est donc naturellement qu’il sollicite le capitaine d’industrie franco-portugais, qui accepte de lui venir en aide.

			« J’étais alors chez Renault Sport, où je gérais tout le département électrique/électronique uniquement axé sur la F1, se souvient Vincent Gaillardot, une vieille connaissance de Vasseur. La Formule E avait besoin de l’expertise technique de Renault Sport pour développer la voiture, faire la réglementation et autres. Nous nous sommes organisés en conséquence. Ce fut l’occasion de renouer avec Fred, que je connaissais depuis la fin de l’adolescence, quand nous traînions nos guêtres sur les mêmes circuits français. Par la suite, je l’avais aidé à entrer à l’ESTACA. Nous nous étions un peu perdus de vue, mais notre relation était toujours d’amitié. Nous n’avions jamais travaillé ensemble, et pour moi, c’était une source de motivation en plus. Il venait de monter Spark Racing Technology, qui allait développer la monoplace de Formule E, et avait besoin d’une compétence électrique haute tension que personne ne possédait à l’époque à l’exception de sociétés comme Renault. Nous étions deux sur le programme, avec un ancien de Peugeot Sport que j’avais fait embaucher pour m’épauler. On ne faisait que du conseil ; c’est-à-dire que l’on orientait, donnait des pistes, animait les discussions techniques. Au sein de Spark, que Fred avait montée avec Théo Gouzin, ingénieur F3 chez ART, personne n’avait les connaissances électriques requises. Je me souviens des premières réunions chez AOTech, société spécialisée dans les simulateurs de conduite et la conception CFD, que Fred avait créée deux ans plus tôt avec Guillaume Le Goff – alors ingénieur ASM et aujourd’hui à la tête de « The Grid » qui gère les carrières de Pierre Gasly et Isack Hadjar – et dont Spark Racing Technology, spécialisée dans la conception et la fabrication de systèmes hybrides et électriques, était l’émanation. Ça a duré le temps que le bâtiment situé à Tigery ne soit achevé. La FE, Spark, le partenariat avec Renault, tout est arrivé en même temps. » Quant au premier gros souci, il n’allait guère se faire attendre.

			« Dans la foulée de l’accord de collaboration passé entre la FE et Renault, Nissan s’était proposé pour développer la batterie. Seulement, à la lumière des premières réunions avec les gens du département, nous avons vite compris avec Fred que le timing n’allait pas être bon. Nous n’avions que quelques mois, pas quelques années. C’est là que la décision de se tourner vers Williams Engineering a été prise. C’est ainsi que nous avons commencé à travailler ensemble et à participer au développement de toute la partie sécurité, et aussi sur la réglementation technique avec la FIA. »

			Pour la société Spark, qui doit gérer tout de A à Z, le challenge est énorme, et le droit à l’erreur inexistant. « Fred était sur le pont du matin au soir, poursuit Gaillardot. Il a tenu la Formule E à bout de bras. Sans lui, elle ne serait pas devenue une réalité dans un premier temps, et n’aurait pas survécu. Il venait aux réunions FIA, on se voyait régulièrement chez Renault. Il pilotait la série en permanence, avec Théo Gouzin. Fred a eu l’intelligence de frapper aux bonnes portes et a su créer l’écosystème nécessaire à la vie de la discipline. »

			Dallara pour le châssis, Williams Engineering pour la batterie, McLaren Applied Technology pour le moteur, Renault en support pour toutes les discussions techniques, Vasseur ne se trompe pas dans le choix de ses partenaires. Même si le cahier des charges est alors très léger et se résume à être prêts à temps pour démarrer la saison 2014-2015, il faut des professionnels ayant l’habitude de composer avec le facteur « temps », qui est le pire ennemi en sport automobile.

			« Il n’y avait pas d’objectifs hors normes, juste être exacts au rendez-vous du 13 septembre à Pékin pour le E-Prix inaugural, note Gaillardot, qui officie toujours en Formule E, mais côté FIA désormais. Puis, petit à petit, les choses ont maturé, au fil des discussions. La technologie a progressé assez vite, car dès la deuxième saison, il y a eu un accord avec la FIA pour que les constructeurs entrent dans le périmètre de développement du groupe propulseur. À partir de ce moment, j’ai pris un autre rôle, car de consultant, Renault est passé constructeur et compétiteur en saison 2. J’ai alors quitté la responsabilité du département électronique et électrique de Viry pour créer un département autonome, uniquement dédié à la FE, que nous avons commencé à faire grossir. »

			Va alors débuter une période de domination de Renault sur la discipline qui va durer quatre saisons, avant que la firme ne passe le flambeau à Nissan quand les voitures dites de génération 2 – ou Gen 2 – entrent en action. « Aujourd’hui, la discipline en est à sa « Gen 4 » pour l’exercice 2026-2027, conclut Vincent Gaillardot. La série s’est adaptée à l’évolution de la technologie, passant de 180 kWh en qualification en 2014 à 600 kWh – soit 830 ch. – avec la dernière mouture. »

			De cette évolution, Fred Vasseur ne perd rien, même si c’est de loin qu’il observe cette Formule E à laquelle il s’est donné corps et âme, et qui lui doit tant. Vendue à Nicolas Wertans en 2018, Spark Racing Technology, dont il possède 10 % et dont il reste le président du Conseil de surveillance, est plus que jamais l’épine dorsale de la série. Une très belle réussite. Peut-être la plus belle de l’entrepreneur Vasseur.

		


   
   
		
			Alejandro Agag

			Co-fondateur de la Formule E, et PDG

			« Fred, c’est le Godfather de la FE ! »

			Comment oublier ce jour de 2014 à Monaco où tout faillit s’arrêter ! Nous avions frôlé la catastrophe plus d’une fois déjà, mais le renoncement soudain du constructeur qui devait nous livrer les batteries sonnait le glas de nos illusions. Tout ce travail pour rien, tous ces efforts consentis pour en arriver là, nous ne pouvions pas nous y résoudre. J’ai retrouvé Fred ce jour-là et, le moment de stupeur passé, nous avons décidé d’un plan de sauvetage. Nous avons reculé à septembre la manche inaugurale du championnat, et nous nous sommes mis en quête d’un nouveau constructeur. Sans Fred, je ne pense pas que Williams aurait répondu présent. Une nouvelle fois, il a joué un rôle clé.

			Fred, je le connaissais de la GP2. Il était responsable d’ART GP, et moi d’Addax Team. On est rapidement devenus un peu plus que des compétiteurs. Ce qui a fini de nous rapprocher, c’est évidemment la Formule E. Jean Todt, président de la FIA, qui était très investi dans la création de ce championnat inédit, commençait à douter de sa viabilité, quand j’ai proposé d’en assurer le financement. Une fois fournies les garanties demandées, je me suis immédiatement tourné vers Fred. J’avais besoin de son aide pour que le championnat devienne une réalité. J’avais besoin de monoplaces ! Il a relevé le défi avec la société Spark, qu’il avait récemment créée. Sans Spark, il n’y aurait pas eu de Formule E ! C’est Fred qui a développé le concept de la voiture, sa construction, sa production. La FE n’était alors pas financièrement solide comme elle l’est maintenant. C’était une start-up qui nécessitait de nouvelles levées de fonds pour chaque développement, et il est arrivé que je ne puisse pas honorer ses factures. Fred a tenu bon, au risque de mettre sa société en difficulté. C’est le Godfather de la FE. La SRT01 fut la pierre angulaire de l’édifice FE, car sans elle, il n’aurait pas été possible de convaincre le moindre promoteur ou la moindre ville. Nous étions tous les deux sous pression : Fred pour produire, moi pour trouver l’argent. La manche inaugurale à Pékin fut à la fois un soulagement et une tension. Le championnat respirait, mais son pronostic vital était engagé. C’est l’arrivée de Liberty Media comme actionnaire principal qui a permis au championnat de décoller. Sans le plan financier très solide du Groupe américain, nous n’aurions pas été très loin. Sa vision à long terme était gage de pérennité, et les constructeurs ont suivi. Nous en sommes à la saison 12 aujourd’hui, et Fred est toujours avec nous, même s’il n’est plus impliqué depuis qu’il a cédé Spark à Nicolas Wertans, avec qui nous travaillons également très bien. Fred nous manque, mais nous savons qu’il ne nous a pas oubliés, qu’il garde un œil bienveillant sur la Formule E qui lui doit tant. Elle a perdu un partenaire, mais gagné un ami pour la vie. Quant à notre relation privée, elle s’est renforcée depuis qu’elle est seulement amicale. C’est important de savoir que l’on peut compter sur quelqu’un de solide comme lui, de droit comme lui, d’honnête comme lui. C’est un privilège d’avoir travaillé avec lui, et d’être de ses amis !

		


   
   
		
			5

			Renault, l’histoire inachevée

			Cœur de Losange

			Saison 2015, entre Renault et Red Bull Racing, plus rien ne va. Dietrich Mateschitz, le grand patron de la firme de boissons énergisantes, Helmut Marko, son éminence grise, et Christian Horner, le team principal de l’écurie basée à Milton Keynes, n’ont de cesse de clouer au pilori le constructeur avec qui ils partagent quatre titres de champion du monde. Morgue stupéfiante, paroles outrageantes, c’est d’une manière aussi déplacée qu’éhontée qu’ils malmènent leur partenaire de moteur « historique », dont le groupe propulseur ne parvient pas à rivaliser avec celui de Mercedes, qui domine la période.

			Dans les couloirs du quai du Point-du-Jour à Boulogne-Billancourt, au siège de Renault, il est temps de siffler la fin de la récréation. Les mots ont été si tranchants que les plaies ne se refermeront pas. L’écurie Toro Rosso retrouve le giron de Ferrari, avec lequel elle a connu ses meilleures saisons entre 2007 et 2013, alors que Red Bull se voit contrainte de repartir avec le propulseur français qu’elle a tellement dénigré après avoir rêvé à l’arrivée d’Audi en F1 puis à une alliance avec Mercedes. Si la firme française se montre magnanime, c’est pour ne pas priver Viry de la manne financière que représente un contrat de fourniture de moteurs et, surtout, parce que son nom n’est plus associé à celui de la structure autrichienne. Si les moteurs se voient ainsi rebadgés du nom de TAG Heuer, qui devient un sponsor majeur de Milton Keynes, le nom de Renault ne disparaît pas pour autant de la Formule ١, puisque le grand patron, Carlos Ghosn, s’est saisi du dossier. Désireux que la firme reprenne son destin en main, et sensible aux arguments de Cyril Abiteboul, directeur général de Renault F1 Team depuis 2014, il charge ce dernier du retour de Renault en tant qu’écurie. Le manager se met en quête d’une structure à racheter, tout en pensant aux hommes qui auront pour mission de ramener la firme sur le devant de la scène F1.

			Si l’homme d’affaires luxembourgeois Gérard Lopez, propriétaire de Lotus, avait maintenu les installations de l’écurie à flot, il n’avait pu éviter la fuite des cerveaux, et il incombait à Cyril Abiteboul, nouveau directeur général de Renault Sport F1 Team, de multiplier les recrutements. Le retour à Enstone de Bob Bell en tant que directeur technique était confirmé, tout comme l’arrivée de Chris Dyer – ex-ingénieur de course de Schumacher chez Ferrari – et la nomination d’un directeur sportif en la personne de Frédéric Vasseur.

			« Je suis arrivé dans l’équation vers l’été 2015, où j’ai été en contact avec Cyril, se remémore Frédéric Vasseur. Il m’a appelé alors qu’il avait lancé un audit pour savoir quelles écuries étaient éventuellement à vendre. Il y en avait deux ou trois potentiellement sur le marché. C’est un peu loin dans ma mémoire, mais je crois me souvenir que Sauber était également sur leur liste. C’est Bob Bell, alors consultant pour l’écurie Manor, qui avait été chargé d’approcher les écuries disponibles. Il avait participé à la conquête des titres de champion du monde des « Constructeurs » et des « Pilotes » en 2005 et 2006, quand Enstone battait encore pavillon Renault, avant de devenir Lotus en 2012, et c’est presque naturellement que le choix s’est dirigé vers cette dernière. »

			Ce n’était pas la première fois que le propriétaire de l’écurie ART, dans les radars de Renault depuis un certain temps, avait été contacté. « Un peu avant, Renault m’avait proposé de m’occuper des moteurs à Viry, explique-t-il. Ce n’était pas vraiment de la course. C’était un rôle de pure gestion et de management, qui ne me convenait guère. Cette fois, le projet était tout autre, et ça tombait plutôt bien. Le timing était parfait, y compris dans mes projets vis-à-vis d’ART, où nous avions déjà lancé le programme GT, où le DTM était sur des rails, etc. Sans forcément avoir le sentiment d’avoir fait le tour de la question, ce qui n’est jamais le cas, j’avais tout de même des envies d’autres choses. » Et puis, il y avait déjà eu cette envie de F١ au début de la décennie avec son associé Nicolas Todt, comme déjà expliqué.

			« C’est vrai, précise-t-il. Nous avions eu ce projet de reprendre les avoirs de Toyota en 2010. Un projet, avec le recul, fort heureusement avorté, car les conditions n’étaient alors pas réunies. À dire vrai, ce n’est pas l’attrait de la Formule ١ qui m’a amené chez Renault, car si je l’avais vraiment voulu et cherché, j’aurais déjà eu l’occasion de me frotter à elle. »

			Qu’est-ce qui lui fait alors accepter l’offre, si ce n’est pas la magie envoûtante de la discipline reine, si ce n’est pas la recherche du challenge ultime ? « C’est plus le fait que j’avais l’impression d’avoir commencé ma vie professionnelle dans le bureau de Christian Contzen avec RPM, et que toutes les étapes de ma vie avaient été liées à Renault. J’avais commencé l’écurie ASM avec Didier Panissier en faisant de la F. Renault, mon premier vrai projet avait été le moteur F3 Renault, l’écurie avait remporté son premier titre avec Renault en 1998… Je voyais cette proposition de devenir team principal de Renault F1 Team comme un signe du destin, une motivation supplémentaire. J’ai accepté sans forcément chercher les bonnes raisons, juste avec l’enthousiasme du type qui pense que c’est bien. »

			De l’enthousiasme, il en faut, car c’est une écurie exsangue que Renault a rachetée à Gérard Lopez. Refaire d’Enstone une écurie de pointe va être l’absolue priorité de la saison 2016, tant en termes d’infrastructures que de personnel. Qu’attendre dès lors de ce vaste chantier, en termes de résultats immédiats ? Peu de choses, à en croire le management, qui vise le meilleur possible, sans pour autant fixer d’objectifs précis. Émanation de la E23, la RS16 va bénéficier du développement que sa devancière n’a jamais eu par manque de financement et, côté groupe propulseur, de gros progrès sont attendus. Donc, sur le papier, sans aller chercher le podium, il est tout de même possible de prédire un avenir dans les points à cette monoplace de transition emmenée par deux pilotes ayant eux aussi tout à prouver : Kevin Magnussen, dont le passage chez McLaren en 2014 contribue à faire de lui le leader naturel de l’équipe, et Jolyon Palmer, ٣e pilote de la feue écurie Lotus.

			Au début de la saison 2016, si personne ne doute que le chemin va être long pour replacer Enstone en haut de la hiérarchie et lui redonner son faste d’antan, la confiance est toutefois de mise. Née Toleman en 1981 avant de devenir Benetton en 1985 puis d’être rachetée une première fois par Renault en 2002, la célèbre écurie qui a permis à la firme française de décrocher ses deux titres mondiaux avec Fernando Alonso en 2005 et 2006 a des arguments à faire valoir. C’est du moins ce que croit le management, le nouveau team principal inclus. Comme le reste de la troupe, c’est la fleur au fusil que Fred Vasseur se lance dans l’aventure, ayant pour objectif de faire bégayer l’histoire. Sauf que les sentiers de la gloire se transforment vite en tranchées dont il est impossible de s’extraire. L’héritage Lotus est bien plus lourd à porter qu’initialement escompté.

			Enstone à reconstruire

			Une coquille vide ! Quand Fred Vasseur met les pieds à Enstone pour la première fois, il ne tarde pas à mesurer l’ampleur du déficit. Si la mission n’est pas impossible, atteindre les objectifs fixés prendra du temps, bien plus qu’il n’avait imaginé, et bien plus que le haut management ne l’avait envisagé.

			« Fin 2015, Lotus n’avait plus rien, même plus de catering à Spa, rappelle-t-il. Zéro investissement, zéro stock, plus de disques de frein, des fournisseurs impayés, etc. C’est le 16 décembre, quand elle a signé, que Renault a pris connaissance de la réalité vraie. Je me souviens que j’étais allé à Enstone assez rapidement, et quand j’avais demandé aux gars pourquoi ils n’avaient pas encore attaqué la production des pontons, ils m’avaient répondu que le fournisseur n’avait pas été payé depuis un bout de temps et qu’il refusait désormais de livrer le moindre morceau de carbone. Ne pas avoir mis les pieds à Enstone avant d’accepter de rejoindre Renault avait sans doute été une erreur. Le rachat, compliqué, avait été finalisé en décembre, et même si le travail d’adaptation du châssis pour passer du moteur Mercedes au Renault avait déjà commencé, il était illusoire d’espérer autre chose qu’une période de transition. Ce que l’on a vécu à ce moment-là est à l’image de la vie qui allait être la nôtre durant toute la saison. Il y a des gens qui comprennent la course, qui savent que si tu te bornes à installer un moteur dans une voiture conçue pour un autre et que tu le fais au panneau trop tard, ça ne peut pas se passer bien. Sans compter que les placards étaient vides : plus un mètre carré de carbone dans l’usine, etc. Enstone était vraiment en dépôt de bilan. Tu peux accepter, monter un programme en conséquence, faire de la course comme ça, mais avec l’ambition de tes moyens. Ce qui n’était pas le cas. La volonté, c’était de faire mieux que l’année d’avant. Je me souviens du premier speech officiel d’un représentant de Renault qui, en substance, ne comprenait pas comment il serait possible de faire moins bien qu’en 2015. Le discours prononcé devant tout le personnel réuni était pour le moins lunaire, alors que les raisons pour lesquelles il n’allait pas être possible de faire mieux étaient évidentes. Il y avait une déconnexion totale entre le management qui venait de Renault et la dure réalité à laquelle étaient confrontés les gars d’Enstone. Ça a cassé le lien entre l’équipe et la marque, après une semaine seulement. Je me suis retrouvé un peu bringuebalé entre tout le monde, sans avoir une chance de trouver ma place. Tout le monde donnait son avis, notamment les conseillers de Carlos Ghosn. Ils venaient avec leurs mauvaises idées d’organisation. J’étais le team principal basé en France et Cyril était le directeur général basé à Enstone. Ça ne pouvait pas fonctionner. »

			Vasseur, dont c’était le premier travail en F١, n’avait évidemment posé aucune condition. Il n’était pas encore celui qui allait redresser l’écurie Sauber et que Ferrari allait plébisciter. C’était Fred avant Vasseur, précédé d’une flatteuse réputation principalement forgée dans les formules de monoplaces juniors, mais qui avait tout à montrer selon les critères de la Formule ١, qui a toujours eu du mal à admettre qu’il y a une vie avant elle, et une autre après. Pour lui, tout commençait, et pas dans les meilleures conditions.

			« J’ai compris assez vite que ça allait être compliqué. Déjà, il aura fallu plus d’une demi-saison pour me faire un contrat, ce qui fut assez révélateur à mes yeux. Quand je suis arrivé chez Ferrari, on s’est rencontrés un soir et, 24 h plus tard, j’avais un contrat. Chez Renault, j’ai commencé à discuter à la mi-2015, et j’ai eu mon contrat à la mi-2016 ! Ça ne m’a jamais empêché de travailler, mais ça montre l’inertie du système. »

			À cette inertie s’ajoutait la nature profonde de l’usine d’Enstone, rompue aux codes de la survie. Enstone, c’était alors un État dans l’État. « C’est une écurie de course qui a survécu à Toleman, Benetton, Renault une première fois, Lotus, Renault une nouvelle fois, tout cela avec un noyau dur d’une vingtaine de personnes, composé de gars comme Nick Chester, Alan Permane, les mecs de la prod’. Des gens pour lesquels l’actionnaire n’est que de passage. Ce que je comprends tout à fait. Enstone était restée une équipe de course envers et contre tout grâce à eux, en dépit des changements de propriétaires et de noms. Il y a plein de gens chez Mercedes qui étaient à Brackley du temps de BAR, et ça peut marcher comme cela. Ça n’a pas été cela le problème, mais bien plus l’intégration, le concept un peu arrogant d’une marque française qui arrive pour gérer une équipe en Angleterre. Sans compter, comme déjà évoqué, sur la sous-estimation de l’état véritable d’Enstone avant le rachat ou, du moins, de l’alignement des objectifs avec cet état. L’année précédente, Grosjean avait certes réussi quelques podiums, mais la perte du moteur Mercedes qui était 50 kW au-dessus de tout le monde, l’installation du groupe propulseur quinze jours avant les premiers essais, c’était juste faire preuve d’une incompréhension totale du monde de la course que d’espérer des résultats. Jérôme Stoll, alors président de Renault Sport, aurait dû avoir le recul qu’il n’a pas eu. Quand Bob Bell ou moi lui expliquions pourquoi nous ne ferions pas mieux, il nous répondait que nous nous cherchions des excuses ! Personne n’essayait de se dédouaner, c’était juste que ce n’était pas possible physiquement. »

			Exsangue, vidée de sa matière grise et dépassée techniquement, l’écurie d’Enstone allait pourtant être reconstruite, méthodiquement, patiemment, tout en assumant cette saison 2016 forcément catastrophique. « Après le GP de Chine, Jérôme Stoll avait débarqué à l’usine en affirmant qu’il ne comprenait pas que l’on fasse moins bien qu’il y a un an alors que des dizaines de millions avaient été investis. Nous en étions au 3e Grand Prix de la saison ! Ça, c’était côté cour, et côté jardin, il y avait le grand patron, Carlos Ghosn, qui affirmait que l’on allait gagner dans trois ans », se remémore Vasseur avec la même incompréhension qu’alors.

			Pour redonner à Enstone sa grandeur – celle qui lui avait permis de remporter deux titres mondiaux en 1994 et ١٩95 sous le nom de Benetton avec Michael Schumacher, et deux de plus en 2005 et ٢٠06 avec Fernando Alonso sous la bannière de Renault –, il fallut plus que l’exercice 2016. Pour redonner vie à l’écurie, pour remédier aux carences humaines et techniques, le team principal dut s’attacher à recréer les conditions du succès en opérant une profonde restructuration, tout en menant une politique agressive de recrutement. Politique dont on commencera à mesurer l’impact en 2017. Durant cette saison 2016, difficile au-delà de toutes les craintes, il fallut survivre. En rendant des comptes. Héritière de la Lotus de la saison 2015, la monoplace française ne fut jamais en mesure de tirer profit du net regain de forme du groupe propulseur maison ; ce qui ne fit qu’augmenter la rivalité historique entre Enstone et Viry.

			Viry, les liens du sang

			Viry, deux syllabes qui disent tout. Deux syllabes à jamais synonymes d’excellence automobile. Quand Frédéric Vasseur pousse pour la première fois les portes de la célèbre usine en qualité de team principal de Renault F1 Team, il sait que 40 ans d’histoire de la Formule 1 le contemplent. Collée à l’autoroute A6 en direction de Paris, l’usine de Viry-Châtillon, dans l’Essonne, siège de Renault Sport et surtout le fief de la fine fleur des motoristes maison, produit depuis 1977 les moteurs de compétition de la firme. C’est elle qui a donné à Renault ses lettres de noblesse et permis au sport automobile national de briller sur la scène internationale. Viry, c’était l’innovation, la passion, la résilience aussi. Il y eut les victoires à profusion, les années turbo, V10, V8, et les titres de Nigel Mansell (1992), ou encore Alain Prost (1993), Michael Schumacher (1995), Damon Hill (1996), Jacques Villeneuve (1997), Fernando Alonso (2005, 2006) et Sebastian Vettel (2010, 2011, 2012, 2013). Il y eut aussi quelques traversées du désert, comme c’est justement le cas quand le manager prend ses fonctions.

			« En 2014, année d’introduction des nouveaux groupes propulseurs, on s’aperçoit assez rapidement que c’est compliqué et qu’un concurrent, Mercedes, a fait un meilleur travail que les autres, raconte Rémi Taffin, alors directeur des opérations à Viry. C’est facile à dire avec le recul, mais sans doute avions-nous passé trop de temps sur le V8, qui était victorieux, et certainement pas pris le virage le plus serré possible de ce que l’on a appelé l’internalisation. En fait, avec nos V10 ou nos V8, on faisait tout nous-mêmes. Puis quand on est passés à cette nouvelle technologie, nous avons dû faire appel à des sous-traitants comme pour la partie hybride. Ce n’est pas le travail de nos partenaires qui était en cause, mais notre capacité à tout faire fonctionner ensemble. On parle de systèmes complexes, et nous avons eu du mal à aborder ce que l’on appellerait la maîtrise d’ouvrage sur un chantier. C’est beaucoup plus simple d’avoir tous les corps de métier dans le même espace et de coordonner le travail. Mercedes l’avait compris avant tout le monde, et nous avons dû nous adapter. »

			Suite au retour de Renault en F1 en tant qu’écurie, notre homme, aujourd’hui le directeur technique d’ORECA, prend la fonction de directeur technique de Viry en janvier 2016. C’est à Frédéric Vasseur, fraîchement nommé team principal, qu’il rapporte.

