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Jour tragique à la neige 29 décembre 2013
C’est un jour comme un autre. En fait, ce 29 décembre 2013, qui deviendra tragique pour Michael Schumacher, est une journée particulièrement belle. Quand il arrive au domaine skiable des Trois vallées, dans les Alpes françaises, avec son fils Mick et quelques amis, l’Allemand est accueilli par un soleil éclatant. Il y a quelques années, Schumacher s’est acheté une résidence secondaire dans la station de Méribel. Il aime y passer les fêtes de fin d’année en famille et avec ses amis. 
Voici la vie qu’il aime et qu’il recherche, surtout après toutes ces années passées sous les feux de la rampe : un cadre privé, des journées relax, détendues, entouré des personnes en qui il a entièrement confiance. Toutes les conditions sont réunies. Il a un peu neigé la nuit précédente. A présent, le soleil brille et les températures, autour de zéro degré, sont agréables.
La chute « fatale » intervient peu après 11 h du matin, dans une zone hors-piste mais sur un terrain pas vraiment difficile. Il y a des zones hors-pistes aux Trois vallées, menant à la descente olympique de 1992, mais Schumacher ne s’y aventure pas. Il préfère le versant ouest de la Saulire, où l’on croise de très nombreux sportifs amateurs. 
Michael n’a pas appris à skier dans son enfance. On ne s’autorisait pas de telles extravagances dans la famille. Et puis dans la campagne de Kerpen, on était très loin de cette pratique sportive. Mais Michael est un bon skieur. Quand il évoluait chez Ferrari, il faisait toujours bonne figure lors du traditionnel rendez-vous hivernal à Madonna di Campiglio, se montrant très sûr sur les skis. Il ne rencontrait aucun problème dans le slalom géant qui y était organisé tous les ans. 
Le problème ce dimanche, cinq jours avant l’anniversaire de « Schumi », c’est la conjonction de malheureuses circonstances : il y a moins de neige que d’habitude à Méribel et les rochers des zones hors pistes sont à peine recouverts. Certaines grosses pierres ressortent. La réunion de ces éléments fera le malheur de Schumacher.
Les toutes premières nouvelles au sujet de son état ne sont pas si inquiétantes. Les sauveteurs qui lui ont prodigué les premiers soins sur le lieu de l’accident racontent qu’ils l’ont trouvé conscient, à moitié debout. Mais il se montrait agité et semblait troublé. D’après le directeur de la station de ski, le septuple champion du monde de Formule 1 a été transporté en hélicoptère mais il ne souffrait que d’un traumatisme crânien. Après quelques années communes sur le circuit, son compatriote Sebastian Vettel est devenu un ami. Le quadruple champion du monde envoie un SMS à son ancienne idole : « J’ai entendu que tu étais tombé. Rien de grave, j’espère. Bon rétablissement. »
Ce n’est qu’en début de soirée que les informations deviennent affolantes, révélant la gravité de la situation. Schumacher était inconscient dès son transport en hélicoptère au CHU de Grenoble, soit une demi-heure après sa chute. Les médecins ont diagnostiqué un traumatisme cérébral qui nécessitait une opération d’urgence. Le pronostic vital était engagé à cause de l’augmentation de la pression intracrânienne, provoquée par une forte hémorragie. Pour la soulager, il a fallu ouvrir la calotte crânienne et supprimer un important hématome sous-dural. Schumacher a ensuite été placé dans un coma artificiel. La température de son corps a été baissée à 35 et 34° pour ralentir son métabolisme et permettre, ainsi, à l’oxygène de mieux circuler.
Une deuxième opération a lieu quelques jours après, alors que son état général s’est stabilisé. Entre-temps, les résultats d’un nouveau scanner ont accentué le pessimisme des médecins de Grenoble, qui craignaient le pire. La deuxième opération a certes permis une légère amélioration mais ils ont dû reconnaître qu’ils n’ont pas pu traiter tous les hématomes. En raison de leur position dans le cerveau, certains n’étaient pas accessibles. Personne n’a osé se risquer à faire un pronostic. Corinna, la femme de Michael, et leurs enfants, Gina-Maria et Mick, n’ont rien d’autre à faire que d’attendre et d’espérer. 
Alors que Schumacher lutte contre la mort à la clinique, l’inévitable, en pareil cas, se produit. À l’extérieur, son drame personnel donne lieu à un gigantesque attroupement médiatique. Quarante à cinquante équipes de télévision du monde entier, soit près de 200 journalistes, se massent pendant des jours devant la clinique, cherchant, par tous les moyens, à obtenir une information. Un agent de sécurité raconte qu’un journaliste, déguisé en prêtre, a tenté d’approcher Sabine Kehm, agent et porte-parole de Schumacher. Celle-ci s’est rendue à Grenoble dès qu’elle a appris la terrible nouvelle sur son lieu de vacances.