			« Fred, c’est quelqu’un que je connais depuis le championnat de France de F3 en 1998, se souvient l’ancien membre de Viry. Il était le patron d’ASM alors que j’étais petit stagiaire chez Signature, mais ça n’empêchait pas le dialogue. Sans avoir de relations amicales, on s’était retrouvés sur les Grands Prix quelques années plus tard, quand il était impliqué en GP2 et GP3. Si tout était à refaire à Enstone, les chantiers avaient déjà été lancés à Viry quand il est arrivé, et le but était plutôt de les mener à bien. En 2016, il y avait une base de moteur qui était fiable, et un palier avait été franchi en termes de performance. On regardait déjà vers 2018 et 2019, et on s’interrogeait sur comment faire pour revenir au sommet. Fred est arrivé avec son énergie, son désir de gagner et sa façon d’aller droit au but. »

			Une envie décuplée par le fait qu’il partageait une riche histoire personnelle avec le Losange et plus particulièrement avec Viry depuis l’aventure RPM, déjà évoquée, au milieu des années 1990. « C’est un Français qui aime bien faire gagner la France, explique Taffin. Le moteur Renault F3 produit par RPM avait été développé à Viry. Renault, Viry, il avait un faible pour le Losange et le label France. C’était aussi pour lui le bon moyen d’arriver en F1 avec un constructeur ayant aussi une grande histoire. »

			Entre le staff de Viry et Fred Vasseur, le courant passe immédiatement. Ce n’est pas un technocrate qui vient leur dicter leur travail, c’est un des leurs qui vient les diriger. « Nous avions des réunions, mais c’est plus en allant vers les gens, en discutant autour d’un café qu’il s’enquérait des choses, les appréhendait et trouvait des solutions assez rapidement. Ce n’est pas un homme de réunions. Passer des heures autour d’une table, ce n’était pas son truc. C’était un passage parfois obligé, auquel il se pliait. Avec lui, tout passait par la parole, les gestes. C’était plus des poignées de main que des e-mails. Par contre, il savait être assez directif. C’était quelqu’un de très protecteur, qui s’occupait de ses gars. C’était un management très humain. J’emploie le passé, car nous évoquons l’année 2016, mais je suis certain qu’il agit pareillement à Maranello aujourd’hui. »

			L’histoire aurait pu, aurait dû être belle, sauf qu’au plan initial, qui était de laisser le temps au temps, le haut management du quai du Point-du-Jour préférait désormais que ça aille vite. Il fallait qu’arrivent les résultats, sans attendre. Vasseur, qui passait beaucoup de temps à Enstone et se rendait régulièrement à Viry, avait de plus en plus de mal à masquer son irritation, et sa déception plus encore.

			« Fred est quelqu’un qui, quand il décide de faire quelque chose, le fait à 200 %. Il avait laissé toutes ses activités pour s’investir, il était sur le pont H24, et on pouvait deviner qu’il avait du mal à trouver sa place, d’autant plus que la répartition des rôles n’était pas forcément très claire entre lui et Cyril Abiteboul, le directeur général de Renault Sport Racing. C’est à l’opposé de ce qu’il a vécu après chez Sauber, et aujourd’hui chez Ferrari. Avec Cyril, ils ont passé une année ensemble et fait que ça avance, mais, même sans être dans sa tête, on peut imaginer que ce partage du pouvoir a participé à son départ. C’est quelqu’un qui a besoin d’être aux manettes. Quand il était à la tête de ses entreprises, il gérait tout. Il fait partie de ces patrons très bons avec leurs équipes, mais très dirigistes. Ça ne veut pas dire qu’il ne délègue pas, mais il a besoin de manier les leviers. C’est chez Sauber qu’il a finalement fait ses armes. »

			Si, à Viry, son départ à l’intersaison 2016-2017 n’a pas l’effet d’une bombe, car il est largement anticipé, il ne fait certainement pas plaisir. « Dommage, il aurait fait du bon boulot, regrette Rémi Taffin. C’est ce que je pensais à l’époque, et que je continue de penser. Il suffit de voir ce qu’il a réussi par la suite. »

			Loin des yeux, mais pas du cœur, Vasseur continua de suivre avec intérêt l’évolution de Viry. Quand Renault programma la fin annoncée du programme de moteur F1 au terme de la saison 2025 et annonça une transformation du site de Viry, il fut le premier à déplorer que l’on touche à un fleuron de la technologie française. Voir s’effondrer un pan entier du patrimoine automobile français l’avait touché, et il tint alors à marquer son soutien aux hommes et femmes de Viry, qu’il avait quitté à regret huit ans plus tôt.

			Des regrets à jamais

			Après douze mois de dur travail et de restructuration salutaire, c’est une écurie Renault digne de son statut « usine » qui allait affronter l’an 2 de sa nouvelle vie. Si beaucoup de choses restaient à faire, l’essentiel est là, en place, prêt à fonctionner. La nouvelle R.S. 17 n’aurait pas de mal à faire oublier l’héritière de la rétive Lotus, alors que l’on attendait beaucoup du nouveau moteur. Et puis, il y avait l’arrivée de Nico Hülkenberg. Un vrai pilote d’envergure, qui n’avait jamais eu l’occasion de pleinement s’exprimer. La restructuration d’Enstone, la politique agressive de recrutements, elle avait un nom et un visage : Frédéric Vasseur ! Seulement, cette saison 2 du retour, c’était sans le manager français qu’elle allait se disputer, ce dernier ayant préféré jeter l’éponge après avoir estimé que le haut management de Renault ne lui laissait pas les coudées franches, et on peut légitimement s’interroger sur l’impact de cette défection. Évidemment, pour aussi brillant qu’il fut, Cyril Abiteboul n’avait pas alors l’expérience de Vasseur, ni sa légitimité auprès des hommes de terrain. Son domaine à lui, c’était la communication, les grandes options. Pour « dealer » avec les « grognards » anglo-saxons d’Enstone, qui prennent très peu au sérieux les ressortissants du Continent, la défection du Francilien allait potentiellement peser.

			« C’est l’organisation globale qui m’a fait partir, note aujourd’hui Vasseur. Rien n’était clair. Certaines choses étaient pour le moins bizarres, comme le fait que j’étais team principal, mais que j’avais dû attendre la mi-saison pour recevoir mon contrat ! Ça ne me dérangeait pas plus que cela, car mon seul objectif était que ça marche. Tout le monde donnait aussi son avis. Quand je dis tout le monde, c’est tout le monde ! Ça allait du gars qui n’avait jamais mis un pied sur un GP F1 à celui de Renault Organisation qui t’expliquait le métier de team principal. Tu arrivais à des solutions assez incongrues qui finissaient par créer des tensions entre Cyril et moi. Dans l’organigramme, j’étais team principal, mais basé en France. J’étais aussi directeur général adjoint de Viry. Le problème, c’est que je ne savais pas vraiment à qui rapporter. Il n’y avait pas d’organisation claire. Il y a un moment où il faut donner les clés du camion à quelqu’un. Ça fonctionne, c’est bien. Ça ne fonctionne pas, tu pars. On n’a jamais été capables d’avoir un truc clair ! Je me revois rédiger cet e-mail en octobre ou novembre pour expliquer que, pour que ça fonctionne, il faut un type qui fasse ça, un autre ça, que celui-là soit responsable d’Enstone et des résultats, etc. Les courses lointaines de fin de saison se sont enchaînées et, à Abou Dhabi, j’ai demandé ce qu’il en était de mes propositions. Sans doute persuadés que je ne partirai jamais, ils m’ont répondu que ce n’était pas mon boulot, mais celui de Renault Organisation ! Quinze jours plus tard, j’ai envoyé ma démission. »

			Une décision difficile, douloureuse même à cause des liens qui, depuis toujours, l’unissaient au Losange. Avant de tourner la page, il a vu défiler les images de leurs trajectoires de plus en plus proches, la Formule Renault avec ASM en 1991, la figure tutélaire de Christian Contzen sans qui le moteur F3 conçu par Viry et développé par RPM n’aurait jamais existé. Team principal de Renault F1 Team, c’était pour lui bien plus qu’un rôle clé, c’était le rôle de sa vie, et il était passé à côté.

			« C’était un échec, lâche-t-il lourdement. C’est comme cela que je l’ai ressenti. Je n’étais pas arrivé chez Renault pour repartir après une saison. C’était un échec dans lequel j’avais forcément ma part de responsabilité, parce que j’étais le professionnel de la course et que c’était à moi de hurler dès le premier jour. J’ai été trop respectueux de la marque, de l’histoire de la marque. J’aurais dû m’interposer quand on me tenait le discours de la victoire pour demain. On ne peut pas dire n’importe quoi, surtout que l’on va être champion du monde, quand on avait le quotidien qui était le nôtre. Le gros point d’achoppement que nous avons eu, c’est quand il a fallu choisir les pilotes pour 2017. J’ai signé Nico Hülkenberg dans sa chambre au Grand Prix du Japon, et quand la réaction de Renault a été de dire qu’il fallait trouver un pilote capable d’apporter l’équivalent de ce qu’on allait le payer, je me suis dit : là, mon gars, on ne va pas dans la bonne direction ! »

			C’est à ce moment-là que l’homme de terrain, l’homme de la course, qui mettait ses mains dans le cambouis, a compris qu’il n’aurait jamais le dernier mot face aux cols blancs de la direction générale. Il est parti sans se retourner, et sans rien devant lui.

			« Aucun plan, explique-t-il. J’avais mes activités professionnelles : Spark, ART et AOtech, qui marchaient plutôt bien. Je ne quittais pas Renault parce que je voulais faire quelque chose d’autre, mais parce que je pensais que le système n’était pas adapté. Je partais parce que je n’étais pas heureux. Ça a été annoncé le 11 janvier 2017. C’était un mercredi, et je me souviens avoir passé le jeudi et le vendredi à répondre à des demandes d’interview. Le lundi matin suivant, je me suis réveillé en me disant : bon, on fait quoi maintenant ? Je ne voulais pas retourner chez ART, Spark ou aucune autre de mes activités, car j’avais mis dans chacune une organisation qui donnait satisfaction. Ça fonctionnait bien, et je ne me voyais certainement pas dire aux personnes qui m’avaient succédé que je revenais parce que ce que je faisais ne me faisait plus plaisir ! J’ai passé deux/trois mois à m’occuper de ma vie, de mes affaires. En mars, j’ai eu des contacts avec différentes écuries de F1. Au départ, je disais non, car j’avais été échaudé. Sans parler de traumatisme, ça avait été dur. Honnêtement, chez Renault, je n’ai pas fait de la course, j’ai passé un an à bagarrer avec Renault Organisation, avec les DRH. Il fallait avoir une mentalité que je n’avais pas. Cyril était fort pour cela, car il avait été élevé par Renault dans l’organisation Renault, avec l’état d’esprit Renault. Je n’étais pas prêt à ça, et je ne le serai jamais. Chaque entreprise a sa culture, et je l’expérimente chez Ferrari aujourd’hui. Chaque entreprise a ses codes. La force de Cyril était de les maîtriser, et c’est aussi pour cela qu’il était parvenu à monter le projet. Il n’y avait que lui capable de ramener Renault en F1. De savoir à qui s’adresser, de convaincre le conseil d’administration. Je ne voulais pas refaire de la F1 à tout prix, car ça m’avait profondément déçu. Et puis, parmi ces équipes qui me sollicitaient et que je repoussais poliment, il y avait Sauber. J’étais dans une période « tête de con », et je disais non à tout. 2017, c’était l’année où on lançait le projet Le Mans LMP1 avec ART et SMP Racing, et je donnais tout de même un coup de main. Côté Spark, il y avait la Gen 2 en gestation et, là encore, j’aidais où je pouvais. Je faisais plein de choses intéressantes, et je ne courais pas après la F1. Il y a des gens dont l’objectif dans la vie est de bosser en F1, pas moi. Je continuais à aller sur les Grands Prix avec ART, qui disputait les championnats GP2 et GP2, et j’ai rencontré Finn Rausing à Monaco. »

			Un nouveau chapitre était sur le point de s’ouvrir.

		


   
   
		
			Bob Bell

			Directeur technique de Renault F1 Team en 2016

			« Il préfère les paroles aux e-mails, et l’atelier à son bureau. »

			Enstone est exsangue. Ressources, capacités, l’écurie qui vient de traverser une période où le propriétaire, Genii Capital, l’a tant bien que mal gardée à flot, est à genoux. Les investissements ont été minimums, la seule bonne nouvelle étant qu’elle existe toujours. Autant dire que pour moi qui ai expérimenté la première période Renault d’Enstone entre 2002 et 2011, le retour est doux-amer. C’est une équipe en mode « survie » que je retrouve, à laquelle Renault sauve la vie. À partir de janvier 2016, commence un sérieux programme d’investissements pour réhabiliter le site, et le redévelopper. C’est à ce moment-là que je fais la connaissance de Fred Vasseur. Je savais qui il était, mais je ne l’avais jamais croisé. Je lui ai serré la main pour la première fois quand il m’a été présenté par Cyril Abiteboul. Son introduction à Enstone ne s’est pas faite en fanfare ; ce qui collait bien avec le bonhomme. Son attitude discrète a séduit. C’était un racer depuis de nombreuses années, doublé d’un ingénieur, et le respect a été immédiat.

			Il apportait une bouffée d’air frais à l’écurie, qui se reconnaissait en lui. Son approche de la course, son fighting spirit, parlait aux membres. Il était d’un abord facile, toujours convivial, toujours souriant. On sentait que le gars savait ce qu’il faisait. Il n’essayait pas de sur-manager. Il déléguait beaucoup, faisait confiance aux gens. C’était aussi ses premiers pas en F1, et il tentait de comprendre comment ça fonctionnait. Il s’est formé au cours de cette saison où la team n’avait pas de grandes ambitions compte tenu de la situation de laquelle elle sortait. Fred s’est très bien intégré, et a largement contribué au redressement de l’écurie. À titre personnel, c’était un plaisir de travailler avec lui. Nos interactions n’étaient pas si fréquentes, mais toujours d’une grande richesse. C’était clair, mais jamais formulé de manière agressive ou dictatoriale. Nous avions des discussions sensées. Il savait ce qu’il voulait, mais il était à l’écoute. Il ne refusait pas les divergences d’opinions, bien au contraire. La décision finale lui appartenait, mais il ne la prenait pas tant qu’elle n’avait pas été discutée avec les personnes concernées, et surtout comprise de tous. Je parlerais d’un management bienveillant ; ce qui n’est pas toujours le cas en F1. C’est une force que de considérer l’opinion de ses collaborateurs, pas une faiblesse. C’était une année d’éducation pour lui, mais ça ne l’a pas empêché d’apporter sa pierre à l’édifice de la reconstruction d’Enstone. Une pierre importante.

			Il était rarement dans son bureau, plutôt à traîner dans les départements, à parler aux gars. C’était sa manière d’être au courant de tout, d’avoir une parfaite vision globale. Surtout, traîner ses guêtres à l’atelier ou au bureau d’études, il aimait ça. C’était son élément, et les gars y étaient sensibles. Il avait dirigé son écurie, et c’était important pour lui d’avoir cette ambiance « famille » que l’on trouve dans les petites structures. Les équipes d’Enstone, très soudées, car habituées à se serrer les coudes, étaient sensibles à son attitude. Il était très bon pour fédérer les énergies. Il préférait les paroles aux e-mails, et l’atelier à son bureau. Avec Cyril, ça aurait pu être une bonne combinaison si ça ne s’était pas arrêté si vite. Je pense qu’il est parti parce que c’était difficile pour lui de partager les responsabilités. Ils avaient des caractères et des approches très différentes. Cyril était dans une position plus forte que Fred, car c’était lui qui, de manière assez remarquable, était parvenu à convaincre Renault de revenir en F1 en qualité de constructeur, et non de poursuivre comme simple motoriste. Il était celui au sommet de l’arbre, mais tous les deux étaient des personnes très capables et très complémentaires de bien des points de vue. Sauf qu’il n’y avait pas de place pour deux.

			Dès lors, son départ ne fut pas une surprise, dans la mesure où l’on pouvait voir que le partage des responsabilités manquait de clarté. Il n’y a jamais eu de conflit ouvert entre eux. C’était toujours cordial, mais je peux imaginer que Fred pouvait voir qu’un tel fonctionnement n’allait pas pouvoir s’inscrire dans le temps. Je pense qu’il étouffait. Ce fut une déception de le voir partir, car il avait fini par avoir une grande influence sur la team. Par la suite, nous nous sommes souvent croisés dans le paddock. Nous prenions plaisir à échanger quelques mots. Maintenant que mon rôle chez Aston Martin est à l’usine, les occasions de nous croiser sont rares. Ce que je regrette.
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			Sauber, à la bonne heure

			Bon timing

			Grand Prix de Monaco 2017. Comme depuis le début de la saison de GP2, Frédéric Vasseur vient prêter main-forte à Sébastien Philippe, qu’il a maintenu à la tête d’ART GP. Après son départ de Renault F1 Team, il n’a pas voulu remettre en cause l’organisation décidée au moment de rejoindre le constructeur français. Cette position en retrait lui permet également d’envisager sans pression la suite qu’il entend donner à sa carrière. La F1 le réclame, mais ce qu’on lui propose ne lui convient pas totalement. Revenir, oui, mais à la tête d’un projet ayant du sens. Ce que personne ne lui propose, du moins pas encore.

			« Je connaissais Eje Elgh, ancien pilote devenu journaliste et manager, qui s’occupait de Marcus Ericsson depuis longtemps, se remémore Vasseur. Quelques années plus tôt, il était venu frapper à ma porte pour me proposer les services du jeune Suédois, mais je ne l’avais pas pris chez ART. C’est Eje qui m’a présenté Finn… »

			Finn Rausing, homme d’affaires suédois, copropriétaire de Tetra Laval, géant du packaging qui, l’année précédente, en 2016, avait volé au secours de l’écurie helvétique, dans une situation alors désespérée. Commanditaire de Marcus Ericsson, pilote de l’écurie basée à Hinwil, il avait d’abord payé les salaires en retard avant de se positionner comme repreneur. Quelques mois plus tard, en juillet, au moment du GP de Hongrie, l’acquisition de Sauber Holding AG par Longbow Finance SA avait été entérinée. Le sauvetage effectué, son bras droit Pascal Picci, CEO de Longbow Finance, avait succédé à Peter Sauber comme président de la holding, et commencé son travail de stabilisation financière du Groupe afin de créer les conditions du succès pour l’écurie. Puis, il s’était lancé dans la recherche d’un nouveau directeur général en remplacement de Monisha Kaltenborn. Vasseur étant sur le marché, Finn Rausing le grand patron avait tenu à le rencontrer.

			« C’était plus dans une optique de conseil, souligne Vasseur. Il voulait connaître mon opinion à propos de Sauber, et plus si affinités. Je n’ai pas donné suite, car je ne comprenais pas bien le montage, je ne visualisais pas le concept. Il est revenu me voir une deuxième fois pour me demander ce qui me faisait peur. Je lui ai expliqué mon expérience douloureuse chez Renault, que je ne savais pas si c’était de ma faute ou pas. Je lui ai dit que j’avais une idée précise de comment devait fonctionner une écurie de course et que, malheureusement, Sauber ne semblait pas se donner tous les moyens d’aller dans la bonne direction. Je ne parlais pas seulement des moyens financiers, je trouvais étrange que le sponsor d’un pilote devienne propriétaire de l’écurie. J’avais du mal à percevoir les motivations de chacun. Le set-up était bizarre. Nous en sommes restés là, puis il est revenu vers moi une troisième fois quand la relation avec Monisha (Kaltenborn, Ndlr) s’est compliquée. »

			D’un coup, tout s’accélère. Finn Rausing lui explique qu’il ne veut pas s’impliquer dans la vie de l’écurie, et lui demande d’être plus spécifique concernant tout ce qui lui semble « bizarre ». « J’ai pointé en premier le moteur Honda, qui devait arriver en 2018. À l’époque, l’écurie Sauber était la dernière des dernières, et elle partait avec un moteur différent de tout le monde. Pour avoir une référence et progresser, c’était impossible. Je ne spéculais pas sur le fait que le groupe propulseur soit bon ou pas, juste que si vous avez le même moteur que l’écurie qui est P٣ au championnat, vous pouvez vous situer. Il m’a dit : “Ok, si tu nous rejoins, tu as carte blanche”. Ça m’a surpris ! Ça sonnait d’autant plus vrai dans sa bouche qu’il avait déjà payé un acompte chez Honda, et que si je pensais qu’il ne fallait pas donner suite, il arrêtait tout. La confiance qu’il me montrait, la liberté totale qu’il était prêt à m’accorder, ça m’a fait réfléchir. J’ai alors eu le sentiment que j’avais la possibilité de faire de la F1 comme si ART était en F1. De construire quelque chose. J’ai dès lors reconsidéré le projet et mon refus. Que Finn et Pascal Picci veillent à ce que l’écurie dispose des moyens de ses ambitions et qu’ils s’engagent dans le futur en développant tout un volet « Services » à Hinwil m’a rassuré. C’est le vrai projet industriel bâti autour de l’écurie qui a fini par me convaincre qu’ils voulaient vraiment se donner les moyens de remplir leurs objectifs. Moyens à la mesure des ambitions fixées, et des infrastructures aussi. Suite à mon passage à la tête de l’écurie Renault, j’avais tiré la leçon qu’il ne faut pas s’embarquer dans un truc dont on n’est pas convaincu à 100 %. Sur le papier, tout n’était pas réuni avec le constructeur français, et j’étais parti tête baissée malgré tout en pensant que ça allait s’arranger. Cette fois-ci, j’avais été beaucoup plus exigeant. »

			Vasseur arrive à Hinwil au milieu de la saison 2017 pour prendre la température du lieu, et avec une influence forcément limitée sur la fin de saison. « Mon énergie était plus tournée vers le futur que sur le présent, même si j’étais persuadé que la compétition est quelque chose qui se travaille au quotidien et qu’il faut garder tout le monde sous pression. Il ne fallait pas se relâcher. Il fallait continuer à pousser pour les pit-stops, pour la stratégie, pour les réglages de la voiture même si le package global n’était pas rapide. Il était certain qu’il allait me falloir un peu de temps pour comprendre les structures, l’organisation, ce qui fonctionnait très bien et un peu moins bien. »

			Dans les « plus », il y avait cet outil Hinwil, bras armé de Mercedes en compétition au début des années 1990, qui avait signé le retour de la firme de Stuttgart en F1 en 1993. Racheté au milieu des années 2000 par BMW, elle était redevenue une écurie indépendante cinq ans plus tard avant de toucher le fond fin 2014 et de rebondir une nouvelle fois en 2015. « Il y avait quelques mises à niveau à réaliser dans certains domaines, mais la base était super, se remémore Vasseur. Si l’on établit une comparaison avec la majorité des écuries anglaises, Hinwil est au même niveau, voire mieux que certaines. Il y avait aussi une équipe qui est une vraie équipe de course, avec une âme et une identité propre. Il y avait encore la poursuite de notre partenariat avec Ferrari et sa mise à jour, puisque nous aurions à disposition un groupe propulseur en 2018. Dans les moins, il y avait forcément le poids des dernières années et la perte de personnel. Comme à Enstone l’année précédente, il fallait relancer la machine. Même si Sauber était de dimensions plus modestes que Renault, ça restait important. Il fallait aussi tenir compte de la forme juridique des contrats en F1, qui est assez lourde, et qui fait qu’il y a une inertie dans la remise à niveau qui est énorme. On met quelques mois pour recruter et, après, les gens commencent à travailler sur la voiture six mois plus tard. Il fallait donc se projeter dans un minimum de 12 mois. Quand je suis arrivé, on était 250. L’écurie qui nous précédait au championnat des « Constructeurs » était McLaren, qui devait compter 800 âmes. L’état d’esprit était vraiment de construire quelque chose, de bâtir une équipe. Ça a matché hyper bien avec mon état d’esprit de l’époque, mes qualités, mon vécu… »

			Tout à (re)faire

			Il faut peu de temps à Frédéric Vasseur pour trouver ses marques à Hinwil, même s’il lui arrive, lors des premières semaines, de se perdre dans les couloirs un peu trop cliniques de l’usine, d’hésiter entre deux portes. Que les trois bâtiments qui composent le site lui résistent lors des premiers mois, l’amuse au plus haut point. Le manager français est un homme de défi, et celui-ci, inattendu, le titille. Il faut dire que les constructions se sont succédé à Hinwil depuis les premiers bureaux terminés en 1992. Il y eut ensuite la soufflerie, vestige du passage de BMW, activée en 2004, et qui reste l’une des meilleures de la F1. Il y eut enfin la dernière aile, opérationnelle depuis 2007. Au total, ce sont 15 600 mètres carrés qui constituent son nouveau domaine, dont le fleuron est la soufflerie. Sans elle, l’écurie Sauber n’aurait pas survécu. Aux heures les plus sombres de son existence, elle fut le muscle salvateur, celui qui permit à la maison de respirer. Si elle n’avait pas soufflé pendant des années pour le programme Audi en WEC, c’est toute l’écurie de F1 qui aurait cessé de respirer.

			Avec l’arrivée de Vasseur, c’est à pleins poumons qu’elle inhale de nouveau. Il faut dire que le patron est une tornade de fraîcheur avec son argot savoureux et ses reparties à l’emporte-pièce. Le Français, c’est du Audiard, façon puzzle. Le même franc-parler, le même bon sens et, surtout, la même humanité que le célèbre scénariste. Les poignées de main qu’il serre dans tous les départements qu’il traverse, et le sourire qu’il suscite ne trompent pas. Pour le personnel de cette usine d’Hinwil, petite bourgade de 10 000 âmes située au pied du mont Bachtel, haut de 1 115 mètres, dans le canton de Zürich, son arrivée est comme une évidence. Comme s’il avait toujours été là, toujours été des leurs.

			« Mon histoire personnelle a forcément joué dans l’accueil qui m’a été réservé, explique alors Frédéric. Il y a ici beaucoup de gens proches de la compétition. Ils ont cette mentalité de la course, et tu te rends vite compte qu’à tort ou à raison, ils ont opéré presque d’instinct une séparation entre ceux qui viennent de la piste et ceux qui n’en viennent pas. » Lui en vient, à l’inverse de sa devancière Monisha Kaltenborn, qui a laissé un souvenir mitigé dans les murs de l’écurie. « Elle a été critiquée, mais elle a aussi sauvé l’équipe, tient à préciser le nouveau maître des lieux. Elle a repris une boîte à la limite du dépôt de bilan, et elle a réussi le sauvetage. »

			Vasseur aime que les choses soient dites, et que justice soit faite. Pas étonnant dès lors qu’il confesse avoir pris deux décisions lors de son tout premier jour à Hinwil, l’une des deux étant de passer un coup de fil à Peter Sauber. « Il était hors de question que je prenne les rênes d’une écurie sans saluer l’homme qui l’a créée et dont elle porte encore le nom. »

			Cette humilité dont Vasseur a fait preuve lors de son arrivée le 17 juillet 2017, elle a aussi contribué à son acceptation immédiate de la part des gardiens du temple, ces « vieux de la vieille » d’Hinwil qui comptent 30 ans de maison et plus, comme le team manager Beat Zehnder, une figure bien connue du paddock. « Je crois aussi, avance Vasseur, que c’est la dynamique nouvelle autour de l’écurie qui a facilité les choses. En quelques mois, on a arrêté Honda, pris Ferrari, signé avec Alfa, récupéré Leclerc, annoncé pas mal de sponsors… Tout le monde sentait que ça bougeait, et tout le monde était content. Tous avaient senti le vent du boulet, et ne l’oubliaient pas. Quand tu repars dans une nouvelle aventure avec des bons espoirs et un bon plan, naturellement, ça booste ! »

			Ce que tous ont aussi apprécié, c’est l’entrée en matière du capitaine Vasseur. Façon Fracasse, en sabordant le contrat Honda ! « J’ai choisi d’arrêter, car les conditions financières n’étaient pas très avantageuses pour l’écurie, car ce n’est pas une situation simple à gérer pour une écurie de la taille de Sauber d’être seul avec un motoriste qui a des problèmes et, raison n° 1, comme nous n’avions pas en interne les ressources pour faire la boîte, le deal imaginé était que nous nous fournissions chez McLaren. Il y avait déjà de grosses rumeurs de séparation, et je me voyais mal tributaire de McLaren pour faire une boîte alors qu’ils allaient peut-être se séparer de Honda avec perte et fracas. Dans cette configuration, je me retrouvais pieds et poings liés à attendre que l’on veuille bien nous faire rouler. Ce n’était pas viable. » Pas viable, surtout, pour une écurie dont l’ambition est de retrouver sa place dans le top 5 du championnat des « Constructeurs ».

			« Je n’aime pas donner d’objectif de place, car mon but est de faire toujours mieux à la séance suivante, martèle-t-il alors. On est là pour progresser, partout, tout le temps. Il ne faut pas perdre de vue que l’an passé, nous étions très loin de l’avant-dernier en performance pure. Nous avons réussi à nous en sortir à peu près en fin de saison parce que certains ont eu des problèmes. Être loin en perfo’ pure, c’est une énorme frustration, car tu pars sur un week-end de course en sachant que tu ne vas pas être dans le match. La première étape, l’objectif n° 1, c’est de revenir dans la bagarre. C’est une nécessité. »

			Une nécessité pour redonner un élan à la structure helvétique, pour lui redonner sa place sur les podiums. Ce ne sera pas pour la saison 2018, car comme à Enstone avec Renault, il va falloir reconstruire et embaucher.

			« On peut faire de la F١ hors de la Motorsport Valley, mais c’est plus compliqué. En Suisse, il y a cette particularité salariale qui complique le schéma. Les gens sont plus fidèles, ce qui est un avantage, mais sont plus durs à attirer. Quand tu veux attirer quelqu’un de Brackley à Enstone, le gars n’a même pas à déménager. Nous, il fallait qu’il bouge avec sa famille. S’il venait, c’était donc pour longtemps. Nous avions moins de roulement que les autres teams, mais dans une phase où l’on grossit, ce n’était pas la situation la plus idéale pour recruter. Nous avons rapidement embauché 50 personnes, et le fait d’avoir signé avec Alfa a créé une dynamique. On peut encore faire de la F1 si l’on est une structure privée, mais pour en faire bien, il faut être accompagné », reste-t-il convaincu presque 10 ans plus tard. Ce deal avec Alfa Romeo, qui doit beaucoup à celui qui est alors l’administrateur délégué du Groupe Fiat et président de Ferrari, allait redonner de l’éclat et de la lisibilité à Sauber.

			« Sergio Marchionne, je le connaissais de la F1 Commission quand j’étais avec Renault F1 Team, note Vasseur avec un brin d’émotion encore aujourd’hui. J’ai toujours eu un rapport facile avec lui. Ce n’est pas arrogant de dire cela, mais je pense que c’est beaucoup plus facile d’avoir de bons rapports quand tu n’es pas salarié. Pour nous, le partenariat avec Alfa Romeo a été le déclencheur du projet chez Sauber. »

			Au nom du père et du fils

			Le rapprochement avec le célèbre constructeur italien, il n’aurait jamais eu lieu sans ce jour de juillet 2017 où Frédéric Vasseur, tout fraîchement nommé à Hinwil, sollicite Sergio Marchionne entre deux portes. « J’ai pris mes fonctions le 15 juillet, et le 16 il y avait une réunion de la commission F1 chargée de superviser tous les aspects du championnat du monde et de proposer des amendements au règlement. Je l’ai abordé pour lui demander si l’on pouvait se voir le midi, car j’avais besoin de lui parler. Il a dit oui tout de suite, et quand je lui ai expliqué que j’avais décidé de ne pas donner suite avec Honda et que je voulais garder le moteur Ferrari parce que j’avais besoin d’une référence pour l’écurie, il s’est montré ravi. « C’est un bon choix », m’a-t-il dit. C’est reparti tout de suite avec Ferrari, dans la bonne dynamique. Il m’a aussi dit qu’il allait bientôt me rappeler, car il avait une bonne idée. Il parlait d’Alfa Romeo, évidemment. Je ne sais pas comment tout cela s’est organisé chez FCA (Fiat Chrysler Automobiles, Ndlr), mais Sergio Marchionne a été clairement le moteur du projet. C’est lui qui a lancé les discussions. D’une manière générale, Alfa était dans une phase de retour en force avec des modèles comme la Giulia et la Stelvio, qui développent plus de 500 ch dans leurs versions sportives. Il y avait globalement un ensemble de choses qui faisait que ce deal avait du sens. Je ne sais pas si c’était dans les tuyaux depuis longtemps, mais de notre côté, tout s’est fait très vite. Arrêt du projet Honda à la mi-juillet, discussion avec Marchionne le 16 juillet pour obtenir un moteur Ferrari de l’année et, assez vite, la possibilité de se lier à Alfa. Tout s’est bien goupillé ! Nous cherchions un moteur, ils cherchaient une équipe pour Alfa et pour leurs pilotes… Il y a eu une bonne synchronisation des éléments, mais il faut des affinités pour monter ce type de projet. À ce moment-là, il était essentiellement question de sponsoring. Je ne savais pas de quoi serait fait l’avenir et comment nous allions nous entendre, mais j’avais le pressentiment que ça pouvait déboucher sur quelque chose de plus grand. »

			Si ce partenariat avec Alfa Romeo ravit alors le directeur général et team principal de Sauber F1 Team, c’est que l’homme entretient une relation particulière avec la firme de Milan. Depuis toujours.

			« Ma famille était alfiste, rappelle l’intéressé. L’Alfasud, c’est la voiture de ma jeunesse. Il y a cet attachement à la marque… » Un attachement quasi filial. Sûr que c’est à son père Patrick, décédé en 2009, que Frédéric Vasseur a pensé en apposant sa signature au bas du parchemin liant pour un temps la destinée de l’écurie helvétique à celle du constructeur italien. L’image du père, on peut aussi l’évoquer à propos de Sergio Marchionne, avec qui le manager français entretint des liens dépassant ceux de la simple relation professionnelle. Vasseur a toujours porté une admiration sans bornes à ce capitaine d’industrie emblématique, et il nourrit pour l’homme une véritable affection. Ce qui est vrai pour le Français l’est aussi pour le dirigeant italien, qui jamais ne cacha l’estime et même un peu plus qu’il avait pour lui. C’est aussi à cette complicité que l’on doit en grande partie l’émergence sur la scène F1 d’un prodige monégasque qui, à n’en pas douter, était un maillon important du montage. « Charles (Leclerc), je le suis depuis ses années de karting chez Merlin, expliquait-il alors, les yeux pétillants. J’ai constamment gardé un œil sur sa progression. Champion de GP3 avec ART en 2016. Champion de F2 l’année d’après, mais pas avec nous malheureusement. Je suis content, car c’est le premier pilote que j’ai eu dans les séries juniors que je récupère en F1. Ça permet d’avoir un rapport de proximité complètement différent des rapports que tu peux avoir avec un pilote qui a cinq saisons derrière le harnais. C’est quelqu’un que j’ai vu progresser, que je comprends bien, que je maîtrise bien, en qui j’ai une confiance totale. C’est satisfaisant. Humainement, un gamin gentil, bien élevé, qui ne fait pas le malin, bien à sa place, suffisamment exigeant et aussi charismatique. Il a cette capacité à faire adhérer tout le monde à son projet. Et puis, c’est un bosseur… Il ne faisait que les FP1 pour nous l’an passé, mais il n’a pas raté un seul débriefing du soir. J’en connais, mais je ne citerai personne, qui seraient rentrés à l’hôtel depuis un paquet de temps ! De par son travail, son implication et sa gentillesse, il entraîne les gens. Tous les pilotes sont rapides, mais les grands champions ont cela en plus qu’ils créent des synergies. » Pour autant qu’il tienne Leclerc en très haute estime, il n’était cependant pas question pour le patron de minimiser l’importance de Marcus Ericsson en cette saison 2018 de toutes les espérances, même si ce choix avait été d’abord celui de la raison.

			« Le choix d’un pilote n’est pas lié qu’à la performance, poursuivait-il à l’intersaison 2018. Il y a les contraintes des sponsors, de la technique. Je savais que les actionnaires étaient les sponsors d’Ericsson, et que j’avais aussi besoin de continuité. Marcus est un pilote un peu sous-estimé. Il n’a pas un palmarès de fou, il n’a jamais battu ses équipiers dans les junior series, mais c’est un bon team player. C’est un mec très calme, qui comprend la technique. Quand tu pars avec un rookie, c’est bien d’avoir ce type de référence à côté. Ce n’est pas un mauvais choix ou un choix au rabais. Ça permet aussi de mettre des objectifs à Charles, d’avoir des indications. »

			Ça permet aussi de motiver les gens, car in fine, c’est le projet sportif qui prévaut. Il faut que l’équipe adhère au projet. « On est derniers, on porte désormais les couleurs d’Alfa Romeo et on est là pour se remettre dans la bagarre, soulignait encore le Français. Il est plus motivant et gratifiant de construire, que d’entretenir. L’argument ultime, et qui m’a convaincu moi-même, c’est que l’on a la taille et la structure pour rester une écurie de course dans ce qu’elle a de plus noble. Avec un réel lien avec les pilotes. Nous ne sommes pas une grosse machine impersonnelle. Charles (Leclerc) a passé trois jours ici, Giovinazzi, qui va faire des EL1 avec Sauber cette saison, était là hier, et ils disent bonjour à 90 % des salariés. Cette proximité avec l’équipe de course, elle n’est possible que dans une structure de cette dimension. De plus en plus de types dans les grosses structures se plaignent de ne plus avoir de lien avec la course. Ils bossent dans un service aéro’. Point. C’est de la F1, mais ça pourrait être de l’aéronautique. »

			Défenseur d’une certaine idée de la course, celui qui, comme on l’a vu précédemment, a créé et animé pendant de nombreuses années l’une des plus victorieuses écuries internationales (ART GP), qui a jeté les bases de la Formule E dont il continue alors via la société Spark à fournir les châssis, n’est pas un nostalgique pour autant. Encore moins un gardien du temple. Ce qu’il aime, c’est le mouvement, c’est libérer les énergies. Celles qui font aller de l’avant. Sortir Hinwil de sa douce torpeur devient sa priorité, et il va y parvenir au-delà des espérances de Finn Rausing.

			Mission accomplie

			Les années Hinwil de Fred Vasseur, c’est l’histoire d’un redressement et d’une conviction ! Redressement d’une écurie jusqu’à présent en chute libre, et conviction d’un patron pour qui la fatalité n’existe pas. À ceux qui pensent qu’une structure privée n’a plus sa place en F1, le manager français répond que tout est possible à condition d’y croire et d’être accompagné. Cette foi qui déplace des montagnes, le manager français est parvenu à l’insuffler à l’écurie helvétique grâce au partenariat de la firme Alfa Romeo. Capable de la plus belle progression en 2018, l’écurie est parvenue à convaincre son partenaire d’intensifier son engagement. En 2019, c’est sous le nom d’Alfa Romeo que la structure de Hinwil entre en piste. C’est la troisième fois qu’elle représente un grand constructeur après avoir été le bras armé de Mercedes en F1 en 1993, puis celui de BMW de 2006 à 2010, et maintenant de la firme italienne. Il est à noter que c’est la première fois qu’elle abandonne le nom de Sauber, même si la raison sociale et le propriétaire ne changent pas.

			Qu’attendre alors de ce partenariat renforcé, qui est aussi le signe d’un resserrement des liens avec Ferrari ? Une nouvelle progression dans la hiérarchie, et un premier podium depuis le Japon en 2012 pour Hinwil, qui serait le premier pour Alfa depuis Monza en 1984 ! Si l’écurie a perdu son jeune premier, parti assumer son destin chez Ferrari, elle a gagné un sacré « grognard » en la personne du vétéran Räikkönen. L’enthousiasme et l’expérience du Finlandais, sa joie aussi de retrouver l’écurie de ses débuts, sont autant d’atouts pour l’écurie suisse, qui semble bien partie pour remettre quelques pendules à l’heure. Lors de la première course en Australie, le Finlandais se classe 8e, offrant ainsi à Alfa Romeo ses premiers points en Formule 1 depuis le Grand Prix d’Europe en 1984. Kimi enchaîne avec trois autres arrivées dans les points, avant d’entrer dans une période difficile. La C38 retrouve son meilleur niveau à partir du GP de France, où Räikkönen signe une nouvelle ٧e place. Le meilleur résultat de l’exercice 2018 sera obtenu lors du Grand Prix du Brésil, marqué par le chaos. Räikkönen et Giovinazzi profitèrent des abandons, des collisions et des pénalités infligées aux voitures qui les précédaient pour signer le meilleur résultat de la C38 en se classant respectivement 4e et 5e. C’était de bon augure pour l’exercice 2020, sauf que l’écurie n’allait pas tarder à souffrir, moins que Haas, mais plus que Ferrari, des piètres performances du V6 turbo hybride de Maranello. En fin de saison, les progrès effectués sur la C39 permettaient à la structure de refaire quelque peu surface, en dépit d’un bloc-moteur toujours aussi exsangue, mais là n’était pas l’essentiel. Au cours de cette saison, placée sous le signe de la crise sanitaire, le manager français avait été l’un des tout premiers à tirer la sonnette d’alarme, alertant sur la crise économique qui semblait inévitable. Maintes fois, il avait appelé à une réflexion générale sur la F1, provoquant parfois l’agacement des écuries les plus puissantes. Depuis que le Covid-19 était passé du stade de menace à celui de fléau, il n’avait eu de cesse de monter au créneau pour faire bouger les lignes. Question de vie ou de mort !

			« Tout le monde s’accorde à dire que la F1 est trop chère, qu’elle évolue à la limite de l’indécence, qu’elle n’est plus en phase avec la réalité, qu’il y a trop d’écart entre les petites et grosses structures, etc. Ce constat, nous l’avons tous fait, et nous sommes tous d’accord, expliquait-il. Sauf qu’aujourd’hui, il y a cette crise sanitaire et économique qui fait qu’il y a péril en la demeure. Il n’est plus temps de disserter sur le pourquoi du comment, comme nous le faisons depuis bien trop longtemps, mais de sauver des écuries. De sauver la F1 ! On me demande si le sport doit utiliser cette catastrophe planétaire pour se repenser, mais je crois qu’il faut prendre le problème à l’envers : si la F1 n’est pas capable de réagir aujourd’hui, elle est morte ! Jean (Todt) a été très clair là-dessus. Il a très bien compris la dangerosité de la situation économique actuelle, et si nous ne sommes pas capables de réagir collectivement – le budget plafonné n’est qu’un élément de réponse, car il ne touche que les plus fortunés –, les teams les plus fragiles – 70 % du plateau – ne survivront pas. Nous en sommes là ! C’est peut-être difficile à entendre pour certains, mais le pronostic vital de la F1 est engagé. Pour sauver les écuries, il faut une répartition plus équitable des gains – ce qui est en cours –, qui doit s’accompagner d’une réduction des budgets par la réglementation technique, car il y a le budget plafonné d’un côté, et de l’autre le budget – incompressible – qui permet d’être performant. Comment baisser ce dernier ? C’est ce sur quoi nous avons travaillé au cours des dernières semaines en prolongeant d’un an la voiture actuelle, en décidant le report de la réglementation de 2021, en réduisant l’allocation de développement aéro’. Toutes ces décisions auront un impact direct sur les budgets au cours des cinq ans qui viennent. »

			Cette pandémie, elle propulse le team principal sur le devant de la scène de F1. Vasseur donne de la voix, et il est écouté. Il devient un personnage central de l’échiquier de F1. Sur la piste, l’écurie monte elle aussi en puissance. Compte tenu du bond en avant effectué par le moteur Ferrari, de l’absence de tout développement sur la monoplace de 2021 pour se concentrer sur le programme de 2022, du partenariat renouvelé avec Alfa Romeo et de l’arrivée de Valtteri Bottas, Hinwil coche toutes les cases. Sur le papier, elle doit être l’une des grandes bénéficiaires de la nouvelle donne technique introduite, en dépit des moyens financiers toujours très limités.

			« Pour ce qui a été ma dernière saison à la tête d’Hinwil, on s’est battus contre Aston Martin pour la P6 du championnat alors que l’on était loin des limites du coast cap, annonce-t-il avec le recul. Malgré les efforts de Finn, nous n’avions pas vocation à perdre des fortunes tous les ans. Autant j’avais eu du mal à comprendre l’attitude de Renault, autant les choses étaient claires avec Rausing. Il ne faisait pas cela pour perdre 100 millions par an. Il y a un moment où s’était créée une forme de piste d’atterrissage financier que l’on respectait. En 2022, les Opex, qui représentent les dépenses liées au fonctionnement quotidien de l’entreprise, telles que les salaires, les loyers, ou encore les coûts de production, ont été presque à zéro, et on avait un peu de Capex, ou dépenses d’investissement. C’était une forme de succès pour moi. Quand on a fait P٦ en 2022, je me suis dit que, dans ce schéma, ce serait difficile de faire mieux. En face de nous, c’était Aston Martin qui dépensait des fortunes dans de nouvelles installations, qui recrutait chez nous en doublant les salaires des gens. C’était une F١ à deux vitesses. »

			Pour Vasseur, la mission était accomplie, tant sportivement que financièrement. Il avait hérité d’une écurie P10 au championnat des « Constructeurs » en 2018 et il était parvenu à la hisser à la 6e place. « Avec Finn (Rausing), on a eu des discussions parfois tendues, note-t-il. Il était loin sans être loin. Impliqué sans l’être. Il n’est jamais intervenu dans le recrutement d’untel ou d’untel. La vie chez Sauber n’a pas été de tout repos, mais le projet était bien. On est partis de vraiment nulle part au début, d’une entreprise qui était en dépôt de bilan, avec des dettes énormes, et on a tout reconstruit. » Sportivement dans le coup et économiquement viable, l’écurie ne pouvait que devenir attractive pour un repreneur. Si Michael Andretti fut un candidat sérieux au rachat, ses exigences toujours plus grandes finirent par lasser un Vasseur fatigué des tergiversations de l’Américain et qui ne manqua pas de dissuader Rausing de lui céder la structure. La bonne offre, elle allait finir par venir d’Allemagne, d’Ingolstadt pour être précis.

			« Je pense que ça faisait aussi partie de ma mission que d’assurer la pérennité de l’entreprise, car Finn n’avait pas vocation à rester toute sa vie, explique-t-il. Il avait déjà consenti d’énormes efforts pour l’équipe, pour la sauver. Il avait réinjecté de l’argent, et il voulait sortir à un moment donné, car il n’allait pas le faire toute sa vie. On a été en contact avec trois ou quatre investisseurs, et il espérait que ça finisse par marcher. La dernière fois, ça a été Audi. Avant, il y avait eu les Andretti et d’autres, qui n’ont pas été dévoilés dans la presse. Quand tu es en sous-effectif, que tu fais de la course et que tu dois gérer ça en parallèle, c’est chronophage. Ça nous a occupés quelques jours et quelques nuits, avec Alessandro Alunni Bravi. Si tu considères que la mission du CEO de Sauber est d’assurer la pérennité, ça faisait partie de ma mission. Elle était d’avoir des résultats pour générer les revenus nécessaires, et de trouver un acheteur pour le futur. C’est Finn qui a décidé de vendre à Audi, mais c’est moi qui ai mené les négos. Depuis le départ, je m’étais dit qu’Audi aurait forcément besoin de changer de management, et je ne me voyais pas revenir à ce que j’avais déjà vécu avec d’autres grands constructeurs. Je m’étais dit que ma mission chez Sauber s’arrêterait le jour où le deal serait signé. La vie a fait que l’on a fini par se mettre d’accord et que l’on a signé en fin d’année. Au moment où j’ai eu des discussions avec Ferrari. »

			Vasseur quitte ses fonctions en décembre 2022 avec le sentiment du travail bien fait. « On peut toujours faire mieux, mais je n’ai pas à rougir du bilan, sourit-il. On était passés de P10 à P6 au championnat. On avait 250 000 euros de sponsors à mon arrivée et, quand je suis parti, un vrai portefeuille de partenaires comme Orlen, un contrat avec Alfa Romeo, en étant P6 du championnat, en ayant vendu l’entreprise à Audi. Oui, je pense que ma mission a été accomplie, et bien accomplie. Même si ce fut dur de tourner la page, je suis parti avec la satisfaction d’avoir fait une grosse fête le dernier soir avec les gens de l’écurie et d’avoir créé des liens pour la vie ; ce qui n’est pas toujours facile avec les Suisses allemands. Je suis parti avec l’impression d’avoir fait le boulot à fond, avec l’esprit tranquille. »

			Parti pour affronter un autre défi, plus grand encore, le plus grand de tous en fait. À Maranello.

		


   
   
		
			Alessandro Alunni Bravi

			Directeur commercial de McLaren Racing

			« Un entraîneur, et un ami ! »

			Fred a toujours été une inspiration, avant même que je fasse sa connaissance. Il était pour moi l’incarnation même de la course, et l’écurie ASM qui s’illustrait en championnat de France F3, puis en championnat d’Europe, était celle dont il fallait s’inspirer. D’ailleurs, quand j’ai lancé l’écurie Trident avec Maurizio Salvadori en 2006 pour participer au championnat de GP2, je me suis directement inspiré des couleurs d’ASM. Désormais, nous nous croisions sur les circuits, mais comme rivaux. Il aura fallu Nicolas Todt et sa société All Road Management en 2011 pour que nous fassions vraiment connaissance. Nicolas s’était associé à Fred au sein d’ART GP, et je suis devenu l’avocat de l’écurie. À ce titre, je participais toujours aux discussions touchant à l’entreprise, à la stratégie, etc. C’est à partir de ce moment que l’on s’est rapprochés. Bientôt, Fred m’a impliqué dans d’autres projets, notamment AOtech, entreprise de services en ingénierie, et surtout Spark Racing Technology, fournisseur exclusif de la Formule E. Partenariat avec Dallara pour le châssis, avec Renault pour l’électrification, avec Williams pour les batteries, ça a été une chance inouïe de travailler à ses côtés depuis le jour 1. Quand j’ai mis fin à ma collaboration avec Nicolas et que j’ai ouvert ma propre société de management, Trusted Talent Management, Fred m’a chaleureusement recommandé à Stoffel Vandoorne, qui venait de signer avec McLaren pour la saison 2017. Parallèlement, il m’a demandé de poursuivre mes activités d’avocat pour ses sociétés et tout ce qui était en lien avec le sport auto. Il m’a tout de suite impliqué dans ses discussions avec Finn Rausing et Pascal Picci pour prendre le rôle de directeur général et team principal de Sauber. Quand il a pris ses fonctions en juillet 2017, j’ai embarqué dans l’aventure comme conseiller juridique. Je me souviens très bien du tout premier dossier qu’il a mis sur la table : la dénonciation du contrat avec Honda pour le moteur et McLaren pour la boîte de vitesses ! Sans souffler, on a enchaîné sur les négociations avec Sergio Marchionne pour le moteur Ferrari et l’arrivée d’Alfa Romeo. Avec Fred, tu n’es pas un collaborateur, mais un partenaire, avec qui tu vas partager idées, stratégies, opinions. Il a cette capacité impliquer les personnes dans ses projets dès que la confiance est là.