Sabine Kehm travaille pour Schumacher depuis 1999. Elle a la lourde tâche de faire le lien entre deux mondes opposés tout en affrontant une situation particulièrement compliquée d’un point de vue personnel. Il y a d’un côté le public, assoiffé d’informations, et de l’autre la famille de la star mondiale qui s’est battue comme jamais, pendant deux décennies, pour protéger sa vie privée. Elle y est parvenue pendant toutes les années de gloire, jusqu’au septième titre de champion du monde de Michael et même au-delà. Il y eut des menaces de poursuites, des actions devant les tribunaux et des décisions de justice, notamment pour empêcher la publication de photos des enfants. Toujours dans le souci de protéger la famille et la sphère privée, les journalistes n’ont pas eu le droit de parler de son fils Mick lors de ses débuts officiels dans des courses de karting. Rapporter des tranches de vie de sa propriété au bord du lac de Genève est un sacrilège absolu, y compris pour les médias amis, aussi importants soient-ils. Vers la fin de sa carrière, Schumacher a tout juste autorisé à des journalistes, de temps à autre, l’accès du ranch voisin de sa femme Corinna. 
Et voilà que le champion se retrouve, près d’un an après s’être recentré sur sa vie privée, exposé publiquement comme il ne l’a jamais été, avec un enjeu très personnel : sa survie et sa santé. Lui qui, dès le début de sa carrière, avait considéré Boris Becker comme le parfait exemple de ce qu’il ne voulait pas être. Au point de déclarer un jour :
« Je ne veux pas vivre comme lui, je ne veux surtout pas l’imiter ni voir chaque événement de ma privée devenir public. »
Les questions sur les responsabilités dans l’accident arrivent évidemment très vite. Les spéculations sur les conditions de l’accident font elles aussi dans la précipitation. Des médias ont fait courir le bruit que Schumacher allait trop vite. Le très sérieux Times, qui cite des proches de l’enquête, parle d’une vitesse de 100 km/h. Il est bien sûr facile de tomber dans les clichés : les pilotes de Formule 1 sont des mordus de vitesse, ils ont besoin de goûter au risque et à l’adrénaline. Schumacher, qui aime tant se mettre en danger, est allé cette fois trop loin. Il doit en payer le prix. Simple et simpliste, le tout emballé de commentaires qui se veulent intelligents.
Un point, cependant, est vrai : les pilotes de Formule 1 - et pas uniquement Schumacher - ont, fondamentalement, une autre perception du danger et une autre maîtrise du risque que la plupart des gens ordinaires. Si ce n’était pas le cas, ils ne pourraient pas obtenir des résultats en course automobile. Cela se vérifie en dehors des circuits, de temps en temps. Après sa première retraite, Schumacher s’est plu à tester ses limites lors de courses de moto, au saut en parachute, en deltaplane et en plongée sous-marine. Il y a quelques années, le pilote colombien Juan Pablo Montoya s’était blessé à l’épaule lors d’une course effrénée de motocross. Bruno Senna raconte en riant comment, adolescent, il avait sauté dans la mer d’un hélicoptère, à 25 mètres de haut, avec des copains. Il se souvient très bien aussi des courses de jet-ski auxquelles participait son oncle Ayrton et des amis, dans les années 1990, dans des bras de mer peu profonds.
Il n’empêche que dans ce cas précis, la théorie du risque exagéré est fausse. Il suffit de jeter un œil sur les lieux de l’accident pour comprendre qu’il était presque impossible d’aller vite sur ce secteur de poudreuse peu épaisse, situé entre une piste bleue (niveau facile) et une piste rouge (niveau moyen). Les premiers résultats de l’enquête, donnés par le parquet le 8 janvier 2014 à l’occasion d’une conférence de presse, ont confirmé que Schumacher pratiquait du hors-piste mais qu’il skiait à une vitesse raisonnable. Cela est confirmé par la caméra frontale que portait Michael lors de son escapade tragique et qui a permis de voir les deux dernières minutes avant la chute. Le parquet a pu l’obtenir grâce à la famille qui, tient-il à souligner, « s’est montrée très coopérative ».
L’enregistrement montre très précisément les circonstances de l’accident : Schumacher s’aventure quelques mètres en dehors de la piste quand ses skis accrochent un rocher recouvert d’un peu de neige. Déséquilibré, il bascule, la tête en avant, sur un rocher situé environ 3,5 mètres plus bas. Ce qui répondrait à la question que tout le monde se pose : comment une telle chute, à une vitesse aussi réduite, a-t-elle pu briser son casque en deux ? D’après le conseiller juridique de la Fédération allemande de ski, Gerhard Dambreck, « la chute a eu lieu en haute altitude, avec une forte pesanteur. Si le point d’impact se situe, par malheur, sur une partie non plate du rocher, une pointe ou un arête, cela peut arriver. Il n’y a pas nécessairement un problème avec le casque ou quelque chose à reprocher au fabricant. »
Le procureur de la République Patrick Quincy a écarté toute responsabilité extérieure à ce stade de l’enquête, ajoutant dans le même temps que celle-ci suivait son cours normal dans ce type d’accident grave. Chaque saison d’hiver donne lieu à « environ 50 enquêtes semblables », toutes traitées avec les « mêmes rigueur et attention ». La société d’exploitation des télésièges et des pistes ne peut être incriminée puisque le balisage de sécurité respectait toutes les normes nationales et internationales. Cette précision est importante : des avocats français spécialisés dans les indemnisations ont déjà essayé d’attaquer sur ce point, en espérant obtenir de forts dommages et intérêts. L’enquête se poursuit. Chaque détail, comme le matériel de Schumacher, est étudié afin d’écarter des hypothèses. 