			J’ai beaucoup appris aux côtés de Fred, tous les jours. À Hinwil, le restaurant italien près de l’usine était notre bureau. Nous avions nos activités propres, mais on se programmait un déjeuner par semaine pour faire le point. Il m’a expliqué la gestion d’une écurie de F1, mais surtout celle des relations humaines. J’ai appris avec lui ce que veut dire être un manager. J’ai un profil plutôt juridique, et il m’a aidé à me développer comme manager. Fred ne donne pas de leçons, c’est par l’exemple qu’il instruit. Et toujours de manière agréable. Fred n’est pas quelqu’un qui impose, mais qui partage. Il interroge, demande votre avis et en tient compte. Son leadership a été essentiel pour le redressement de Sauber, une petite équipe où chacun avait plusieurs rôles. Fred nous demandait de sortir de notre petit périmètre de compétences, et c’est ce qui a favorisé la croissance rapide de l’écurie. Après son départ d’Hinwil, j’ai été amené à jouer le rôle de team principal chez Sauber pour assurer la période de transition avant l’arrivée d’Audi, mais nous sommes restés en contact fréquemment. Je ne peux pas parler de Fred comme d’une personne avec laquelle j’ai travaillé, mais comme d’un ami. Je sais que si j’ai une question, une chose à discuter, c’est lui que j’appelle en premier. C’est une personne que j’estime. La F1 n’est pas un sport individuel, mais d’équipe, et j’ai trouvé avec Fred un entraîneur. J’ai été son collaborateur le plus proche, et il m’a fait entrer dans son groupe d’amis. Avec Fred, il n’y a pas de frontière entre professionnel et amitié. Les deux sont liés, sinon ça ne fonctionne pas.
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			Forza Ferrari

			Dans la légende

			Le paddock du circuit d’Interlagos commence à bruisser en ce vendredi 11 novembre 2022. La rumeur du limogeage prochain de Mattia Binotto se répand entre les lacs de la cité pauliste. Pour le remplacer, le nom de Frédéric Vasseur revient le plus souvent, mais l’homme réfute toute discussion en cours. Il nie, mais le petit rictus au coin de ses lèvres trahit une jubilation. S’amuse-t-il simplement de la situation, ou est-il vraiment dans le viseur de John Elkann, PDG de Ferrari ? « Des journalistes sont venus me voir pour me demander si j’allais chez Ferrari, et j’ai dit non, se remémore-t-il. Si j’étais effectivement en contact depuis des années, c’était pour d’autres raisons : ma relation avec Sergio Marchionne avant sa disparition, le fait que Sauber soit client de Ferrari et partenaire d’Alfa Romeo. Il y avait une proximité, et à chaque fois que John (Elkann) venait sur un circuit, il passait nous saluer. » Sourde aux dénégations du Français, la rumeur ne se propageait pas moins, et ce n’était pas le soutien répété de Maranello à Binotto qui était de nature à la ralentir. Bien au contraire.

			« Je suis arrivé à Abou Dhabi trois jours plus tard avec tout ce barouf dans la presse alors que l’on n’avait jamais discuté, soutient l’intéressé. C’était d’autant plus gênant pour Mattia que Ferrari avait fait un démenti. Nous, chez Alfa Romeo, on jouait la P6 au championnat des « Constructeurs » contre Aston Martin. La situation n’était pas confortable. Tout cela me gênait énormément, car je savais l’importance de ce week-end pour l’écurie, et ça me contrariait que ma position personnelle puisse être un élément perturbateur. Par bonheur, on l’a obtenue. Après, une fois le week-end terminé, ça a été très vite. Trois jours après, c’était réglé. Il le fallait, car je voulais démissionner de Sauber le plus vite possible. »

			Pour Vasseur, même si difficile, la décision de quitter Hinwil s’était imposée d’elle-même. Outre le fait que se voir proposer la tête de la gestion sportive de Ferrari ne se refuse pas, l’homme avait été au bout de son aventure helvétique. « Avant même de discuter avec Ferrari, j’étais dans un état d’esprit particulier, convient-il. Je me disais qu’avec Alfa Romeo, nous ne ferions jamais mieux que P6 dans les bonnes circonstances, et nous y étions parvenus. Aussi, le deal avec Audi avait été conclu au cours de l’hiver. J’étais arrivé là où je voulais arriver avec Sauber, et je pouvais partir la tête haute. Le haut management d’Ingolstadt m’avait confirmé lors des négociations qu’il souhaitait que je reste à la tête de l’écurie, mais je ne sais pas trop comment nous aurions fait. J’avais de super rapports avec Julius Sabard, qui avait mené les discussions de rachat pour Audi, et le deal s’était fait très rapidement, mais je ne me voyais pas retrouver une position similaire à celle que j’avais eue chez Renault. Avec Ferrari, ça a été réglé avec John Elkann en deux soirs à Zürich. Il a fallu convenir d’un périmètre d’action, de la durée du contrat, etc. En fait, la première et la seule personne que j’ai consultée avant de prendre ma décision, c’est mon épouse. C’était un changement de vie pour moi, mais aussi pour elle et les enfants, et nous sommes vite tombés d’accord sur la nécessité que toute la famille devait suivre. Je n’ai pas réfléchi longtemps, mais je crois qu’elle a encore moins réfléchi que moi. Quand tu es dans le business, tu mesures le pour et le contre, les contraintes que ça va éventuellement créer. Ma famille, à l’inverse, n’a vu que l’opportunité qui m’était offerte de gagner. »

			Frédéric Vasseur devient, à 54 ans le cinquième patron de la célèbre Scuderia Ferrari en neuf ans ; un chiffre qui explique à lui seul la complexité de la tâche. Depuis 2014 et le départ de Stefano Domenicali, ils étaient trois à s’être succédé à la tête de l’écurie – Marco Mattiacci, Maurizio Arrivabene et Mattia Binotto –, alors que dans le même temps rien n’avait bougé à la tête de Mercedes et Red Bull. Christian Horner était alors le patron de l’écurie britannique depuis sa création en 2005 et Toto Wolff le PDG de l’écurie F1 de Mercedes depuis 2013. Qu’est-ce que nous apprenait cette nomination, la seconde d’un Français après Jean Todt en 1993 ? D’abord, que le souhait de Sergio Marchionne, président de FCA et Ferrari jusqu’à sa disparition en juillet 2018, de redonner à la Scuderia un management 100 % italien avait vécu. La Scuderia n’est pas une écurie comme les autres, elle est un emblème national qui cristallise toutes les énergies, des plus favorables aux plus destructrices. La pression des médias, des politiques, de la rue même est énorme… Surtout pour un compatriote ! Cette pression au moins aussi égale à celle du coach de l’équipe du Brésil de football en pleine Coupe du monde, elle ne serait pas moins forte sur les épaules de Frédéric Vasseur, mais elle serait d’une autre nature, débarrassée des liens du sang. Une pression dont le Français ne sous-estimait pas la puissance maléfique, mais qu’il allait combattre avec ses armes construites au cours d’une carrière longue de 30 ans comme ingénieur dans un premier temps, puis comme entrepreneur. Vasseur connaît les rouages d’une écurie et la gestion des hommes. C’est un homme de terrain, avec les pieds bien ancrés au sol et un bon sens commun. Pas de bullshit avec le Francilien, qui dit ce qu’il a à dire, toujours. S’il n’est pas un « politique », il sait comment composer avec elle, et ça ne sera pas le dernier de ses atouts dans les couloirs de Maranello, parfois piégeux. Si John Elkann, président de Ferrari, et son directeur général Benedetto Vigna sont allés le chercher, c’est au vu de ce que l’homme a montré au cours des dernières saisons à la tête de Sauber AG. Une entreprise et une écurie en perdition, qu’il est parvenu à remettre sur les rails en dépit de la période Covid. Une entreprise où son management a été salué par l’ensemble du personnel. Ils sont peu à Hinwil à se plaindre du personnage, contrairement à Maranello, où la propension de Mattia Binotto à vouloir tout régenter a laissé des traces. Vasseur sait où il va, mais ça ne l’empêche pas de mettre la bride sur le cou de ses hommes. Il sait ce dont une écurie de course a besoin pour performer au meilleur niveau, et comment l’obtenir avec le concours de tous, du simple mécano à l’ingénieur de premier plan. Mais attention, l’homme est un faux débonnaire. Sa gestion est de fer dans un gant de velours. La droiture qu’il s’impose, il l’attend des autres. Vasseur assume les succès et les échecs, mais il veut qu’ils soient le fruit ou la cause de son travail. D’où la « carte blanche » pendant trois mois qu’il a posée comme condition à sa venue.

			Déjà approché par Sergio Marchionne fin 2018, avant que la solution « interne/italienne » ne soit privilégiée, Frédéric Vasseur coche toutes les casses. Marchionne, qui a voulu que le retour d’Alfa Romeo en championnat du monde de F1 soit porté par le manager français, et qui lui a confié les débuts dans la discipline reine du grand espoir de la Scuderia, Charles Leclerc. Dans les deux cas, le succès a été au rendez-vous, puisqu’en dépit de moyens limités, la firme de Milan a fait honneur à son passé glorieux, et le pilote monégasque est désormais vu comme un champion du monde en puissance.

			« Je suis venu à Maranello une première fois le 19 décembre pour dire bonjour, et j’ai pris mes fonctions le 6 janvier 2023, se souvient le Français. Autant, quand j’ai commencé chez Sauber, je ne savais même pas où était situé Hinwil, autant j’étais déjà venu dans ce même bureau, qui était désormais le mien. J’avais déjà mangé au Montana. J’avais déjà rencontré tous les gars de la piste. Je connaissais très bien Laurent (Mékiès). Je n’avais pas l’impression d’être dans un environnement que je ne connaissais pas. Ce n’était pas comme un premier jour à l’école ! »

			Vasseur prend ses fonctions au terme d’une saison assez étrange pour la Scuderia, avec un début d’exercice dominateur, suivi de problèmes de fiabilité. Le fait de basculer rapidement sur le programme de 2023 n’a pas aidé non plus. Bilan, les hommes de Binotto ont laissé filer le titre. « Il y a des deuxièmes places positives, mais celle-ci a été vécue comme un échec, note-t-il. Quand j’arrive, l’intégration est assez facile pour moi, car j’ai l’impression de connaître tout le monde, même si ce n’est pas vrai. J’avais Charles et Carlos (Sainz), que je connaissais tous les deux très bien. J’avais Laurent Mékiès. J’avais les motoristes rencontrés avec Alfa Romeo. Je me suis retrouvé dans un environnement connu et, surtout, dans une culture très proche de la culture française. Tu manges pareil, tu dors pareil. Ça compte énormément. »

			La vie en rouge

			En ce premier jour de février, comme engourdie par les frimas de l’hiver, Maranello baigne dans une douce lumière. Pas de signe apparent d’agitation, même si à l’intérieur du bâtiment dédié à la Scuderia, via Enzo Ferrari 27, le compte à rebours est lancé. Tout aussi calme apparaît Frédéric Vasseur, qui consulte à tout-va et enchaîne les entretiens depuis deux semaines. Il sait que le temps lui est compté avant de prendre la direction de Bahreïn, qui sera son premier rendez-vous « en rouge ». Un moment qu’il attend plus qu’il ne le redoute. Un moment qui restera à jamais suspendu…

			« Mes premiers souvenirs de Ferrari, c’est la période Villeneuve-Pironi au début des années ١٩80, évoque-t-il. La Scuderia m’a toujours fait rêver, comme tout le monde. Il y a un engouement autour de cette équipe, qui n’existe pour aucune autre. Parfois à l’excès. Ce qui est certain, c’est qu’il y a quelque chose de magique autour de cette team. Je ne sais pas si l’esprit du Commendatore souffle en son sein, mais je sais qu’Enzo Ferrari est bien plus qu’un simple portrait jauni accroché pour l’éternité sur les murs de l’entreprise. Encore aujourd’hui, il est impossible de dissocier l’homme de l’écurie, comme il est impensable de dissocier la Scuderia de la F1 et la F1 de la Scuderia. Enzo Ferrari, ça reste l’âme de l’écurie. À un degré moindre, j’ai expérimenté la même fusion chez Sauber, où la figure tutélaire de Peter est très présente. C’est le créateur, l’âme de l’écurie. Je trouve ça exceptionnel et très émouvant de défendre les intérêts, mais aussi l’ADN, d’une structure qui porte encore le nom de la personne qui l’a créée, développée et préservée. C’est le projet d’une vie, dont ceux qui viennent après sont les dépositaires. Moi, ça me touche. Ça m’émeut. Partout dans la région, il y a des portraits d’Enzo Ferrari dans les restaurants, dans les hôtels. C’est un culte. Là, on peut effectivement parler de religion. » Son office, le manager français entend l’exercer avec la même rigueur et philosophie qu’il a mises en pratique lors de ses précédents sacerdoces. « Ce qui me paraît hyper important, et que j’ai réussi par le passé avec ART, dans les périodes où on a gagné, qu’importe la discipline, c’est d’être capable de construire une team d’hommes et de femmes, explique-t-il en cette veillée d’armes 2023. Ça prend toujours un peu de temps, mais l’aspect humain a toujours été primordial pour moi. »

			Si personne ne doute des capacités de management du Français, c’est plus sur son aptitude à fédérer les forces vives de Maranello qu’il est attendu. Dans une Scuderia souvent ouverte aux quatre vents, où la moindre bourrasque peut causer un tsunami d’émotions, comment va-t-il faire pour tenir le cap ? S’il peut compter dans un premier temps sur l’état de grâce succédant à toute nomination, l’homme doit toutefois vite déchanter. Tout comme son pilote de pointe, Charles Leclerc, qui avait misé sur un tout autre scénario. Seulement, la belle aventure de 2023, que le patron et son pilote fétiche imaginaient porteuse d’espoirs, se transforme finalement en illusions perdues. Malgré six podiums comme autant d’éclairs de génie et un rythme impressionnant en qualifications avec cinq pole positions à la clé, la campagne du pilote monégasque est gâchée par une série de coups du sort, et par le manque de régularité de la SF-23.

			« Après l’année 2022, nous nous attendions à ce que cette saison soit celle de la lutte pour le championnat, explique Charles à l’heure du bilan. Seulement, après la première course, nous avons tout de suite compris à quel point ce serait difficile par rapport à Red Bull, qui avait fait un grand pas en avant. Nous n’avons pas fait le même pas, et la déception s’est fait sentir, mais nous avons tout de même été en mesure de redresser la barre. » Là n’était-il pas l’essentiel ?

			« Le niveau d’attentes était un peu trop élevé au début de la saison, et nous avons rapidement compris la situation, analyse alors Vasseur. Avant même les premiers tours effectués à Bahreïn, suite aux indications du simulateur, nous avons compris que nous avions un déficit de performance que nous allions devoir combler. »

			Un coup dur pour le dirigeant, confronté sans attendre à la dure réalité de Maranello, et qui aurait pu voir sa légitimité être d’entrée remise en cause. Par chance, c’est tout le contraire qui allait se produire, la difficulté du moment lui permettant d’asseoir son autorité. Vasseur, c’est un meneur d’hommes qui fait du « collectif » la base de son management, et c’est justement de ce dernier qu’allait venir le salut de la Scuderia.

			« Ce que je retiendrai de cette saison 2023, affirme-t-il fièrement, c’est la réaction de l’équipe ! Nous avons eu des moments difficiles après Djeddah, Miami, Barcelone ou encore Zandvoort, mais nous sommes collectivement parvenus à faire un grand pas en avant. » La victoire de Carlos Sainz à Singapour en est l’illustration, mais elle n’est pas aux yeux du Français ce qu’il faut nécessairement retenir de l’exercice. « Le plus important, c’est que les ١ ٠٠٠ personnes que nous avons dans l’équipe sont convaincues qu’elles contribuent toutes à la réussite et qu’elles essaient toutes de repousser un peu les limites, même si c’est pour des millièmes de secondes qui suffisent à franchir un cap. Entre Zandvoort et Abou Dhabi, nous n’avons pas changé massivement la SF-23, et je suis plus que satisfait de constater que c’est le meilleur travail de compréhension de la voiture, de réglages, d’approche de la part des pilotes qui nous a permis une bien meilleure seconde partie de saison. Notre marge d’amélioration est partout, et ce sentiment est bon pour développer quelque chose de solide pour l’année prochaine. » Vasseur le sait, ce n’est pas une solution miracle de cinq dixièmes qui est à l’origine de la domination de Red Bull. « La performance vient de partout dans l’entreprise », martèle celui qui a passé son année à construire le futur de la Scuderia en resserrant les liens que l’administration Binotto avait distendus. Rétablir la confiance, en finir avec la culture du blâme était une étape indispensable au redressement de Maranello, qui maintenant peut partir à la reconquête de sa splendeur, mais Vasseur le sait, il en faudra plus pour que Kimi Räikkönen ne soit plus le dernier champion du monde Ferrari. Si la seconde partie de saison montre que la structure mise en place par l’ancien responsable d’Alfa Romeo porte ses fruits, le chemin va être long. « Difficile, mais positive, explique Vasseur à l’heure du bilan de sa saison 1. On gagne à Singapour. On échoue à deux points de Mercedes dans la lutte pour la P2 du championnat des « Constructeurs », en ayant progressé toute l’année. On apprend à se connaître, et la dynamique est positive. » Si le ton faussement bonhomme du Francilien opère à Maranello comme il a opéré à Hinwil, l’hydre qui sommeil au 27 via Enzo Ferrari peut se réveiller à tout moment. Elle a pour nom l’impatience, et a causé tant de révolutions de palais… John Elkann, PDG de Ferrari, et ses conseillers laisseront-ils cette fois le temps au temps, comme Luca di Montezemolo avait su le faire avec Jean Todt ? Arrivé en 1993, cet autre Français dut attendre 2000 pour voir Michael Schumacher mettre fin à 21 ans d’échecs répétés au championnat du monde.

			27, via Enzo Ferrari

			Bologne, 6 h 15, une Alfa Romeo Stelvio Quadrifoglio sort d’un parking tout près de la piazza Malpighi, dans le centre historique. À son volant, Frédéric Vasseur, en charge de la Scuderia Ferrari depuis un an maintenant. Il aurait pu s’installer à Modène, tout proche de Maranello, mais le besoin d’un peu d’anonymat et la nécessité de trouver un lycée international pour le plus jeune de ses fils l’ont poussé vers cette cité renommée d’Émilie-Romagne. Pour rejoindre le 27 via Enzo Ferrari, où est installée la Scuderia Ferrari, il lui faut 45 minutes, sur une route nationale moins fréquentée que l’autostrade. Immanquablement, l’horloge affiche 7 h quand se lève la barrière et qu’il pénètre dans l’enceinte. Puis il rejoint sa place de parking. La routine est la même quand il n’est pas en déplacement sur les Grands Prix ou qu’il n’est pas obligé d’assister à une réunion de la commission de F1.

			Après le bonjour matinal au gardien, auquel il ne déroge jamais, direction son office, à l’étage, où sont regroupés les bureaux du haut management technique, des départements des finances, marketing et presse, et un peu plus loin le vaste design office. C’est le patron qui allume la lumière. « J’aime arriver tôt, explique-t-il. Ça me permet de vérifier tranquillement mes e-mails. Ça me prend une petite demi-heure avant ce petit moment de plaisir que j’affectionne par-dessus tout : le premier expresso de la journée ! » Il y en aura d’autres.

			Il est maintenant 8 h, et des bruits de pas en provenance du couloir se font entendre. C’est Adriana Rivi qui prend ses fonctions. La très efficace – et pétillante – collaboratrice du patron est elle aussi « à fond » dès les premières lueurs du jour. Cela fait 17 ans qu’elle œuvre au sein de la Scuderia Ferrari, où elle a vu passer quelques patrons, mais celui-là ne semble pas être le plus compliqué de ceux avec qui elle a dû composer. L’agenda de Vasseur, c’est du « minuté », et Adriana, également maître des horloges, se charge de faire se succéder les rendez-vous, quitte à raccourcir les plus longs.

			Les aiguilles sont sur le « 9 » quand Silvia Hoffer entre en scène. Visage bien connu et apprécié du paddock, elle est en charge des relations avec la presse. Certains événements la concernent plus particulièrement, et c’est à son tour qu’elle fait le point avec celui que tout le monde appelle simplement « Fred ». Les rendez-vous avec les médias, ce sera pour plus tard, car pour l’heure, place à un exercice qu’apprécie tout particulièrement le patron : les entretiens en tête-à-tête avec les chefs de département. Une fois par mois, il fait aussi une rencontre groupée avec tous les nouveaux venus. « Il y a en moyenne une dizaine de gars qui arrivent tous les mois, et c’est bien pour eux d’avoir un meeting un peu tranquille, qui leur permet aussi de se connaître, explique-t-il. Mon speech à leur intention est pour qu’ils aient bien conscience qu’ils sont, au même titre que tous les employés de l’entreprise, les dépositaires de la performance. Cette dernière ne vient pas du chef aéro’ ou autre, mais de tout le monde. Si on est capables de produire plus rapidement, c’est un Grand Prix avec une évolution de plus ; si on est capables d’avoir de bons sponsors, on aura plus de moyens ; si on peut gagner trois grammes sur chaque design, on aura une voiture plus légère. Tout le monde est responsable de la perfo’, dans les bons et les mauvais moments. Ce n’est pas moi qui vais faire la voiture, mais je peux changer l’approche, la motivation, l’état d’esprit… Mon métier, c’est de partager les décisions et d’assumer les conséquences. C’est cette culture de racer que je veux transmettre à cette équipe. Tu ne peux pas pousser les gens à être toujours plus performants sans en assumer les risques ! »

			Il est 11 h quand le boss sort de la salle de réunion pour rejoindre son bureau. « Je ne m’assois plus, plaisante-t-il. Non pas que je n’aie pas le temps, mais simplement parce que j’ai souffert d’un gros mal de dos l’an passé et que mon médecin m’avait dit de privilégier la position debout. Du coup, je me suis fait installer un bureau à cet effet et j’ai pris l’habitude de travailler comme cela. Une bonne habitude, selon le doc’, que j’ai continuée… »

			Bientôt, Piero Ferrari, fils de l’Ingeniere, qui a dirigé ce qui était alors la Gestione sportiva dans les années 1980, ne va pas tarder à faire sa petite visite hebdomadaire. Il a toujours été très attaché à la Scuderia Ferrari, et son support est apprécié de tous dans ces murs. Il est 11 h 45 quand il fait son apparition, toujours discrète. 12 h 30, sonne l’heure du déjeuner, que le patron prend le plus souvent au Cavallino tout proche ou au Montana, situé à Fiorano Modenese, à trois minutes en voiture.

			À 14 h, retour au 27 via Enzo Ferrari, où l’attend un autre chef de département. Comme déjà expliqué, le patron aime les discussions entre quatre yeux. C’est un des fondements de son management. Le style Vasseur est basé sur la proximité, la sincérité des rapports et la franchise de la poignée de main. Fin du tête-à-tête, et début d’une parenthèse de 45 minutes pour passer des coups de fil urgents, retourner les appels qui ont été filtrés. Le manager ne néglige personne, ce n’est là encore pas le style de la maison. La porte de son bureau est toujours ouverte, comme sa ligne téléphonique.

			15 h 30. Cette fois, ce n’est pas le patron qui reçoit. Vasseur quitte son bureau pour rejoindre celui tout proche de Luigi Centenari, responsable des finances et de la réglementation financière. Le nerf de la guerre, c’est lui ! Le patron est bien au fait de ces rouages financiers sans lesquels une entreprise ne peut pas fonctionner. Entrepreneur lui-même pendant de nombreuses années, toujours lié à la destinée de l’écurie ART, dont il fut le créateur et reste le propriétaire, il maîtrise assez bien ce domaine, plus ascétique que réjouissant. « La Scuderia est une entreprise, au même titre que les écuries Sauber et Renault que j’ai dirigées, ou Spark par le passé et ART encore aujourd’hui, souligne-t-il l’air grave, mais pas trop. Ce sont des firmes qu’il faut gérer, avec tous les soucis de RH, de finance, de communication, comme il y en a dans toutes les entreprises. C’est aussi l’aspect singulier de ce métier où nous passons du dimanche après-midi à décider des pit-stops au lundi matin à régler les problèmes de RH. C’est un spectre hyper large qui, moi, me plaît beaucoup. Ce qui est un peu différent ici, à Maranello, c’est que l’équipe est plus latine, plus dans l’émotion que ne l’est Hinwil (Sauber) ou Enstone (Renault). Du coup, l’impact du résultat du dimanche sur la vie de l’entreprise est direct. Le lundi matin, tu vois à la tête du gardien si le week-end de course s’est bien passé ou pas. Ailleurs, tu n’arrives pas à lire ça sur la tête des gens. Il faut parfois temporiser cet aspect, mais tu ressens profondément l’émotion et la passion ! »

			C’est déjà le milieu d’après-midi, le moment de prendre l’air, cette fois en direction du bâtiment, immédiatement identifiable, de la logistique des activités de course, situé tout à côté de la piste de Fiorano. Avant que le nouvel édifice de la Scuderia Ferrari ne sorte de terre en 2018, il était sans doute le plus emblématique du site, avec sa forme arrondie. C’était un temps où Maranello avait la main sur le championnat du monde. C’était il y a un peu plus de 20 ans, en 2004, année qui allait voir Michael Schumacher signer son 5e titre couronne pour Ferrari. Depuis, seul un autre titre de pilote (Kimi Raïkkönen, Ndlr) est venu grossir le palmarès des Rouges, en 2007 ; ce que le Français s’échine à réparer.

			Presque 17 h 30, il est temps de retrouver le building principal, où l’attend Max (Massimiliano Maestretti), le conseiller juridique de l’écurie.

			La lumière devient rasante, le jour décline. Vasseur est maintenant rejoint par Adriana. C’était la dernière réunion de l’après-midi, mais la journée n’est pas finie pour autant. L’homme, de nouveau, se dresse derrière son bureau, interroge sa boîte e-mail, épluche les dossiers. « J’ai dit par le passé, et ça a parfois été mal interprété, que mon moment de satisfaction personnel était le muret des stands, car c’est le seul moment où je suis complètement isolé de l’environnement non-course. Mais ça ne m’empêche pas d’apprécier l’aspect très large de ce que je fais, mais ce petit moment, c’est pour moi l’essence de la course. »

			L’heure sur l’ordinateur indique 19 h 30. Dernier coup d’œil à ses e-mails, avant de presser du doigt le bouton d’arrêt. 20 h, le patron souhaite le bonsoir au gardien, rejoint le parking et grimpe dans son Alfa Romeo Stelvio Quadrifoglio. La barrière s’ouvre. Il quitte la Scuderia Ferrari.

			En plein cœur

			L’onde de choc est à la démesure de la déflagration ! Ce 1er février 2024, Frédéric Vasseur joue les artificiers, et la bombe qu’il vient de lâcher a des répercussions inattendues. L’arrivée maintenant officielle du septuple champion du monde Lewis Hamilton chez Ferrari à compter de 2025 met les tifosis en ébullition et le monde des affaires en PLS. L’action Ferrari à New York grimpe de 10 %, ce qui, en termes de capitalisation, fait passer la firme de 62,4 milliards de dollars la veille à 69,12 milliards. Cette augmentation de la valeur de l’entreprise, supérieure à sept milliards de dollars en moins de 24 heures, traduit une énorme confiance des marchés financiers envers la décision prise par la Scuderia. Instigateur de ce mariage du siècle, le Français est le premier surpris par ce tsunami émotionnel et financier. Une déferlante largement anticipée, mais que personne n’attendait si tôt. Un séisme d’une magnitude jamais atteinte à l’échelle de la Formule ١, dont le GP de Monaco de 2023 aura été l’épicentre. « La première fois que l’on a discuté, c’était quelques mois après mon arrivée chez Ferrari, révèle le Français. Au début, c’était sur le ton de la plaisanterie : tu lances un truc sur le ton de l’humour et tu vois comment ça réagit. On en a parlé un peu plus sérieusement le 28 mai, chez lui, à Monaco, lors du Grand Prix. Je me souviens de la date parce que c’était le jour de mon anniversaire. La situation était bizarre, car de son côté, il devait re-signer son contrat avec Mercedes, et du mien, j’avais mes deux pilotes pour 2024. On s’est quittés en se disant que ça allait être compliqué. Il est revenu vers moi quelques semaines plus tard, après avoir obtenu un contrat d’un an, avec une option en sa faveur pour une seconde. La voie était libre, on s’est mis d’accord. Il avait Ferrari en tête depuis très, très longtemps, et les planètes se sont alignées quand j’ai pris mes fonctions. Il avait ça au fond de lui ! »

			Une fois le transfert devenu officiel, commençait pour lui une drôle de saison, et aussi pour Carlos Sainz, victime collatérale du recrutement de King Lewis. Saison que le pilote espagnol allait traverser avec dignité, classe et brio. « On a bien fait d’anticiper l’annonce, se félicite le patron encore aujourd’hui. C’était important de crever l’abcès avant le premier Grand Prix, pour être focus sur la saison. » Une saison faste, sanctionnée par deux victoires pour le Madrilène, et trois pour Charles Leclerc, dont deux masterclasses qui resteront à jamais des moments suspendus.

			Sauter dans l’eau du port, le natif de Monte Carlo l’avait tant attendu, imaginé, rêvé, fantasmé. Acquise au pied de l’immeuble où sa passion était née, cette victoire « princière » était à la fois un aboutissement et un commencement. Libéré du serment qu’il s’était fait à lui-même et à ce père trop vite disparu de s’imposer dans les rues de sa cité, il pouvait maintenant affronter le futur avec la sérénité qui lui manquait encore. Emportées vers les abysses les deux pole positions infructueuses, noyé le souvenir douloureux de la non-participation en 2021, c’était un Charles Leclerc aux ambitions toutes propres qui remontait sur le quai après son plongeon dans les eaux de cette Méditerranée devenues, l’espace d’un instant, aussi sacrées que celles du Gange. À l’heure de la bénédiction, il n’avait pas été le seul à boire la tasse, son patron s’étant lui aussi converti au rituel de l’eau qui lave les déceptions, qui allège du poids des échecs passés et des frustrations. Charles pouvait maintenant laisser échapper les larmes qu’il avait eu tant de mal à retenir sur le podium. Larmes qui allaient couler une nouvelle fois quelques mois plus tard…

			En ce premier jour de septembre, Monza est un cœur géant qui bat au rythme de la Ferrari frappée du numéro 16. De plus en plus fort, de plus en plus vite ! À Lesmo, à la Variante Ascari, à la Parabolica, partout dans les tribunes, partout dans les enceintes générales, le même battement dans la poitrine. 100 000 cœurs qui se serrent toujours un peu plus à chaque tour. Depuis que la McLaren d’Oscar Piastri a opéré un second arrêt au stand aux 40 tours, c’est le pilote monégasque qui est aux commandes. Il reste au natif de Monte Carlo neuf tours à couvrir et 11’’ à préserver pour redonner sa jeunesse au vieil autodrome. Il y a cinq ans, emporté par la liesse, l’édifice avait à ce point tremblé qu’il avait bien failli être emporté. Cette fois, après un lifting salvateur, il est prêt à endiguer la plus puissante des déferlantes. Elle gonfle de tour en tour, prend de la force, mais ira-t-elle se briser sur le podium des illusions perdues ou portera-t-elle Charles sur la plus haute marche ? 10’’5, 9’’1, 7’’7, l’écart se réduit, mais pas comme une peau de chagrin. À moins que ses gommes ne s’effondrent d’un coup, le « Petit Prince » de la Scuderia peut aller au bout. 50e tour, l’écart est désormais de 6’’9, puis 5’’7. Les pulsations s’emballent. 3’’9 au 52e tour. De clameur en clameur, il est possible de suivre, de vivre plutôt, le dernier tour de la monoplace rouge. La Variante 1, la Curva Biassono, la Variante 2, les deux Lesmos, la Variante Ascari, Monza n’est plus qu’un grondement. Il ne reste plus que la Curva Parabolica à négocier. Charles s’y engouffre, en ressort, accélère… Le cœur des tifosis explose ! De joie, de liesse, de bonheur. Cinq ans après sa première victoire dans le temple de la vitesse, Charles Leclerc signe une deuxième victoire qui le propulse au panthéon des pilotes Ferrari.

			Deux autres victoires à Austin et Mexico, cette dernière signée par Sainz, viendront encore rehausser cette saison riche en émotions fortes. « Une bonne saison, qui aurait pu être excellente, souffle Vasseur. On a eu comme tout le monde deux ou trois incidents qui nous ont fait mal, notamment en Azerbaïdjan. » À Bakou, Leclerc est victime du mini DRS de McLaren et doit se contenter de la 2e place. Il y a aussi Sainz qui s’accroche avec Pérez. « Je pense que c’est là que l’on perd le titre, renchérit le Français. On échoue à presque rien au final, mais je ne suis pas déçu. On a bien travaillé et, aussi, bien géré la dernière saison de Carlos avec nous. Ça aurait pu mal se passer, et c’est tout l’inverse qui s’est produit. » L’annonce de l’arrivée de Hamilton en 2025, les victoires hautement symboliques de Leclerc à Monaco et Monza, la séparation douloureuse mais finalement heureuse avec Sainz, le titre des « Constructeurs » perdu d’un souffle, la campagne aura touché les tifosis en plein cœur. Là n’est pas la moindre des réussites de Vasseur.

		


   
   
		
			Laurent Mékiès

			Directeur général et team principal de Red Bull Racing

			« Un leadership naturel ! »

			Le vrai premier souvenir de Fred, c’est avant même de le connaître ! Comme tous les jeunes entrant à l’ESTACA, j’étais émerveillé par la réussite de ceux qui avaient été là avant moi. Il y avait alors trois ou quatre personnes issues de l’école qui étaient sorties du lot et qui étaient mes idoles, et Fred était l’une d’elles. Il avait suivi le même cursus que celui que j’étais en train de suivre, et il était à la tête de son écurie de course. Pour moi, en tant que nouvel élève, c’était de la science-fiction. Rendez-vous compte, il avait bâti l’une des plus performantes écuries de Formule 3 du moment. Un truc improbable, voire impossible.

			Le premier « vrai » contact a eu lieu quand j’ai fait mon stage de fin d’études chez Philippe Sinault. Signature, c’était l’écurie concurrente d’ASM sur la scène nationale et même européenne, et je croisais Fred dans les paddocks. Nous avions l’ESTACA comme trait d’union. Ces premiers échanges restèrent épisodiques, jusqu’au moment où j’ai rejoint la FIA en qualité de directeur de la sécurité puis directeur de course adjoint. C’est à cette occasion que nous avons commencé à travailler ensemble de manière embryonnaire, parce qu’il était à la tête de Spark et qu’il était très impliqué dans ce championnat de Formule E balbutiant. Toutefois, pour que notre relation professionnelle décolle vraiment, il fallut qu’il prenne la direction d’Hinwil, alors que j’étais maintenant à la Scuderia. Ferrari, c’était le fournisseur de moteurs de Sauber, et nous avions l’occasion d’échanger beaucoup plus. Nous avions également nos pilotes chez lui : comme Charles (Leclerc) ou Antonio Giovinazzi. Puis vinrent les six mois où nous avons travaillé vraiment ensemble. En qualité de directeur adjoint de la Scuderia, mon travail était aussi d’aider le plus possible le nouveau patron qui arrivait. Une tâche facilitée par les liens déjà existants. Fred a rapidement imposé son style de leadership, plus important à mes yeux que n’importe quel style de management. Fred, il dégage un leadership naturel, empathique dès le premier contact. Sa connaissance approfondie du sport automobile fait qu’il apporte un niveau de confiance et d’expertise qui rassure les équipes. Ça ne l’empêche pas d’avoir un regard critique sur les choses, mais toujours via le prisme de l’expérience, avec la conviction profonde que tu ne fais rien tout seul. Après, bien évidemment, il faut être capable de détecter les compétences là où elles sont, de les filtrer et de les attirer. Son mantra, c’est de faire en sorte que tout le monde se sente concerné et engagé, et je me sens totalement en phase avec lui. Quand j’ai été contacté par Racing Bulls, il a tout fait pour essayer de me garder à Maranello et, en même temps qu’il faisait cet effort, que j’apprécie encore aujourd’hui, il était parfaitement conscient que je ne pouvais pas laisser passer le train. Il y a eu cette double discussion où l’on s’est compris à 360°. Il y avait d’un côté cette envie réciproque de poursuivre l’aventure et, de l’autre, cette obligation qui fait que tu ne peux pas laisser passer une telle opportunité. Nous en étions tous les deux conscients. Aujourd’hui, je mesure la chance qui est la nôtre d’être à la tête de deux, Ferrari et Red Bull Racing, des quatre top teams de la Formule 1. Chance qui fait que la vie, les rencontres, les trajectoires qui se croisent ou pas, font que l’on fait ce que l’on aime dans des équipes avec ces moyens-là et cette histoire-là. Fred à la Scuderia, Mattia Binotto chez Audi, Alan Permane chez Racing Bulls, c’est étonnant de constater que nous sommes arrivés ensemble ou presque au poste de team principal. Avec Fred, on se parle énormément, et la qualité et la densité de nos échanges font que nous pouvons avoir des discussions productives même si nos intérêts sont parfois divergents. On arrive à garder 50 % d’objectivité, ce qui n’est pas rien.
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			En rouge et noir

			King Lewis dans la place

			Ce n’est pas un circuit, c’est une cathédrale ! En ce jour béni, tout ce que la Formule ١ compte d’âmes a les yeux braqués vers Fiorano. Ils ne sont qu’une poignée à avoir été conviés à l’avènement : dignitaires de l’institution et membres de la famille. Ils se tiennent à l’arrière du garage, devenu déambulatoire, et observent le chœur où les mécaniciens effectuent leur office. Les gestes maintes fois répétés sont d’une précision extrême. La première phase du rituel a eu lieu à l’abri des regards, quand Lewis Hamilton s’est vu remettre ses vêtements royaux. Maintenant, il est là, tout de rouge vêtu, prêt à recevoir son sceptre à quatre roues. Il s’y glisse solennellement. Pas de concert de cloches pour accompagner sa sortie au grand jour, mais le chant du 6-cylindres turbo hybride. Massés sur les pourtours, les fidèles, venus nombreux malgré la pluie, retiennent leur souffle, avant de manifester bruyamment leur joie quand il apparaît en piste. C’est le moment sacré entre tous, celui des premiers instants du nouveau roi appelé à régner sur cette terre de passion qui ne connaît pas de frontières. Il est 9 h 16 ce mercredi 22 janvier, et le monde de la F1 vient de basculer dans une nouvelle spiritualité. King Lewis aux commandes d’une Ferrari, tout le monde attendait ce moment depuis une année, devenue siècle pour les plus fervents. Pour son intronisation, l’histoire retiendra que c’est une SF-23, voiture la plus récente qu’il est autorisé à tester, en vertu des règles encadrant les Testing of Previous Cars (TPC), qui lui aura servi de destrier. Fred Vasseur est là, qui ne perd rien de cette « toute première fois » qui fera date, comme le furent les premières fois à Fiorano des champions du monde Alain Prost, Michael Schumacher, Fernando Alonso et autres Sebastian Vettel. On pourrait ajouter celle de Nigel Mansell, pas encore titré quand il avait rejoint la Scuderia en 1989, mais dernier pilote britannique à avoir piloté pour la Scuderia en Grands Prix. Le manager français est accompagné de son adjoint Jérôme d’Ambrosio, du vice-président de Ferrari Piero Ferrari, ainsi que d’Anthony Hamilton et Carmen Larbalestier. Pour le septuple champion du monde, la présence de ses parents était importante. Témoins de ses rêves en rouge aux premières heures du karting, ils ne pouvaient pas ne pas être là le jour où ils se concrétisent enfin. Que de chemin parcouru depuis Stevenage, que de victoires, de gloire et de titres qui, pourtant, n’auront pas suffi à lui faire oublier son aspiration d’enfance à devenir un pilote Ferrari.

			« J’ai eu la chance de vivre de nombreuses premières dans ma carrière, du tout premier test à la toute première course, en passant par le premier podium, la première victoire et le premier championnat, mais piloter une Ferrari pour la première fois ce matin a été l’une des meilleures sensations de ma vie, se confie-t-il la gorge serrée au terme de ce premier galop avec le cheval cabré. Je ne sais pas combien de premières j’aurai encore à vivre, mais je sais que celle-ci aura toujours un goût particulier. C’est l’une des meilleures sensations de ma vie. »

			L’émotion, elle transpire aussi dans les propos de Vasseur. Par pudeur, le patron noie un peu le poisson, préférant s’attarder sur l’aspect technique afin de masquer son ressenti. « Comme c’est le cas chaque année, la première fois que vous allez sur la piste est un peu comme le premier jour de retour à l’école, explique-t-il. C’est un sentiment assez émouvant, surtout aujourd’hui, car c’était le premier jour de Lewis en tant que membre de l’équipe. Accueillir un nouveau pilote est toujours un moment important. »

			Un mercredi à jamais inscrit dans les annales de la Scuderia, et dans le cœur de Lewis Hamilton qui, en ces instants, a du mal à contenir ses sentiments et à se sortir de ce songe d’un jour pluvieux. « Nous avons beaucoup de travail à faire, mais j’ai hâte de commencer, conclut le nouveau venu en quittant la piste. Je suis tellement reconnaissant de l’amour que j’ai ressenti de la part de tout le monde à Maranello cette semaine ! »

			Une semaine commencée deux jours plus tôt au 27 via Enzo Ferrari, siège de la Scuderia. C’était le lundi 20 janvier au matin, date appelée elle aussi à entrer dans l’histoire, et Lewis avait poussé pour la première fois les portes de la légendaire écurie. De là, il s’était rendu une première fois sur le circuit de Fiorano où, sur la petite place Michael Schumacher, du nom du seul autre septuple champion du monde de Formule 1, avec la maison d’Enzo Ferrari en arrière-plan, il avait été accueilli par le directeur général de la Scuderia, Fred Vasseur, et le CEO de Ferrari, Benedetto Vigna.

			Poignées de main, accolades, et traditionnelles photos pour immortaliser ce « premier jour » à jamais mémorable. Photos d’un mariage pluvieux que tout le monde espère être un mariage heureux. Photos d’un Lewis Hamilton en costume-cravate posant devant une F40 avec sur les épaules un manteau Ferragamo, marque italienne dont la direction créative est assurée par l’Anglais Maximilian Davis. Le roi Lewis aurait voulu mettre en scène la gravité du moment qu’il ne s’y serait pas pris autrement. Élégance, sobriété, volupté, l’homme a adopté d’instinct les codes de la luxueuse maison, et se fond d’entrée, presque naturellement, dans son ADN. Clichés iconiques d’un moment iconique !

			Un mois plus tôt, le 18 décembre 2025, c’est dans une tout autre ambiance que la Scuderia avait pris congé de Carlos Sainz. Faisant abstraction de son remplacement par Lewis Hamilton à compter de 2025, le Madrilène avait fait le choix de vivre à 110 % sa dernière saison chez Ferrari. Il avait servi le Cavallino Rampante avec force et abnégation, et une telle dévotion à la cause Ferrari valait bien plus qu’une simple haie d’honneur. D’où l’idée de cette réunion intime à Fiorano pour exprimer la reconnaissance de Ferrari et lui expliquer qu’il aura toujours une place à part dans la famille.

			Pour l’occasion, deux F1-75 de 2022 avaient été préparées pour lui et Carlos Sr., son père. Dans un premier temps, le paternel avait fait quelques tours seul en piste pour s’échauffer, avant que son fils ne le rejoigne pour quelques tours de parade en formation.

			« Pour moi, ça a été quelque chose d’important, car je voulais leur faire un cadeau à tous les deux, évoque le patron. Les tournées d’adieux ne sont jamais faciles, et ça aurait pu mal tourner dans la saison. À l’inverse, ils ont géré cela de manière admirable tous les deux. Il y a eu des tensions dans l’année, comme il y en a dans toutes les équipes avec tous les pilotes, mais la relation est restée archi positive. » Une relation frappée du sceau de la pondération, aux antipodes du raz-de-marée causé par l’arrivée du roi Lewis. « La fameuse photo a fait un milliard de vues. Ça a mis tout le focus sur nous, dans une Italie où tout est très émotionnel. Mieux aurait valu que l’on reste sous les radars… »

			Annus horribilis

			Le glas n’a pas été sonné, ni l’angélus. Annus horribilis, 2025 n’aura pas répondu aux attentes de la Scuderia, ni aux prières des tifosis. Les cloches des églises de Maranello sont restées muettes, et les « Forza Ferrari » bloqués dans la gorge des passionnés. Rares furent les moments de joie, le plus souvent dispensés par Charles Leclerc, alors que la progression de Lewis Hamilton ne fut qu’un long chemin de croix. La faute à une SF-25 aux débuts contrariés, au développement rapidement abandonné et à la fin de saison laborieuse. Sacrifiée sur l’autel des lendemains qui chantent, la rétive SF-25 n’a jamais été l’arme espérée. Si son développement aéro’ n’avait pas été stoppé après six Grands Prix, peut-être aurait-elle permis à Ferrari de se battre pour la P2 du championnat des « Constructeurs », à distance toutefois respectable de McLaren ? La conclusion eut été certainement plus douce, mais n’aurait pas suffi de toute manière à faire taire la déception. Quand on s’appelle Ferrari, seule compte la récompense suprême, qui se dérobe sous ses roues depuis 17 ans pour la couronne des « Constructeurs » et 18 ans pour celle des pilotes. Double peine, l’écurie n’est pas parvenue à épingler en 2025 le moindre Grand Prix à son palmarès, seule une victoire lors d’un sprint ayant évité une saison vierge de tout succès. Cette seule et unique plus haute marche du podium de l’exercice 2025, c’est à Lewis Hamilton que la Scuderia la doit. C’était un samedi en Chine, juste avant les menaces et les grands tourments. Personne ne pouvait alors se douter à quel point la double disqualification essuyée allait briser l’élan des Rouges. Les hommes de Frédéric Vasseur allaient mettre plusieurs semaines pour retrouver un rythme décent, et constater que dans le même temps McLaren avait pris une avance rédhibitoire dans les deux championnats. Point n’était utile d’insister, la quête mondiale appartenant déjà au passé. Décision était alors prise de suspendre le développement au soir du GP de Miami, 6e manche du championnat. D’autres allaient le poursuivre, comme Red Bull, auteur d’une seconde partie de saison fracassante. « Je ne regrette pas cette décision, insiste Fred Vasseur. Avec le développement aéro’, dans le cadre d’une réglementation nouvelle à 100 %, il est très difficile de reporter sur la prochaine saison ce qui a été effectué. Ce qui est vrai, c’est que si vous avez une meilleure compréhension de la voiture, vous pouvez porter certaines idées ou concepts sur l’année suivante et en faire un bon usage. Mais ce n’est pas parce que nous avons stoppé le développement aéro’ en avril que nous avons cessé tout développement. Par exemple, on a apporté une nouvelle suspension à Spa pour justement avoir une meilleure compréhension de la voiture. En ce qui concerne certains domaines, on a pu assurer un report sur 2026. » La suspension avant en fait partie, sur laquelle Loïc Serra a travaillé en lien avec plusieurs départements à Maranello pour le modèle de 2026 afin d’accoucher d’un concept nouveau conçu pour limiter les mouvements du fond plat tout en continuant à générer de l’appui.

			Sur ce point, comme pour les autres domaines, l’équipe de Loïc Serra compte plus que jamais sur l’avis des pilotes, dont le rôle gagne en importance cette saison. « Une nouvelle réglementation est toujours synonyme d’importantes opportunités de développement, et les pilotes ont toujours un rôle à jouer, abonde Vasseur, dont 2026 est le 4e opus à la tête de la Scuderia. La différence cette année est que les changements sont sans précédent – châssis, moteur, déploiement de l’énergie, réglementation sportive, etc. – et qu’il va être important d’avoir une courbe d’apprentissage rapide lors des premiers meetings, notamment en termes de gestion de l’énergie. »

			Un coup de boost pour Lewis Hamilton, qui semble avoir totalement baissé les bras en fin d’année. Un « renoncement » qui appartient à 2025 et qui doit y rester.

			« La saison a été difficile pour lui, convient le Français. Après 20 ans passés dans le giron Mercedes, son arrivée au sein de la Scuderia a été un énorme changement, dont j’ai moi-même sous-estimé l’impact. Ce n’est pas que nous faisons les choses mieux ou moins bien, c’est que nous les faisons différemment. Si vous n’êtes pas au top en toutes choses, vous laissez sur la table une poignée de centièmes qui vous condamnent, avec les grilles que nous avons eues. À Abou Dhabi, un dixième de seconde était la différence entre P15 et P1. Quand Charles (Leclerc) signe la pole position à Budapest et que Lewis doit se contenter de la P11, ça se joue à moins d’un dixième. Avec Lewis, nous n’avons pas été en plein contrôle de chaque détail de notre package. Ce n’est pas une excuse, c’est une constatation. Nous avons sous-estimé le changement de culture et d’environnement. » Et d’autres raisons plus techniques ?

			« L’état d’esprit de l’écurie et des pilotes est de faire du meilleur travail partout, avance le patron. En fin de compte, nous avons à nous améliorer dans notre manière de collaborer avec lui, dans la manière d’obtenir le meilleur de la voiture. Chaque détail compte. Celui qui est 3/10e devant n’a pas trouvé un truc, il en a trouvé 10 à 3/100e ! Dans le cas de Lewis, c’est plus une question de comprendre ce dont il a besoin. » Si tant est évidemment que l’intéressé le sache lui-même, ce qui ne semblait pas être le cas en fin d’exercice, où il parut avoir du mal à composer avec ses propres émotions… « Quand un pilote est out en Q1, la chose anormale serait qu’il ne soit pas déçu de lui-même et de l’écurie, tempère Vasseur. Je préfère un pilote qui s’exprime peu derrière le micro, mais qui parle avec les ingés, cherche des solutions, explique ce qu’il ressent. C’est l’exacte attitude de Lewis, même quand il a eu des moments difficiles en fin de saison. Ça, c’est de l’énergie positive pour la team. C’est la même chose pour moi quand on me saute dessus à mon retour du muret : je n’ai pas toujours envie de m’attarder. »

			À l’instar de la star britannique, le manager français a reçu son lot de critiques. Après deux saisons studieuses au cours desquelles il avait livré « sa » version de la Scuderia, sans doute ne s’attendait-il pas au revers encaissé et au déferlement médiatique, spécialement en Italie. Performances insatisfaisantes de l’écurie, doutes concernant la direction technique, recrutement de Lewis Hamilton, prétendues velléités de départ de Charles Leclerc, méconnaissance de l’environnement interne de Ferrari, il lui fut demandé de s’expliquer sur tous les maux présumés de la Scuderia. Droit dans ses bottes, solide à la barre, Vasseur aura traversé la tempête en invitant ses détracteurs à se poser les bonnes questions concernant les échecs de la Scuderia, notamment concernant cette pression constante exercée sur elle, qui se traduit en interne par des sautes d’humeur passant de l’exaltation à la dépression. Un ascenseur émotionnel qui, de tout temps, a fragilisé sa position. La distraction engendrée par les spéculations médiatiques est un cancer auquel les rivaux du cheval cabré sont moins exposés. « J’ai le sentiment que les écuries britanniques sont moins fragilisées et restent plus concentrées sur ce qu’elles font, regretta Vasseur en ces heures troubles. Nous, à chaque fois qu’il y a une distraction ou un problème en interne, on perd un peu de vue le cap de la saison. McLaren, par exemple, a connu une saison très difficile en 2022, mais ils sont restés concentrés, ont travaillé sans être perturbés et se sont améliorés petit à petit. C’est ce que toute équipe souhaite faire… » Une équipe qui aura su faire corps, et là n’est pas la moindre des satisfactions de Vasseur. S’il n’y avait à retenir qu’un seul aspect positif du difficile exercice 2025, il doit être celui-là.

			Au cœur de « l’Armée rouge »

			La Scuderia est à nulle autre pareille en termes d’esprit de corps. Rien n’a d’importance pour ses membres, autre que la pérennité du nom. Il n’est point utile de motiver les gens à Maranello, juste de les faire évoluer dans le bon esprit. Ce qui n’a pas toujours été le cas dans la grande maison. En arrivant à la tête de la Scuderia Ferrari, Vasseur a tout de suite mis fin à la culture du blâme, qui avait fini par s’institutionnaliser dans les couloirs de la Scuderia. Une culture insidieuse, car poussant à l’immobilisme, et qu’il lui fallut briser pour que le goût du risque et de l’initiative circule de nouveau dans les artères du 27 via Enzo Ferrari. Une écurie, et tout spécialement celle basée à Maranello, est une alliance subtile d’éléments qui résistent aux alchimistes du paddock, même aux plus grands. Il manquera toujours une pièce. En Formule ١ comme en toutes choses, le puzzle n’est jamais achevé, et ceux qui ont la morgue de prétendre le contraire se heurtent toujours à la réalité des faits. Au mieux est-il seulement possible de s’approcher au plus près du nombre d’éléments idéals, comme Frédéric Vasseur tente de le faire depuis trois ans chez Ferrari. Une quête sans fin, doublée d’un jeu de patience. Depuis janvier 2023, le manager français a œuvré pour livrer « sa » version de la Scuderia. Celle qu’il pense être la meilleure afin de lui permettre de renouer avec la couronne mondiale. Il a procédé à des recrutements au début de son mandat qui ont mis de longs mois à se concrétiser, et a tenté de faire évoluer les mentalités au sein de l’écurie sans toucher à sa culture propre. Vasseur, qui a toujours placé le « groupe » au-dessus de tout, a trouvé à Maranello le plus fertile des terrains de jeu.

			« Notre approche est la bonne, même dans les moments difficiles, se félicite le patron. Jamais nous ne pointons du doigt un individu ou un département. Nous travaillons ensemble pour revenir après chaque nouveau souci, pour trouver une solution entre les différents groupes. Tout peut toujours être mieux, mais la chaîne de réaction est la bonne. Le but est de travailler en équipe, sans blâmer personne quand on a un problème… C’est facile à dire, mais pas facile à faire quand vous avez la pression du résultat ! Je ne peux pas parler du passé, mais je suis très fier de la manière dont l’écurie a œuvré ces trois dernières saisons. »

			Une écurie qui a fait l’objet d’une restructuration en 2024, motivée par l’arrivée de personnalités de haut vol comme Loïc Serra à la direction technique des châssis ou Jérôme D’Ambrosio au poste de directeur adjoint, mais pas que. C’est un no-name project que porte Vasseur, et c’est d’ailleurs l’une des raisons qui ont fait que les discussions entre Ferrari et Adrian Newey n’ont pas abouti à l’été 2024. Pas d’ingénieur-totem dans les rangs de la Scuderia made by le manager français, pas de personnalités écrasantes, mais des individus capables de s’épanouir au sein d’un groupe en mouvement. On touche là au cœur même de la « pensée fredienne », même si le Français réfute toute idée de méthode.

			« Je ne suis pas là pour ça, houspille-t-il quand on aborde le sujet du management. L’objectif est de gagner. Qu’il y ait une “touche Vasseur” ou pas n’est pas le sujet. Il y a plein de domaines où l’on a déjà montré collectivement que l’on pouvait faire de gros progrès… » Collectif, c’est le maître mot ! Le patron de la Scuderia pense « groupe », mais pas « pensée de groupe ». Il mise sur la liberté de chacun de s’exprimer, créer, défendre ses idées pour, au final, avancer collectivement.

			Enzo Ferrari se pensait « agitateur d’hommes », Fred Vasseur, dans la même veine, se voit comme un « agitateur d’idées », comme un alchimiste de cette âme humaine qui a besoin de sa dose d’indépendance pour s’épanouir. Mais attention, liberté ne veut pas dire anarchie. Respect et loyauté ont toujours été indissociables de sa progression personnelle depuis ses premières heures au sein de l’écurie ASM, quand il n’était qu’un ingénieur de piste débutant. Respect qui ne veut pas dire effacement, et loyauté qui est contraire à toute notion de reniement. L’homme n’oublie rien, et certainement pas d’où il vient. Rares sont les amis d’hier qui ne sont pas les amis d’aujourd’hui. « Il est le même » ou « il n’a absolument pas changé » sont les phrases que l’on entend le plus à son égard. Vasseur sait d’où il vient, et c’est peut-être là sa plus grande force. Il a toujours tout assumé, les succès comme les échecs. Il ne s’est jamais défaussé sur un tiers. « Quand le but est la performance, je réponds toujours présent, proclame-t-il. Et si c’est une erreur, je cautionne. Cette culture du risque, ce management du risque, c’est indispensable en F1 ! » Cette culture de racer, cette politique du risque, elle va de pair avec celle de « la porte ouverte », au sens propre comme figuré. À la Scuderia Ferrari, elle n’est jamais fermée. Le patron n’aime rien de plus que les discussions entre quatre yeux. C’est un des fondements de son management, basé sur la proximité, la sincérité des rapports et la franchise, car par-dessus tout, il veut être « challengé ». Il ne veut pas de béni-oui-oui parmi ses collaborateurs, et encourage ceux qui ont des idées à les défendre, même si elles sont en contradiction avec les siennes. Spécialement si elles le sont. « Personnellement, j’ai besoin de personnes qui n’hésitent pas à donner leur point de vue, surtout s’il est différent, affirme-t-il. J’ai besoin de confronter mes idées, que l’on dise que je me trompe le cas échéant. »

			Cette franchise dans les rapports, qui n’est viable que dans le cas d’une relation de confiance, elle est aussi rendue possible par la bonhomie de l’individu, sa facétie même. Toutefois, ce serait une grave erreur de jugement que de résumer sa personnalité à ce trait de caractère. Jovialité n’est pas antinomique de fermeté. Vasseur sait où il va et le chemin à prendre pour y parvenir. Intelligent, rusé, déterminé, expérimenté, il est aussi à l’aise dans le garage avec les mécaniciens que lors des briefings avec les ingénieurs ou dans les meetings de la FOM avec ses alter ego patrons d’écurie. Aucun de ces derniers n’est un enfant de chœur, et il n’en est pas un non plus. On ne traverse pas 30 ans de sport automobile la fleur au fusil. Des combats, il en a mené pour, in fine, ces quelques instants de satisfaction personnelle sur le muret des stands. « C’est le seul moment où je suis complètement isolé de l’environnement non-course, se livre-t-il parfois. Ça ne m’empêche pas d’apprécier le spectre très large de ce que je fais, mais ce petit moment, c’est pour moi l’essence de la course. »

			Ces quelques minutes arrachées à la fonction de leader et qui sont synonymes de passion pure, ce sont elles qui justifient tout et qui sont sans doute à l’origine de sa popularité croissante. Vasseur ne fait pas que parler vrai, il est vrai. Il s’adresse au cœur des tifosis d’ici et d’ailleurs, des amateurs de sport auto qui sont sensibles à la sincérité de son engagement. Ils perçoivent cette passion absolue, comme la ressentent les membres de la Scuderia chez qui il a rallumé la flamme. S’il y a une méthode Vasseur, elle tient en deux mots : la puissance de la passion !

			Face à son destin

			À bien des égards, 2026 est ce saut dans l’inconnu qu’attendait Frédéric Vasseur. Une opportunité unique de faire table rase du passé récent pour retrouver l’éclat du rouge Ferrari originel. Dans les couloirs de la Scuderia Ferrari, si la confiance est de mise, elle s’accompagne aussi de la certitude que l’échec ne lui sera pas excusé. Le minimum requis cette saison, c’est la lutte finale pour les titres « Pilotes » et « Constructeurs » jusqu’au dernier virage du dernier tour du Grand Prix d’Abou Dhabi en décembre. Perçu comme un sacrifice sur l’autel de la réussite en 2026, l’arrêt précoce du développement de la monoplace SF-25 pour se concentrer sur sa successeure a été parfois mal compris, et une SF-26 aux performances limitées n’est pas admise. « 2026 va être difficile, car essentielle est la capacité de développement de chacun, souffle Vasseur. Cette saison, il va y avoir des hauts et des bas dans toutes les écuries, et il va falloir les gérer. Surtout les bas. » Où le manager français est aussi attendu, c’est sur son habileté à sortir Lewis Hamilton de l’ornière dans laquelle la saison 2025 l’a placé.

			« C’est une situation difficile pour lui et pour nous, convient-il. Lewis, il ne faut pas se tromper, est quelqu’un qui doute énormément. Il avait eu une année 2024 très compliquée chez Mercedes, sans trop parler à Toto (Wolff) de toute l’année, et dominé par Russell en quali’. Ce qui l’a sauvé, c’est le groupe de personnes qui travaillait avec lui depuis 10 ans et avec qui il avait conquis six titres. Il a pu compter sur cette chaleur et cette proximité pour s’en sortir. L’an passé, il n’a pas eu cet environnement réconfortant alors que tout changeait pour lui : la langue, la voiture, les softwares, les systèmes qui sont les mêmes que chez Mercedes mais portent d’autres noms. Il y avait des centaines de choses comme celles-là qui le mirent sur la défensive, alors qu’en face de lui il y avait un Charles bien installé dans l’écurie. Chez lui ! Il s’est retrouvé derrière, pas un truc de fou, mais la tendance était bien là. Si Charles était P3/P4, Lewis, à 1/10e, se retrouvait P7/P8 ! Il a fini par perdre le fil, même s’il a aussi réussi de très bons week-ends, comme au Mexique. Le rythme était là. En vitesse pure, cela ne représentait pas grand-chose, mais ça prenait des proportions énormes en termes de place. Repartir d’une feuille blanche cette saison ne peut que l’aider. »

			Une remarque qui vaut aussi pour la Scuderia, qui n’avait jamais eu la complexité de composer avec un pilote d’une telle dimension. « Ferrari s’est toujours positionnée au-dessus de ses pilotes et, pour la toute première fois peut-être, la firme a dû composer avec un individu avec ce type d’aura, note le Français. Quand Michael Schumacher est arrivé à Maranello, il était loin de la dimension planétaire d’un Lewis. Il a aussi cette particularité d’avoir une fanbase très large, archi engagée, et ce n’est pas toujours facile en termes de communication. »

			Les projecteurs en permanence braqués sur le Britannique auraient pu contrarier un Charles Leclerc habitué à être au centre des préoccupations de la Scuderia, mais c’est tout l’inverse qui s’est produit. « L’arrivée de Lewis a mis un peu de pression sur Charles, note le dirigeant. Charles a fait une très belle saison 2025. Ce fut plutôt très bien pour lui de ne plus être l’épicentre du monde Ferrari. Il a très bien géré cela. Après, il lui a aussi fallu accepter que l’autre côté du garage soit une force de proposition avec du poids. Je ne dis pas que Carlos (Sainz) n’en avait pas, mais on parle d’un septuple champion du monde. » Sérénité retrouvée d’un côté, confiance au zénith de l’autre, Vasseur peut espérer que la paire dont il a tant rêvé réponde à ses attentes. Il en va aussi des espoirs que le président de Ferrari John Elkann et son CEO Benedetto Vigna ont placés en lui et dont on a pu penser l’an passé qu’ils étaient déçus. « Une erreur, sourit le Français. On m’a dit sur la sellette l’an passé, mais ça n’a jamais été le cas. Et quand bien même cela aurait été le cas, ce qui fait ma force, c’est que j’ai à l’esprit que ça se finira un jour. Je sais qu’il y a des choses que je maîtrise et d’autres que je ne maîtrise pas. J’essaie de faire mon boulot au mieux, avec une équipe motivée… Après, je n’ai pas le contrôle de tout ! Au show F1 pour le lancement de la saison 2025 à Londres, j’avais été stupéfait des sifflets qui avaient accompagné Christian Horner à son entrée en scène. Il était chez lui, en Angleterre. Il était champion du monde, et il se faisait siffler. Je l’avais vu le soir en partant et je lui avais fait part de ma surprise. Il m’avait alors dit un truc que j’ai retenu : quand tu es applaudi, il faut accepter d’être sifflé. C’est une bonne philosophie, même s’il est humain d’accepter les commentaires positifs et plus difficilement les négatifs. » Ceux émanant de ses homologues team principals ne le sont assurément pas, l’homme jouissant d’une belle popularité parmi ses collègues.

			« Ils m’ont élu à l’unanimité le gars avec qui ils aimeraient sortir le soir, s’amuse-t-il. Plus sérieusement, sans vanité aucune, j’ai fait tous les métiers de la course, de chauffeur de camion à comptable, en passant par mécano, ingé’ piste, chercheur de sponsors, et autres. Ça m’arrive encore de dire à un mécano quand je passe dans le garage ou à l’atelier qu’il ne devrait peut-être pas s’y prendre de la sorte. Il me demande pourquoi je lui dis ça, et je lui réponds simplement que j’ai fait son métier avant lui. Du coup, ça me vaut un certain respect. » Respect que lui confèrent aussi ses années de galère en F1 chez Renault ou au début de l’aventure Sauber, quand l’écurie helvétique était en situation de banqueroute. Vasseur parle à tout le monde, au propre comme au figuré, au trucky comme au plus haut des dignitaires. « Ce n’est pas le cas de tout le monde, condamne-t-il. J’en ai connu qui ne calculaient que les team principals des écuries du top 4 ! Moi, je vais féliciter Zak (Brown) quand il gagne, Toto (Wolff), Laurent (Mékiès), j’ai de bons rapports avec Haas, Williams, etc.

			Il y a un truc qui m’a choqué il n’y a pas si longtemps, c’est quand on m’a dit que j’étais le vétéran avec Toto des team principals sur la grille, pas en âge, mais en termes de longévité à la tête d’une même écurie. Hormis Toto, tous ont changé. » « Toto, plaisante-t-il encore, sur qui j’ai une sorte d’antériorité morale, puisque j’ai guidé ses premiers pas dans le sport auto. » En ces temps aujourd’hui reculés, de tous les team principals, Flavio Briatore était le plus grand. Revenu en 2024 après des années de disgrâce, il continue d’inspirer le Français, même si tout le sépare du sémillant Italien. « Tout, sauf cette liberté de pensée et de parole, qui nous rapproche. » Une liberté d’action sur laquelle il s’appuie pour délivrer la Scuderia de ses démons et paver de victoires sa trajectoire vers la couronne mondiale.

		


   
   
		
			Jérôme d’Ambrosio

			Team manager adjoint de la Scuderia Ferrari

			« La perfo’ est inscrite dans son ADN ! »

			Je connais Fred Vasseur depuis l’intersaison 2003-2004, où j’avais fait quelques tests avec ASM en Formule Renault, à Magny-Cours. J’aurai l’occasion d’en faire d’autres lors des années suivantes, comme fin 2008, au terme de ma première saison de GP2. Jusqu’en 2014, on s’est fréquentés de cette manière, parce que l’on fréquentait les mêmes paddocks. Pour le jeune pilote qui essayait d’arriver en F1, Fred était alors cette référence, cette figure importante et respectée. On a eu pas mal de contacts à cette période de la GP2, qui ne se sont jamais concrétisés. Pour que l’on se rapproche un peu plus, il aura fallu attendre la Formule E. Dirigeants, pilotes, on était tous dans la même galère en cette première année du championnat. Fred était à la tête de Spark, qui fabriquait et fournissait toutes les voitures, et moi, j’étais là en tant que pilote. Le championnat était comme une start-up qui commençait, et ça créait un tout autre rapport entre tous les acteurs : pilotes, organisateurs, sponsors, etc. On était tous unis pour essayer que ça marche. C’était un gros investissement en termes de temps et d’énergie, avec l’espoir que ça décolle. Avec Fred, les liens sont alors devenus plus étroits, et quand j’ai décidé de mettre un terme à ma carrière de pilote en 2020, quand je suis passé de l’autre côté du muret, il y a eu trois personnes vers qui je me suis tourné. Susie Wolff, alors directrice générale de l’écurie Venturi de Formule E, avec qui j’ai beaucoup échangé, Toto Wolff, qui n’a jamais refusé un seul de mes appels, et Fred, qui a répondu présent à chaque fois que je l’ai sollicité. Je me souviens par exemple de cette fois où je m’étais senti responsable quand mes pilotes, Edoardo Mortara et Lucas di Grassi, s’étaient accrochés. J’avais le sentiment d’avoir manqué à ma mission, et Fred a été le premier à me dire que je devais apprendre à relativiser. Je l’ai souvent sollicité pour une opinion, un avis, et il a toujours été là. Il a toujours pris de son temps. Fred, c’est une vision de la course à 360° par rapport à la vie d’une team de course, mais aussi par rapport à toutes les disciplines qui peuvent exister en sport auto. Avoir accès en direct à tout ce savoir automobile a été pour moi une chance énorme, alors que je faisais mes armes dans le domaine du management. Notre relation est allée dès lors crescendo, avec une première opportunité de le rejoindre chez Sauber. Tout était en place pour que j’arrive à Hinwil quand sa vie a connu un grand chamboulement. Fred parti chez Ferrari, l’option Sauber ne s’est pas concrétisée, alors qu’une autre s’est fait jour chez Mercedes. J’ai rejoint Toto sans que mes rapports avec Fred en soient altérés. J’ai un énorme respect pour tous les deux. Ils ont des profils très différents, mais ils ont en commun d’être des grands professionnels de la course. Quitter l’un pour rejoindre l’autre n’a pas été une décision simple à prendre, mais elle s’est imposée quand le départ de Laurent (Mékiès) a ouvert une opportunité auprès de Fred. Aussi, d’un point de vue personnel, avec deux enfants en bas âge, l’Angleterre répondait de moins en moins aux attentes de mon couple. Ce passage chez Ferrari s’est fait en toute transparence, en expliquant à Toto les raisons de ma décision. C’est moi qui ai pris l’initiative d’appeler Fred quand le départ de Laurent a été annoncé. Il a accepté. Après toutes ces années à se côtoyer, nous allions enfin travailler ensemble ! C’était comme un vieux rêve de 20 ans qui se concrétisait, et j’ai été d’autant plus ravi que j’ai découvert un patron en touts points semblable à l’homme que j’avais côtoyé depuis toutes ces années. Cette proximité nouvelle n’aura fait que resserrer les liens, alors qu’elle aurait pu les distendre. La Formule 1 est devenue une telle machine, elle a pris une telle dimension, qu’elle peut monter à la tête de ses acteurs, mais certainement pas à celle de Fred. Ce sport lui a fait traverser trop de choses, bonnes et moins bonnes, pour qu’il se laisse griser. Ses pieds n’ont jamais quitté le sol, et c’est aussi cela sa force. Ça se ressent au quotidien, dans la manière dont il travaille avec ses collaborateurs. Si mes responsabilités sont plus tournées vers l’usine, Fred a conçu notre type de fonctionnement de manière plus hybride, avec des sujets qui se croisent. Ça nous arrive régulièrement de mettre les sujets sur la table et de se répartir les tâches. Lui n’est pas du genre à regarder par-dessus vos épaules pour voir si le job est bien fait. Il délègue au sens plein du terme, et responsabilise. Quand il a dû quitter le GP d’Autriche pour raison personnelle en 2025, il ne m’a pas appelé toutes les 10 minutes pour savoir comment cela se passait. Fred vous met en face de vos responsabilités ; ce qui est hyper challenging, mais surtout hyper valorisant. Fred, c’est un compétiteur dans tous les sens du terme. Le point de convergence de toutes nos réflexions et actions, c’est la perfo’. Fred ne vit que pour elle, et nous apprend qu’il n’y a qu’elle qui compte. La perfo’ est inscrite dans son ADN, elle occupe son esprit et coule dans ses veines. Son background technique, la formation de tant de pilotes, son sens inné de l’humain, tout cela fait qu’il est cette unique bête de course. Ce racer !
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			Piloti, che gente

			Ses idoles de jeunesse

			Au tout début, il y eut Mike Wilson. Quand le jeune Fred Vasseur usait ses fonds de combinaison dans ses premiers karts au début des années 1980, l’Anglo-Italien surnommé « Mike The Kart » régnait sans partage sur la discipline, décrochant six titres mondiaux entre 1981 et 1989. « C’est durant la glorieuse épopée des moteurs 135 cc Formule K qu’il a bâti son palmarès inégalé et construit sa légende face à des icônes comme Terry Fullerton, Peter de Bruijn ou encore Ayrton Senna », sourit Vasseur. Senna qui allait supplanter le sextuple champion du monde dans le cœur du jeune adulte devenu ingénieur. Maintenant qu’il œuvrait dans le monde automobile, Vasseur n’avait d’yeux que pour l’idole brésilienne. La décennie 1990 s’ouvrait, et les Grands Prix étaient le théâtre de la plus épique des confrontations entre le Pauliste et Alain Prost. Déjà, l’humain était en train de s’imposer face à la technique dans le cœur de celui qui commençait son parcours professionnel. « Ingénieur m’a aidé dans ma vie à comprendre certaines choses et à ne pas me faire balader par des ingés ou des pilotes, mais ce n’est pas pour cela que j’ai les capacités techniques de faire ingénieur, aime-t-il à répéter. J’aime dire aux salariés qu’ils sont tous meilleurs que moi dans leur job, que je suis moins bon mécano que les mécanos, moins bon aérodynamicien que les aérodynamiciens, moins bon financier, etc. Mon job n’est pas d’être meilleur qu’eux. Le fait d’être ingénieur m’a aidé plein de fois et m’aide encore, mais je suis incapable d’analyser toutes les datas, et de discuter d’égal à égal avec les ingés et les pilotes. Il faut rester à sa place. » La sienne, c’est celle de chef d’orchestre qui donne le tempo et qui lit dans l’âme humaine. Spécialement dans celle des pilotes. Plus de 250 sont passés entre ses mains depuis ses débuts comme stagiaire chez SDA, chacun avec leur profil à eux, qu’ils soient bons, moins bons ou mauvais.

			« Quand tu diriges une petite structure, il y a des enjeux commerciaux qui dictent tes choix, explique-t-il. Je n’ai pas toujours eu le choix des pilotes qui roulaient chez moi, mais quand je l’ai eu, le fait de bien sentir la personne a été important. Dans une saison, il y a toujours des hauts et des bas. Une saison sans accroc ou problème n’existe pas, et si tu ne sens pas la personne, tu sais que ça va te péter dans les doigts lors des moments difficiles. Après, il n’y a pas de profil type. Une fois, j’ai bien essayé de voir ce que les bons pilotes avaient en commun, ce qui les caractérisait, s’il y avait un dénominateur commun, mais je me suis vite rendu compte qu’il n’y a pas de traits dominants. Aucun pilote ne ressemble à un autre. »

			S’il n’y a pas de gènes spécifiques au talent, il y a en revanche une capacité ou non à le faire fructifier : la volonté ! « Sans elle, sans cette capacité à s’arracher sur tous les détails, c’est voué à l’échec, souffle le manager. Les gens sous-estiment énormément la difficulté que ça représente. Il n’y a pas un pilote qui te dira qu’il ne fait pas tous les efforts de la Terre. Mais quand tu commences à leur demander ce qu’ils entendent par “tous les efforts de la Terre”, tu te rends compte que tu n’as pas la même définition qu’eux. Lewis (Hamilton), tout septuple champion du monde qu’il est, ne lâche rien. Quand ça ne va pas, il est encore là à minuit avec ses ingés à éplucher les données. »

			Vasseur aime les types qui se donnent sans compter, ceux qui ne lâchent rien, et cela indépendamment de leur talent. « J’ai eu des pilotes que je ne trouvais pas super bons mais que je trouvais archi professionnels, archi motivés, qui avaient le respect de l’écurie, martèle-t-il. Ce respect est indispensable. » Respect, et reconnaissance aussi. Vasseur sait ce qu’il doit à ses héros de jeunesse, ceux qui comme Wilson et Senna ont été les catalyseurs de sa passion débordante, ceux qui lui ont par la suite permis d’avancer et de progresser. Parmi ces derniers, il en est un qui occupe une place à part. Même unique. Fred Vasseur sait ce qu’il doit à Jean Alesi, un autre héros de jeunesse qui contribua à changer le cours des choses. « Par deux fois, Jean m’a pris par la main pour m’emmener quelque part, et deux fois ça a changé ma vie. Je lui suis reconnaissant, et il le sait. C’est une personne importante pour moi. C’est lui qui m’a emmené chez Mercedes pour la toute première fois en 2002. » L’écurie ASM était alors à la croisée des chemins. Il lui fallait sortir de l’Hexagone pour accéder à une autre dimension. On connaît la suite : entre 2003 et 2012, ASM allait remporter six des neuf titres de pilotes distribués en Formule 3 Euroseries, installant pour toujours l’écurie française et son patron au firmament du sport automobile international.

			Sa paire d’as

			C’est sans doute la rencontre d’une vie ! Des couples « patron-pilote », il y en a eu des fameux à travers les âges, comme Jim Clark-Colin Chapman, Piers Courage-Frank Williams, Jackie Stewart-Ken Tyrrell, Gilles Villeneuve-Enzo Ferrari ou Michael Schumacher-Jean Todt à un degré moindre, mais rien qui ne semble s’approcher toutefois des liens qui unissent Charles Leclerc et Frédéric Vasseur. Le pilote et le manager sont en symbiose totale. C’est de l’ordre de l’organique entre le Français et son protégé monégasque, rencontré sur une piste de kart il y a une quinzaine d’années. Peut-être à Angerville le 20 juin 2010 lors du Grand Prix Open remporté par Charles, qui avait alors une douzaine d’années. « Mais l’histoire a vraiment commencé chez Birel-ART, indique Vasseur. Il y a un certain nombre de pilotes dont j’ai été très proche, mais rien qui ne s’approche de l’attachement viscéral que j’ai pour Charles. Nous n’avons pas toujours besoin de nous parler. On se regarde et on se comprend. Avec Lewis (Hamilton), c’est un peu différent. Il a un profond rapport de confiance. Je sais que je peux avoir confiance en lui, il sait qu’il peut avoir confiance en moi. On s’est connus il y a 20 ans, mais je n’ai pas la complicité que j’ai avec Charles. J’ai un rapport avec lui qui dépasse le cadre professionnel. » Un rapport qui s’est construit chez ART au cours de la saison 2016 de GP3, remportée par le natif de Monte Carlo, et s’est solidifié chez Sauber à compter de 2017, où Charles officie alors en qualité de pilote d’essais. C’est encore sous la houlette de Vasseur qu’il effectue ses grands débuts en Formule ١ l’année suivante, toujours à Hinwil. Depuis, ils ne se sont plus quittés. Entre Leclerc et Vasseur, c’est une histoire de famille, presque une évidence.

			Ce lien quasi filial, Vasseur ne le partage pas avec Lewis Hamilton, même si le Britannique n’en occupe pas moins une place à nulle autre pareille dans le cœur du Francilien. Entre les deux hommes s’est construite au fil des ans une relation unique, à défaut d’être exclusive. Convaincre Ron Dennis et Martin Whitmarsh de laisser partir le jeune Lewis dans une écurie française dans les années 2000 alors qu’il y avait pléthore de structures réputées en Angleterre avait été rendu possible grâce à la farouche détermination du jeune homme. Hamilton savait déjà ce qu’il voulait accomplir, et avec qui. « Je ne suis pas sûr que c’était sa toute première journée avec nous, tente de se souvenir Fred, mais il est vrai qu’à l’occasion d’une de ses premières visites à l’atelier, je l’avais récupéré en gare de Villeneuve-la-Guyard et, sans doute avait-il dû se demander l’espace de quelques minutes s’il avait bien fait de signer avec une team française (rires) ! Il avait été archi courageux, car il avait été le premier pilote anglais à signer avec une structure française. C’est lui qui avait demandé à McLaren de venir chez nous, car il avait trouvé que nous avions dominé l’année d’avant avec Jamie Green, Anglais lui aussi, mais le montage avait été différent. J’avais trouvé ça super pour ASM, et très brave de sa part, car il se serait fait écharper si ça n’avait pas marché. 20 ans plus tard, je n’ai pas eu à l’attendre à l’aéroport de Bologne. Il est arrivé tout seul comme un grand, mais il y a eu toutefois quelques similitudes : l’accueil, l’introduction après des gars, la présentation de l’équipe, etc. »

			Entre ces deux entrées en matière, deux décennies donc, riches de beaucoup de succès de part et d’autre. Succès commerciaux et managériaux pour Vasseur, sportifs pour Hamilton, avec sept titres de champion du monde, qui n’ont en rien modifié la nature profonde de l’ex-prodige de Woking. « J’ai retrouvé chez lui la même bravoure, sinon il ne nous aurait pas rejoints, confirme le patron de la Scuderia. J’ai retrouvé son même côté émotionnel, aussi. Au cours des douze mois ayant précédé son arrivée à Maranello, sans doute avait-il imaginé, re-imaginé et re-re-imaginé la scène, et c’est un garçon serein qui a poussé la porte. La photo où il pose devant la F40 a fait beaucoup parler, mais au-delà du buzz, elle est révélatrice de son souci du détail. Lewis ne laisse rien au hasard, à aucun niveau. C’était déjà sa force en 2005. Il prépare tout à l’avance, dans sa tête. Comme à Villeneuve-la-Guyard 20 ans plus tôt, il est allé voir tout le monde, il a échangé quelques mots avec les mécaniciens : en français à l’époque ASM, en italien chez Ferrari. Il a réfléchi à tout. Ça aide à avoir tout le monde bien aligné, bien motivé. »

			Si Vasseur évoque le « même côté émotionnel » du Britannique, c’est parce qu’il l’a expérimenté en diverses occasions dans les années 2000 et plus récemment. « Au cours de ma longue carrière, certaines personnalités m’ont profondément déçu, humainement parlant, mais Lewis, c’est tout l’inverse. Quand on a commencé la saison 2006 de GP2, son ingénieur de piste Steve Marcel est tombé gravement malade, et il a eu deux gestes hallucinants de solidarité. Quand McLaren nous a demandé si nous voulions un ingé’ de Woking pour le remplacer, Lewis a dit non, car cela n’aurait pas été bien vis-à-vis de Steve. Il jouait sa carrière, mais il a privilégié l’affect. Ensuite, il est allé le voir sans nous en parler à l’hôpital parisien dans lequel il avait été admis. Lewis est plein d’attentions, et ce n’est pas calculé. Quand son chien Roscoe est mort, son épouse lui a envoyé un petit message de sympathie, et il lui a répondu en longueur. Tu sens qu’il passe du temps. »

			Ses coups de cœur

			Si Charles Leclerc et Lewis Hamilton sont au sommet de son Hall of fame intime, il est d’autres figures du sport pour qui Frédéric Vasseur montre un attachement peut-être moins manifeste, mais tout aussi particulier. Comme c’est le cas avec Robert Kubica ! Entre eux, les liens sont ceux de la course. Tous les deux sont des racers dans le plus pur sens du terme, habités par une détermination sans faille. « Je l’ai connu comme concurrent en Formule Renault quand il évoluait chez RC Motorsport, se souvient celui qui était alors à la tête d’ASM. Moi, je faisais rouler Éric Salignon. Je l’ai encore affronté en F3 quand il était chez Prema, puis Mücke. On s’est perdus de vue, et je l’ai retrouvé des années plus tard en F1 chez Sauber. Maintenant, il est de l’autre côté de la rue si je puis dire, en endurance avec AF Corse. Robert, c’est un écorché vif, un type très difficile à gérer, mais il reste pour moi le talent ultime. À chaque fois que je le vois piloter, je me demande comme il peut s’en sortir avec une seule main. Le truc qui m’a le plus marqué de toute ma carrière en termes de perfo’ pure, c’est quand on l’a fait venir à Zandvoort en 2021 pour remplacer au pied levé Kimi Raïkkönen, testé positif au Covid-19. Tout était contre lui : la voiture qu’il ne connaissait pas, le tracé très difficile, la première journée manquée, mais il s’est qualifié ! Le lendemain, en course, il a doublé des têtes d’affiche. Aujourd’hui, quand je vois ce qu’il réalise en endurance, aux 24 Heures du Mans, c’est juste exceptionnel. Robert, c’est un pilote comme on n’en fait plus, et ce n’est certainement pas Antonello Coletta, à la tête des activités sportives, hors Formule 1, de Ferrari depuis près de 25 ans, qui va me contredire. »

			Nico Hülkenberg est un autre coup de cœur de Fred Vasseur, depuis leur première collaboration en F3 Euro Series en 2007 chez ASM. Quatre victoires, une troisième place au championnat, et les Masters de Zandvoort en prime scellent leur amitié. En 2008, parallèlement à ses essais avec Williams en F1, l’espoir allemand poursuit avec la structure française désormais appelée ART Grand Prix. Annoncé comme le favori du championnat, il connaît un début d’année difficile avant de dominer la compétition et d’être titré. Il récidive l’année suivante en s’adjugeant la GP2 Series, toujours avec ART. « Il y a des gens que tu mets beaucoup de temps à découvrir, et Nico en est un très bon exemple, note le Français. J’ai pu le trouver très distant, voire arrogant, au début de notre collaboration en F3, mais c’était surtout qu’il était très timide. Au-delà des apparences, c’est un type très attachant. » Et un compétiteur hors pair pour lequel Vasseur, devenu team principal de Renault F1 Team en 2016, se battit pour l’imposer à Enstone à compter de 2017. « Il fallait un pilote de pointe, explique-t-il. Quand j’ai signé Nico, la réaction de Renault a été de dire qu’il fallait trouver un pilote capable d’apporter l’équivalent de ce qu’on allait le payer. » Vasseur quittait le constructeur français quelques semaines plus tard, au grand dam du pilote allemand, qui attendait beaucoup de cette réunification. Si les deux hommes continuent de se croiser dans les paddocks, il en est d’autres que le manager français revoit moins souvent, mais avec lesquels il est toujours en contact. Parmi ces derniers, on trouve le Monégasque Fred Lajoux, figure du sport auto national français, qui fut le premier pilote dont Vasseur eut à s’occuper quand il était simple stagiaire dans la structure SDA. Sébastien Dumez, sociétaire de l’écurie ASM en Formule 3 lors des saisons 1998 et 1999, est un autre « ancien » qui croise encore la route de son ex-patron. Moins fréquemment toutefois que Tiago Monteiro, qui ne passa qu’une saison à Villeneuve-la-Guyard en 1999, mais qui est resté proche du manager français. Monteiro qui fit son chemin jusqu’à la Formule 1 en 2005 et 2006 avant de devenir l’un des piliers du WTCC. David Saelens, champion de France de F3 en 1998 et vainqueur des Masters de Zandvoort, aurait dû lui aussi rejoindre le monde des Grands Prix. L’espoir belge, soutenu par Fina, était alors programmé pour la gloire. « Tu pouvais dire dans les Junior Series qu’il était l’arme absolue, et il a explosé en vol en F 3000 de manière assez incompréhensible, regrette Vasseur. Il était hyper rapide, mais il a manqué un virage quand il est parti en F 3000. Il a perdu un peu le fil. C’est un mec dont je n’aurais pas pensé un quart de seconde qu’il puisse se mettre à bosser et, aujourd’hui, il est le patron d’une boîte leader dans les solutions logistiques pour le transport des denrées alimentaires. On se revoit de temps en temps, toujours avec un immense plaisir. Il peut être fier de son parcours. » Sébastien Philippe, aussi, dont Vasseur a fait son associé et son héritier spirituel. C’est aux côtés de ce dernier qu’il s’est développé comme pilote dans un premier temps, et comme manager dans un second. Vasseur ne s’est pas trompé en lui remettant les clés d’ART GP, qu’il dirige avec le même esprit – et la même réussite – que celui qui fut son patron et qui est aujourd’hui comme un frère. Avec Vasseur, in fine, c’est toujours une histoire de famille.

			Ses pilotes de Grands Prix

			Lewis Hamilton, Nico Rosberg, Sebastian Vettel, Charles Leclerc, Valtteri Bottas, Nico Hülkenberg, George Russel, Esteban Ocon, Alexander Albon, Romain Grosjean, Stoffel Vandoorne, Nyck de Vries, Jules Bianchi, Sébastien Buemi, Kamui Kobayashi, Esteban Gutiérrez, Lucas di Grassi, Marcus Ericsson, Alexander Rossi, Paul di Resta, Adrian Sutil, Pastor Maldonado, Giedo van der Garde, Tiago Monteiro, Sergey Sirotkin, Sakon Yamamoto, Nikita Makepin… Ils sont au nombre de 27, les pilotes qui ont usé leur fond de combinaison sur les bancs d’ASM et ART GP à avoir rejoint les rangs de la Formule 1, dont huit vainqueurs de Grands Prix et trois champions du monde. La liste n’est pas exhaustive, et ne va pas cesser de grossir dans les années à venir. Sur la grille de 2026, ils sont sept à être passés entre les mains du manager français : Lewis Hamilton, Charles Leclerc et Nico Hülkenberg, déjà évoqués, mais aussi George Russel, Esteban Ocon, Alex Albon et Valtteri Bottas, qui reste un grand fan du Français. « Je crois que nous nous sommes rencontrés à Spa en Eurocup, témoigne l’actuel pilote Cadillac. C’était en 2008, et l’année suivante je rejoignais ART GP en F3 Euroseries. Après des débuts un peu difficiles, je suis tout de même parvenu à grimper sur le podium du championnat remporté par mon équipier Jules Bianchi. Fred voulait les meilleurs résultats possible, il demandait beaucoup à l’équipe et aux pilotes. C’est ce que l’on attend du patron, de toute manière. À l’inverse, si vous donniez tout, si les résultats étaient là, vous étiez payé en retour. C’était une période où je faisais mon éducation. Pas mal de problèmes et d’erreurs de ma part… J’ai souvent visité les bacs à gravier lors de cette année 2009. Par contre, quand tout s’est mis en place, rien ne nous a plus arrêtés. » Les deux hommes allaient ouvrir une nouvelle plage de collaboration 13 ans plus tard à Hinwil, chez Sauber, où un autre pilote ART GP l’avait précédé, Marcus Ericsson, pour la campagne de GP2 Asia en 2009. Si, grand pourvoyeur de talents, Vasseur a formé des dizaines de pilotes qui ont fait – et font encore – les beaux jours des championnats WEC et FE, pour ne citer que les plus prestigieux, c’est surtout en F1 que les ex-sociétaires des différentes déclinaisons d’ASM et ART Grands Prix ont eu – et ont encore, comme le montre George Russell de manière éclatante cette saison – un impact fort, puisque trois champions du monde sont issus de ses rangs. Lewis Hamilton bien sûr, mais aussi Sebastian Vettel et Nico Rosberg. « Un garçon hyper attachant, Nico ! Quand on l’a récupéré en GP2, il était bon, mais pas impressionnant. Au final, il a fait une saison de fou, qui nous a tous fait dire qu’il avait sans doute l’étoffe d’un futur champion du monde. Chez Mercedes, il n’a pas gagné sur son talent pur, mais sur son travail, sur sa capacité à motiver les gens. Hamilton et Rosberg sont de gros travailleurs, et des mecs qui ont dédié leur vie à ça. Idem en ce qui concerne Sebastian Vettel, qui a disputé la saison 2006 de F3 Euro Series chez ART. Seb, c’était l’inverse d’un David Saelens. Pas extraordinaire dans les formules juniors, il a explosé en F1. Son intelligence a fait qu’il a progressé au fil des saisons. Il était bien meilleur en F1 qu’il n’avait été avant. »

			Entre 2010 et 2020, les anciens pilotes ASM et ART GP allaient aligner pas moins de 11 titres mondiaux de rang. Un record pas près d’être égalé. À titre personnel, Vasseur a eu sous sa houlette un quatrième champion du monde en la personne de Kimi Raïkkönen. « Un tout autre animal, sourit celui qui a accueilli le champion du monde de 2007 à Hinwil en 2020 et 2021. Pas un gros bosseur, mais il était aussi au couchant de sa carrière. » Pas un Max Verstappen, avec qui il n’a jamais travaillé, mais dont il mesure le niveau de confiance extrême. « Ça ne veut pas dire qu’un Charles (Leclerc) ne peut pas le battre, mais il lui faudrait une série de bons résultats d’affilée pour la déclencher. » Vasseur y travaille.

		


   
   
		
			Charles Leclerc

			Pilote de Scuderia Ferrari

			« Une confiance absolue ! »

			Fred, c’est l’une des plus belles et fructueuses rencontres de ma vie ! Nous ne sommes en désaccord sur rien, sauf sur le moment de notre première rencontre. Lui me cite un événement de karting à Angerville quand j’étais très jeune, dont je n’ai pas souvenir. Je me souviens bien d’une course, mais pas d’avoir fait sa connaissance. Ce qui est certain, c’est qu’il y a bien longtemps, et que j’ai l’impression de toujours l’avoir eu à mes côtés au cours de ma carrière. Il a été là à chaque palier franchi, et si je suis là aujourd’hui, c’est-à-dire à un niveau de performance qui me permet d’envisager le titre de champion du monde, c’est grâce au travail qu’il a accompli à mes côtés depuis toutes ces années. Ce qui est vrai pour moi l’est aussi pour les écuries qu’il a dirigées, tant au niveau opérationnel qu’en termes d’équipe. Chez Ferrari, il a su créer une dynamique au sein du groupe, une cohésion sans laquelle rien n’est possible. Du jour où j’ai appris qu’il allait prendre la direction de la Scuderia, j’ai su que le projet que nous étions en train d’essayer de bâtir ensemble avait un avenir. J’ai eu tout de suite cette confiance absolue, qui n’a fait que se décupler depuis. Fred a une vision du sport auto qui est toujours extrêmement juste. Il est capable de faire le tri entre la perception que l’on a des événements et ce qui se passe réellement. C’est très important chez Ferrari, où les émotions peuvent prendre le pouvoir à cause de l’énorme passion qui entoure la Scuderia, et qui peut se retourner contre elle dans les moments difficiles. Lorsqu’elle dégénère, elle peut affecter davantage les membres de l’équipe que dans n’importe quelle autre écurie ou, à l’inverse, les pousser à se surpasser pour tout faire afin de sortir des situations délicates. Fred arrive à faire abstraction de cette pression, qui peut être aussi bénéfique que destructrice, pour avoir la bonne vision. Certaines valeurs fondamentales de Ferrari resteront immuables, et c’est une bonne chose, mais Fred est parvenu à changer pas mal de petites choses qui font une énorme différence. D’abord, il s’efforce de comprendre chaque membre de l’équipe, de saisir la situation et de les placer dans les meilleures conditions possible afin d’en tirer le meilleur parti. C’est sans aucun doute l’une de ses plus grandes forces ; une autre étant qu’il apporte toujours un certain équilibre à l’écurie. Quand on fait une super course avec Ferrari, tout le monde est aux anges, et Fred est toujours là pour nous rappeler qu’il ne s’agit que d’une course, et qu’il y en a beaucoup d’autres. Dans les moments d’allégresse, il ne perd jamais de vue la réalité des faits, et c’est exactement la même chose dans les moments difficiles. Quand le moral est au plus bas, il est toujours là pour nous remonter, pour nous remotiver. Il est très calme émotionnellement, et c’est vraiment un atout pour une écurie comme Ferrari. Fred a été ma chance et l’est encore, comme il est aujourd’hui la chance de la Scuderia. Il donne cette confiance sans laquelle rien n’est possible.
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			Vie privée, vie publique

			Weekend of a racer

			Aéroport Guglielmo Marconi de Bologne, premières lueurs du jour. Frédéric Vasseur s’envole vers la destination du week-end. À l’arrivée, l’attend une berline pour rejoindre le circuit où, après avoir troqué sa tenue de voyage pour celle de piste, il rejoint son poste de commandement. Il est 12 h.

			« Quand c’est un Grand Prix en Europe, je pars toujours le jeudi matin, explique le manager. Je profite de cette veillée d’armes pour passer un peu de temps avec les gars avant que ne s’enchaînent les rendez-vous avec la presse, avec les invités, etc. Briefings, debriefings, stratégie, ce sont les séances qui donnent au Grand Prix son rythme. Il y a une certaine routine, mais à dessein, car moins il y a d’imprévus, plus il est possible de se concentrer sur les choses qui arrivent. Pour les mécaniciens, pratiquer telle intervention à telle heure, fait qu’ils ne se posent pas de questions, et lorsque l’inattendu survient, ils peuvent être plus réactifs. »

			À l’inverse de la majorité de ses collègues qui n’arrivent que le vendredi matin, le Français tient à cette « mise en jambes » qui permet à l’équipe de se retrouver. « Ce sont des moments de partage importants, insiste-t-il. Ils permettent de nous caler sur la même page, de faire des choses qu’il serait impossible de planifier le vendredi ou le samedi, comme ce catch up avec le responsable de l’ingénierie piste, le directeur sportif et le responsable de la stratégie. »

			Il est 13 h 10 quand les trois piliers de l’organisation sortent du bureau du patron et prennent la direction du garage où sont regroupés les mécaniciens. « Nous faisons un petit point toutes les quatre courses avec les mécaniciens pour voir ce qui ne va pas, explique le patron en chemin vers les stands. Dans notre métier, sans doute livre-t-on un peu trop nos sentiments sur le résultat brut, alors que les datas sont plus importantes. Cette réunion, c’est l’occasion de leur donner des chiffres. »

			Maintenant, il est presque 16 h. Ingénieurs et pilotes grimpent à l’étage du camion pour le briefing de préparation de la course. Retour à l’hospitalité de Ferrari. « Ce qui se passe lors de cette première journée, c’est la partie facile de mon business, confie-t-il. Quand tu passes 130 jours par an avec l’équipe de course, tu as le temps d’approfondir les discussions avec tout le monde, de connaître les gens. C’est beaucoup plus dur à l’usine, où je passe à peu près le même nombre de jours pour ١٠ fois plus de personnes. » Visiblement, l’homme apprécie cette entrée en matière du jeudi.

			Vendredi, 7 h 50. L’Alfa Romeo Stelvio glisse doucement vers la porte d’entrée de l’hôtel et s’immobilise. À 8 h, Frédéric Vasseur s’installe à côté du chauffeur. « Je pars toujours assez tôt le matin, explique le patron. J’aime arriver dans le paddock encore vide. C’est le calme absolu à l’accueil, et je peux tranquillement regarder mes e-mails, y répondre. » S’il ne conduit pas lui-même, c’est aussi pour jouir de ces quelques minutes arrachées à son emploi du temps. « On en fait des choses en ٣٠ minutes », s’amuse-t-il.

			À destination, c’est effectivement le calme avant la tempête. Après un expresso vite avalé, le patron s’enferme dans son bureau jusqu’à l’arrivée de son assistante. « Adriana Rivi, c’est, comme à l’usine, le premier rendez-vous du matin et le dernier du soir. Tous les deux indispensables. Sur les Grands Prix, elle gère mes rendez-vous sur le circuit, et surtout les invités les plus importants. Elle gère aussi les visites dans le garage. » Peu de temps après Adriana, c’est au tour de l’attachée de presse de la Scuderia d’entrer en action. Les créneaux télé après les séances, les entretiens individuels, tout doit être réglé comme du papier à musique. À 10 h 40, Vasseur s’installe pour 25 minutes d’entretien. Juste le temps de souffler et ce sont les chefs de département qui se pressent dans son bureau. Pour la même routine que la veille. « Ce que l’on a fait, ce que l’on va faire, c’est notre petit briefing à tous les quatre avant de rejoindre le camion-atelier où nous attendent les ingénieurs et les pilotes pour le meeting que nous avons avant et après chaque séance. Là, il y a tout le monde : une centaine de personnes au total, car aux cinquante qui sont sur le site s’ajoutent les cinquante présentes à l’usine. Ce briefing d’avant séance est fait pour que tout le monde ait le même niveau d’informations sur le programme. Si des gens de tel ou tel département souhaitent rajouter un test, c’est le moment. C’est aussi l’occasion de rappeler aux pilotes quel est le contenu de la séance. Une fois cette dernière achevée, nous avons le debriefing, où c’est plutôt eux qui alimentent. Chaque département a ses questions, et nous passons en revue une longue check-list pour ne rien oublier. »

			12 h, la EL1 est préparée. 12 h 30, Vasseur rejoint son strapontin sur le muret des stands. « Je serais presque censé ne rien faire durant la séance, mais la vérité est que je mets mon grain de sel dans tout ce qui touche au pilotage et à la perfo’ pure parce que j’ai passé 35 ans sur le pit-wall et que je ressens plutôt bien les choses, nous explique-t-il. Aussi, concernant la stratégie, je tiens à toujours valider la solution. Neuf fois sur dix, je n’ai rien à dire, mais c’est important à mes yeux, car le jour où il y a une boulette, c’est moi qui l’assume. Le rôle de stratège est archi exposé. Il est facilement décrié, car il est toujours facile de refaire la stratégie après la course, dire qu’il aurait fallu s’arrêter à tel tour plutôt qu’à tel autre. Du coup, comme j’ai validé, c’est moi qui assume. Un stratège un peu sur la sellette, c’est un stratège qui peut être enclin à prendre ses décisions en réaction et non en anticipation. Du coup, j’essaie toujours de le couvrir au maximum. » Après les EL1 et avant les EL2 de 15 h, nouveaux briefings.

			À 18 h, le triumvirat technique est de retour dans le bureau de Fred, pour 25 minutes.

			« Je ne fais pas trop de commentaires lors des briefings, car les gars ont tendance à surréagir quand je dis quelque chose. J’essaie de laisser faire, et c’est uniquement quand nous sommes tous les quatre que je m’exprime sur ce que nous avons à mon sens fait de bien et de mal. Au début, je disais les trucs comme je les ressentais et ça leur mettait la tête à l’envers pour 15 jours. Maintenant, je prends un peu de distance avec l’événement. »

			Il est 19 h 30, dernier point de la journée avec Adriana, en avalant une assiette de pâtes : « Je préfère dîner au motor-home avec les gars. Comme ça, direct au lit une fois rentré à l’hôtel ! »

			Samedi, 7 h 40. Le paddock est aussi vide que la veille quand il franchit le portique. « Décidément, il n’y a que les vieux qui se lèvent tôt », s’amuse-t-il. Après un premier expresso (…bien d’autres suivront !), il passe dans son bureau pour le check matinal de ses e-mails en attendant l’arrivée de sa garde technique rapprochée à 9 h. Le quatuor se quitte à 9 h 30 pour mieux se retrouver une heure plus tard pour le briefing avant les EL3.

			11 h 15, il est temps de se diriger vers le pit-wall. Ultime debriefing à 12 h 50, avant la Q1. Le compte-tours du patron commence à « flirter » avec le rouge ! 15 h, les voitures entrent en piste. 16 h, c’est l’heure du verdict.

			Il est 17 h 10 quand débute le debriefing d’après qualifications, pour ٥٠ minutes qui se prolongent en petit comité dans le bureau du patron. « La stratégie, on commence à la faire deux semaines plus tôt. Qu’est-ce que tu veux garder pour la course ? Qu’est-ce qu’il te faut pour la quali’ ? En fait, tu fais un rétroplanning. C’est une première approche stratégique, purement théorique. Après, tu considères les dépassements. Si tu fais deux arrêts, tu les multiplies. C’est du calcul, ce n’est jamais la vérité, mais ça te donne une tendance… Avec le sportif, le stratège et le chef ingé’, on regarde les deux ou trois stratégies qui émergent. Si tu pars P1/P2, tu choisis l’optimum. Si tu pars du fond de la grille, tu vas vouloir être seul à un moment donné pour rouler à ton rythme sans être bloqué dans le trafic… » À la Scuderia, ils sont six ou sept à travailler sur la stratégie, entre la piste et Maranello.

			Il est 18 h 30 quand ils sortent du bureau, et croisent Charles Leclerc qui entre. Suivra Lewis Hamilton. L’horloge du bureau indique 19 h 30, Fred s’inquiète pour son assiette de pâtes.

			Dimanche, le grand jour ! Pas de nervosité au départ de l’hôtel. L’homme n’est pas du genre bileux. « Et même si je l’étais, sourit-il, je n’aurais même pas le temps de gamberger tellement l’emploi du temps est serré entre le moment où je mets le pied au paddock et le début de la course ! » Il dit vrai, avec à 9 h 10 un petit déjeuner programmé avec la presse. « On fonctionne par pays, précise-t-il. J’apprécie ces moments, qui sont plus décontractés. » Café, viennoiseries, l’atmosphère est bon enfant, mais les questions sérieuses.

			Changement d’ambiance après 45 minutes, car déjà, les trois ingénieurs ont pris place dans son bureau pour le meeting du matin. Dimanche ou pas, le patron tient à voir son petit groupe avant d’enchaîner trois briefings de suite consacrés au départ (20 minutes), à la stratégie (45 minutes), et à tout ce qui touche au sportif (15 minutes). Au total, 80 minutes de préparation de la course, où rien n’est laissé au hasard. Il est 11 h 50 quand les ingénieurs retournent à leurs datas, que les pilotes partent se reposer et que Vasseur se dirige vers le Paddock Club. Une fois arrivé au lounge Ferrari, il fait une petite allocution, serre quelques mains, discute avec les invités, c’est un incontournable du protocole dominical auquel il se plie volontiers. « Ça me permet de penser à autre chose qu’au départ qui se rapproche, confesse-t-il. Et puis, un quart d’heure avant l’ouverture des stands, je me retire sur le muret, pour être seul quelques minutes. C’est ma petite routine. » Celle qui lui permet d’entrer dans la course.

			14 h 20, la voie des stands est ouverte et les voitures quittent une à une leur box pour rejoindre leur position sur la grille. Le patron quitte son muret des méditations pour retrouver ses hommes. Encore quelques micros qui se tendent, et c’est bientôt le retour sur le pit-wall. 15 h, les feux s’allument un à un, puis s’éteignent. C’est parti. Drapeau à damiers, il est happé par les caméras avant de se rendre à son ultime rendez-vous avec les médias. 15 minutes pour dresser le bilan du week-end, et à 17 h 45, il retrouve son bureau, son sas de décompression, pour quelques instants. Retour au temps présent…

			18 h, début du debriefing d’après-course. « Une petite heure pour discuter d’un peu tout, explique-t-il. C’est bien de le faire à chaud ! »

			Après, sera venu le moment de revêtir sa tenue de voyage pour prendre l’avion prévu à 20 h. Direction Bologne. « Je serai à la maison vers les 22 h, et au bureau à 7 h demain matin. » Il n’y a pas de temps à perdre pour préparer le prochain Grand Prix…

			Family business

			Jardin secret, bulle de décompression, espace « régénératif » du corps et de l’esprit, qu’importe la fonction que l’on attribue au cercle familial, il est pour Fred Vasseur la pierre angulaire de son univers. Il est son Nord, son Sud, son Est et son Ouest. Il est son équilibre et gravite autour de la personnalité de son épouse, Marie-Laure. 

			Connue au lycée, elle a été de tous les combats, de tous les défis. Elle a subvenu aux moyens du couple, elle a soutenu son mari en toutes circonstances, elle l’a poussé sans jamais interférer. En toute discrétion, toujours. Marie-Laure Vasseur est une femme discrète, mais certainement pas effacée. Elle a fait du cercle familial cet espace préservé, ce havre de paix, loin des pressions et des grands tourments. Active dans les coulisses, elle a toujours tenu, par goût autant que par nécessité, à rester à distance des paddocks. Surtout par goût. « Je ne cherche pas à rester discrète, mais je ne cherche pas non plus à être sous les projecteurs, explique-t-elle. Je me rends sur deux ou trois GP par an. Je sais aussi que cela stresse un peu Fred quand je viens. Cette séparation entre vie privée et vie publique à laquelle il tient se trouve un peu bouleversée. Aussi, il s’inquiète toujours de savoir si je ne m’ennuie pas, etc. C’est plus facile maintenant, car je connais un peu plus de monde, je me débrouille en italien. S’il a le temps de venir partager un plat de pâtes, c’est du bonus, et s’il n’a pas le temps, tant pis. J’essaie de privilégier les Grands Prix lointains, on se retrouve le soir et ça lui fait aussi son petit moment d’évasion. »

			Si c’est plus facile désormais, c’est aussi que les enfants sont grands. Julien, l’aîné, qui travaille dans une boîte de conseil, a 30 ans. Diplômé de Giorgia Tech aux États-Unis et des Arts et Métiers en France, il évolue dans un tout autre domaine que celui du sport auto, même s’il a fait ses stages à Brackley, chez l’ami Toto Wolff. « Il n’a pas souhaité poursuivre dans cette voie, et j’en suis très content, car je ne tenais pas spécialement à ce qu’il s’épanouisse dans la course », indique le paternel, qui peut compter sur Pierre et Romain pour assurer le suivi familial. Eux n’ont pas échappé à leur destin. Pierre, 27 ans, issu de l’ESTACA comme son père, travaille en Formule E chez Citroën. Quant à Romain, 24 ans, qui vient de terminer l’Imperial Collège de Londres, il commence à travailler dans la course. De tous, c’est le plus passionné. Reste Paul, 18 ans, en terminale au lycée international de Bologne, qui n’est pas encore très tracassé par le sous-virage. « Ça n’a pas été facile pour lui, qui a dû quitter ses amis quand on est venus en Italie, explique la maman. Il est arrivé en seconde dans une école internationale avec le niveau d’anglais d’un élève français de 3e. Maintenant, il parle couramment anglais et italien, mais peine à percevoir la chance que représente une telle opportunité. Lui, ce qu’il voit, c’est que ses copains lui manquent. Mais comme il le dit lui-même : ça aurait pu être l’Angleterre plutôt que l’Italie. » Cette dernière, elle a visé droit au cœur de la famille Vasseur. « On a tous été bluffés par l’accueil des Italiens, sourit Marie-Laure. Avec Fred, les rapports sont un peu faussés, mais quand je me promène seule, il y a cette même bienveillance. Les Italiens voient le verre à moitié plein, et nous, Français, le plus souvent à moitié vide. »

			Cette douceur italienne, les Vasseur la partagent parfois avec les voisins de palier, les D’Ambrosio et Mékiès ! Pour aussi incroyable que cela puisse paraître, Jérôme, directeur adjoint de la Scuderia, et Laurent, directeur général de Red Bull Racing et ancien de la Scuderia, habitent le même immeuble à Bologne. « On se croise, on s’invite en famille, on se fait des petits repas sympas sur la terrasse l’été, mais là, curieusement, on ne parle pas de course, apprécie la maîtresse de maison. On parle de la vie, de nos enfants, de ce que l’on fait pour les vacances… »

			La course, elle ne peut pas y couper en revanche quand la famille se recompose. « Il m’arrive de me sentir parfois un peu seul, explique en riant la maman et l’épouse. Heureusement que j’ai des belles-filles avec qui on parle d’autres choses. Il est certain que le sport auto s’invite souvent à table. C’était déjà un peu le cas quand Fred s’occupait de Sauber, mais plus encore depuis qu’il est chez Ferrari. Les garçons veulent tout comprendre : pourquoi tu as fait ci ou ça ? Pourquoi vous n’avez pas “pité” à ce tour-là, etc. Il n’y a pas que la F1 qui est passée au crible, il y a aussi la Formule E. Ils baignent là-dedans depuis toujours ! »

			Désormais, ces repas de famille à forte connotation « boulons et rondelles », c’est au ski qu’ils se déroulent. « Le ski, c’est l’autre grande passion de Fred. Il a même pratiqué en compétition quand il était jeune, explique Marie-Laure. L’hiver, on va skier, c’est une tradition familiale. On aime ça. C’est un moment qui est désormais synonyme de retrouvailles avec les plus grands, qui viennent nous rejoindre. Ils font l’effort. Comme Fred a un calendrier chargé avec peu de dispo’, les enfants essaient de faire coïncider leur agenda avec le sien. Le ski, c’est un moment de partage. On skie ensemble. On déjeune sur les pistes. Fred adore manger de bonnes choses. Là encore, on est fidèles : on a nos petites adresses, nos petites habitudes. L’été, on fait pas mal de bateau, à Cavalaire-sur-Mer. Fred a horreur de la plage, et le bateau nous permet de nous éloigner du monde. Pas pour le fuir, juste pour être tranquilles. On va jeter l’ancre plus loin et on fait notre petite vie sur le bateau. » « Surtout, conclut Fred, j’essaie d’être disponible à 100 %, car je sais les sacrifices qu’ils ont tous dû faire dans leur vie. Marie-Laure en premier. »

			La famille, les potes, les bons restos, le ski, le bateau, loin de la fast line des Grands Prix, Frédéric Vasseur aime les plaisirs simples. Vrais. Qu’elle soit familiale, amicale, professionnelle, sa vie s’est toujours conjuguée au plus-que-parfait de l’authenticité.

		


   
   
		
			Marie-Laure Vasseur

			Épouse et cheffe de famille

			« C’est le regard des autres posé sur lui qui a changé, pas lui ! »

			On s’est connus jeunes, au lycée. Nous habitions en région parisienne et fréquentions le même lycée, le Thabor, dans l’Essonne. Nous ne nous sommes plus quittés. Bac en poche, nous avons poursuivi nos études à Paris, lui en prépa maths-physique, moi en école de commerce. On squattait l’appartement de ma grand-mère dans le 11e arrondissement. Le week-end, on allait chez les parents dévaliser le réfrigérateur pour la semaine, comme le font tous les jeunes. Le sport auto, Fred n’avait que cela en tête. Il dévorait L’Équipe et AUTOhebdo ! La prépa, ce n’était pas pour lui, alors il a forcé les portes de l’ESTACA. Puis ce furent les premiers stages dans des écuries, et l’association avec Didier Panissier au sein d’ASM. J’étais assistante commerciale à l’époque et je n’avais pas un salaire de dingue, mais il nous suffisait pour subvenir à nos besoins. Ça a duré six ou sept ans avant que Fred puisse se dégager un salaire. Ça n’a jamais été un problème, je l’ai toujours soutenu. Après la naissance de notre premier garçon, en 1995, et même après les suivants, je ne lui ai pas demandé d’être plus présent. C’était sa passion, sa vie. Il n’avait rien envisagé d’autre, et ce n’était pas à moi de l’empêcher de s’épanouir dans sa vie professionnelle. Je n’ai jamais fait obstruction. Nous nous sommes mariés en 1999, après la naissance de notre deuxième fils. Nous avons appris à vivre avec un mari et un père peu présent physiquement, mais pleinement attentif et engagé dans la vie de famille. Il me semble que le cercle familial a toujours été le lieu où il se ressource, je le ressens comme ça, là où il puise sa force pour avancer ensuite. Fred, professionnellement, quand il s’engage dans quelque chose, il se donne à fond. Il est à 200 %, c’est comme ça depuis que je le connais. Il ne compte pas ses heures. Qu’il réussisse dans son métier était pour moi une évidence, en tous les cas je n’ai jamais eu de doutes, tellement il est engagé dans ce qu’il fait et a une vision tellement pertinente du monde du sport auto. Le succès est arrivé petit à petit, étape par étape. Il est devenu de plus en plus accaparé au fil des saisons de course, mais nous sommes parvenus à trouver notre balance.

			Fred a toujours fait la distinction entre son métier et la maison. Quand il franchissait la porte du foyer, c’était le papa, le mari. On ne parlait pas beaucoup de sa vie professionnelle. C’est peut-être cela qui a fait que l’on a trouvé cet équilibre, que l’on a réussi à avancer tous ensemble.

			Personnellement, j’ai toujours tenu à garder une certaine distance, je pense que c’était aussi son souhait. Je fréquentais très peu les paddocks, et ça me va bien encore maintenant. Même si j’avais voulu être plus impliquée, je n’en aurais pas eu le temps. J’avais le quotidien à gérer, à commencer par nos quatre enfants. Fred était souvent absent, mais j’avais aussi mes activités propres, comme mes fonctions d’élue dans ma commune pendant presque 20 ans… chacun ses centres d’intérêt.

			La Formule 1 a été un autre palier, une autre dimension. Fred a dû s’installer à Enstone, et je ne l’ai pas suivi. Les enfants étaient encore jeunes. J’en avais un en prépa, un en terminale, un autre au collège et le petit dernier devait avoir dans les huit ans. Je n’étais pas prête à partir. Ça a chamboulé évidemment notre vie, mais il revenait tous les week-ends, et ça, c’était le plus important pour nous. Il arrivait à garder le lien familial. Chaque décision liée à ses choix de carrière a toujours été collégiale, Ferrari peut-être encore plus que les autres. Parce que l’on se doutait que ce serait un challenge encore plus important, que ça lui prendrait encore plus de temps. Pour moi, cette fois-ci, il était évident que l’on devait le suivre. Déménager à Bologne en emmenant notre plus jeune fils. Pas facile, quand on a 15 ans, de laisser ses amis.

			En Italie, ce qui est surtout impressionnant, c’est la ferveur. Quand on se promène dans la rue, on sent les regards sur lui. Fred a toujours composé avec la pression de bien faire, de ne pas décevoir. C’était pareil avant. Il a toujours pris son travail très à cœur chez Renault, Sauber, mais c’est plus exacerbé chez Ferrari. Avant, il arrivait à tout poser sur le palier. C’est moins vrai maintenant. C’est plus difficile pour lui de débrancher, voire impossible en réalité. La Scuderia, c’est un effort physique et intellectuel intense. Outre l’aspect purement professionnel, il faut composer avec l’exposition à outrance, les projecteurs, surtout en Italie avec les tifosis. C’est curieux comme la Formule ١ en général vous fait entrer dans un autre univers, plus intense plus médiatique, plus tout… et encore plus quand vous entrez dans la famille Ferrari. Ça aurait pu le changer, mais non, il a su garder la tête froide. C’est le regard des autres posé sur lui qui a changé, pas lui. Il est resté comme il a toujours été : fidèle et généreux en amitié, donnant de son temps autant qu’il le peut. Il est moins disponible, mais pour ses proches, le Fred de la Scuderia n’est pas différent de celui du Thabor. II est proche de sa famille, de ses copains, anciens et plus récents. Il aime toujours autant déconner, sortir ses “blagounettes”. Je ne pense pas qu’il interagisse différemment parce qu’il est patron de la Scuderia. L’authenticité, c’est sa marque de fabrique.

		


   
   
		
			Une conclusion en train de s’écrire…

			L’aventure continue pour Fred Vasseur, plus intense que jamais. Il n’y a qu’une conclusion possible à ce livre, qui se rédige seule tous les week-ends de Grand Prix. Le point final, il ne sera apposé qu’une fois la mission accomplie. Sa mission. Qu’une fois le titre mondial ramené à Maranello ! Tout ce qu’il a bâti depuis ses débuts chez ASM, avec Nicolas Todt chez ART GP, en Formule E avec Spark, à la tête de Renault F1 Team et d’Alfa Romeo Racing, c’est pour atteindre la consécration ultime. Mais pas n’importe laquelle ! Ferrari est une religion, et la couronne mondiale son Saint Graal. C’est une quête (d’) absolue qui, comme pour tous les fidèles de Maranello, membres de la Scuderia ou simples tifosis, s’apparente à un parcours initiatique riche en sens. Et aussi à une longue pénitence de presque vingt ans maintenant ; depuis que Kimi Raïkkönen a brandi la précieuse coupe dans ses mains pour la dernière fois. 

			C’était en 2007, quand Fred Vasseur prêchait en Formule 3. Il ne savait pas encore que de tous les Team Principal de Formule Un, il serait un jour le plus regardé, et le plus exposé aussi. À Maranello, mythe, légende et spiritualité s’entrechoquent, transformant la charge de directeur général de la Scuderia en celle d’un moine soldat. Frédéric Vasseur s’y est préparé depuis longtemps, riche de tous ses succès passés et de ce bon sens commun qui lui permet de voir la réalité telle qu’elle est et non pas comme les tifosis la voient. Le manager français n’est pas un adorateur du Cavallino, et c’est aussi ce qui fait sa force. Il n’a pas répondu à l’appel de Maranello pour obtenir un bâton de maréchal dont il n’a cure, mais pour vivre l’expérience ultime. 

			Il n’y a pas plus grand honneur que de coiffer la couronne mondiale pour la Scuderia, pas plus grand sommet à atteindre. C’est le toit du monde du sport auto que rêve d’atteindre in fine tout manager. C’est l’Everest que le jeune Fred, fan de Gilles Villeneuve, rêvait déjà de grimper quand les pistes de karting d’Ile de France étaient son terrain de jeu. De Mantes-la-jolie à Maranello, que de campagnes menées pour arriver à celle qui se joue aujourd’hui devant nous avec les deux pilotes qui comptent le plus à ses yeux. Deux pilotes hors normes avec qui il a tissé au fil de ans des liens dépassant le strict cadre professionnel. Deux champions, Lewis Hamilton et Charles Leclerc, qu’il aura grandement contribué à façonner et dont il espère qu’ils seront les joyaux de sa couronne. Il ne manque plus que ce diadème pour boucler la boucle d’une passion exprimée à cor et à cri. A cœur et à course !
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Arrivé comme stagiaire, Fred Vasseur devient rapidement I'associé
de Didier Panissier au sein d’ASM. En 1995, la structure signe
son premier podium en championnat de France F3.

Sébastien Philippe sous I'eeil de son
patron au Master F3 de Zandvoort 1997.
Soutenu par Fina, Dix-sept ans plus tard, en 2014,
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Bras armé de Renault, ASM domine le championnat de France F3 1998
avec ses pilotes Sébastien Dumez et David Saclens.

David Saelens enchainé 12 victoires en six meetings
et devient champion de France F3 1998. Vasseur remporte son premier titre.
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Conseillé par le pére en 1981 lors de ses débuts en karting,
Fred Vasseur s’occupera du fils vingt ans plus tard.
Avec Philippe et Alex Prémat, c’est une histoire de famille.

Deuxiéme titre en F3 France en 2002, cette fois-ci avec Tristan Gommendy.
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Sa vie professionnelle intense n'a jamais nui a la complicité qu’il partage
avec ses enfants. Ici avec le plus jeune de ses quatre fils. Archives Vasseur.

Les Vasseur, un couple solide et solidaire. La réussite de Fred est indissociable
du soutien qu’il a toujours regu de son épouse Marie-Laure.
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Chez les Vasseur,
le sport auto a
toujours €t¢ une
affaire de famille,
Ici, la fratrie - sans
le petit dernier
pas encore né
- accueillie par
Lewis Hamilton
dans le stand
McLaren en 2007.

© Archives Vasseur

Fred en plein dérapage
incontrlé, pour le plus
grand plaisir de
Toto et Susie Wolfl,
tout juste mariés.
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Création de ART Grand Prix avec Nicolas Todt en 2005.
Deux ans plus tard, ASM et ART GP fusionnent.

Fred Vasseur dans son bureau
de Villeneuve-la-Guyard.

© Jean-Luc Thillade

Pas de rivalité en GP2 entre les écuries
frangaises ART de Fred Vasscur
¢t DAMS de Frangois Sicard,
mais une belle synergie de la rigolade.






OEBPS/image/HT_vasseur14.jpg
7h00 du matin 4 Maranello.
Premier expresso de la journée, ce jour
avec le journaliste Jean-Michel Desnoues.

Fred Vasseur et Jean-Michel
Desnoues lors d’une rencontre
Le patron dans son burcau du 27 viale 4 Maranello pour le magazine
Enzo Ferrari, a Marancllo. AUTOhebdo.

© Bemard Asset
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2011, ART passe au vert aprés un accord avec Lotus Motorsport, filiale de Group
Lotus Ple. Elle prendra le nom de Lotus Grand Prix la saison suivante.

Déja titré a trois reprises en GP2 avec Rosberg, Hamilton et Hulkenberg,

la paire Vasseur-Todt doit se contenter du podium en 2011.
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© Bemard Asset

Entre Villeneuve-la-Guyard 2005 et Maranello 2025,
vingt ans d’'une amiti¢ indéfectible entre Fred Vasseur et Lewis Hamilton,
aujourd’hui en quéte de la plus belle des conclusions.

Le « pitwall », un endroit hors du temps et des contraintes pour le manager
frangais. Tous les week-end de course, c’est 14 qu’il se reconnecte avec sa passion.
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2014/15, saison 1 de la Formule E. Spark est en ordre de marche,
avec Théo Gouzin 4 la direction technique.

C’est Cyril Abiteboul, directeur général de Renault Sport Racing, qui a été
chercher Fred Vasseur pour diriger I’écurie F1 du Losange en 2016.
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Vasseur et Renault, un rendez-vous manqué.

Aprés la déception Renault, Vasseur retrouve le sourire
chez Sauber, bras armé d’Alfa Romeo en F1.
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Le patron n’hésite jamais & se mouiller. La victoire de Leclerc
4 Monaco en 2024 valait bien un plongeon dans le port.

Monza qui justifie tout, qui emporte tout.
Y vaincre est une expérience a nulle autre pareille.

© Archives Scuderia Ferrad

© Archives Scudesia Ferrari
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C’est en 2022 que le partenariat Sauber-Alfa Romeo
va donner sa pleine mesure.

Canada 2022, le patron concentré sur la grille.
Ce jour, ses deux pilotes finiront dans les points.

© Archives Sauber Fl Team
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Le méme rituel 4 I"usine ou au motorhome.
Fred Vasseur arrive 161 pour
passer ses emails en revue.

ria Fermri

i
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Le patron n’est jamais aussi épanoui
que parmi ses hommes.

Entre Fred Vasseur et Charles Leclerc, ¢’est d’abord une histoire de cceur.
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Vasseur a retrouvé en F1 nombre de pilotes passés entre ses mains
chez ASM ou ART GP, comme Valiteri Bottas.

Avec William Ponissi, son responsable
de la communication sur la grille de Miami en 2022.
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Sur le muret des stands, Fred Vasseur a I’ceil sur tout, méme sur le ciel.

Chez les Vasseur, on a toujours été « Alfiste » dans I’ame. Dot la joie de
recevoir Bruno Giacomelli, ancien pilote de la firme, 8 Monza en 2022.

© Bernard Asset