Dambreck ne s’attend plus à d’autres découvertes. Pas plus qu’à d’éventuelles plaintes et procédures. « Cela ressemble à l’un de ces malheureux accidents qui arrivent parfois et qui ne peuvent être attribués à personne. » Quand on observe bien le lieu du drame, on ne peut même pas reprocher à Schumacher d’avoir quitté la piste balisée. « Sur ce genre de terrain, on fait la même chose, c’est tout à fait banal, reconnaissent, au moins anonymement, la plupart des skieurs. Tout le monde se dit qu’il n’y a aucun danger. » Mi-février, le ministère public met un terme à son enquête.
Tout n’est peut-être qu’une question de malchance, d’enchaînement de circonstances malheureuses ou même de destin. Après son accident à Silverstone en 1999, où il s’était fracturé la jambe droite, Schumacher avait été interrogé sur les notions de peur, de risque et de prudence, que ce soit en course automobile ou en dehors. « Je ne peux tout de même pas m’empêcher de faire ce que j’aime sous prétexte que quelque chose pourrait m’arriver. Si cela devait être le cas un jour, ce serait le destin », répondit-il. Le plus triste est que cela survienne là où on ne s’y attend pas, lors d’une activité quelconque et non en Formule 1 ou en course de moto.
Le monde de la F1 se montre très ému par la nouvelle du drame qui a frappé l’ancien champion. De très nombreux pilotes et de très nombreuses équipes lui souhaitent, via Twitter et Facebook, un bon rétablissement. Lors des premiers essais de la saison 2014, sur le circuit espagnol de Jerez, Mercedes roule avec un autocollant « Keep Fighting Michael » (Continue de te battre, Michael). Sur son panneauteur, l’écurie Ferrari a fait inscrire : « Forza Michael ». Plus tôt, sur son site Internet, la Scuderia (avec laquelle Schumacher remporta cinq titres de champion du monde) avait publié des messages de soutien d’anciens pilotes, de collaborateurs et d’amis. Il y en avait 72 au total, soit l’équivalent du nombre de ses victoires pour la marque au cheval cabré. Sebastian Vettel ne cache pas son inquiétude : « On est tous touchés. On prie et on espère qu’un miracle aura lieu pour que Michael se réveille ou redevienne celui qu’il était. »
Les supporters manifestent eux aussi leur soutien dans le combat le plus dur que Schumacher ait jamais eu à livrer. Le 3 janvier 2014, jour de son 45e anniversaire, le CHU de Grenoble devient un lieu de pèlerinage pour ses fans, pour la plupart italiens mais aussi allemands. Avant un match de football amical contre Schalke 04 à la mi-janvier, le FC Cologne, l’équipe préférée de Schumacher, s’associe au fan club de « Schumi » à Kerpen pour déployer une immense banderole :
« Bon rétablissement ! Tu vas y arriver, Michael. » Le président du FC Cologne explique : « Il nous paraissait important de trouver une forme permettant à notre club ainsi qu’aux fans de football et de Formule 1 de la région de montrer à toute sa famille que cet accident nous touchait. » Le domicile de Michael Viehmann, président du fan club de Kerpen, est devenu une adresse incontournable.
« Je ne cesse de recevoir des appels et des courriers. Il y a des lettres d’enfants avec des dessins de Michael, qui lui sont destinés. » Viehmann ajoute : « Au moment où je vous parle, une famille entière est entrée dans notre fan club. La fille a une photo sur laquelle on la voit, à l’âge de 2 ans, sur un bobby-car Ferrari avec tout l’équipement de Schumacher. En ce moment, on vit des choses très émouvantes. Il y a un sentiment de compassion très fort, ici et dans le reste du monde. » Le club réunit tous les courriers, tous les messages. « A Kerpen, nous avons érigé une « grille de l’espoir ». Y ont été accrochés des casquettes et des souhaits de bon rétablissement. On les conservera tous. » Le nombre de courriers est hallucinant. « On a arrêté de compter après avoir atteint 800 000 lettres. Cela remonte à deux ou trois jours. »
L’émotion est forte aussi à Spa, en Belgique. C’est là que Schumacher avait débuté en 1991, gagné son premier Grand Prix, en 1992, décroché son septième titre de champion du monde et disputé la 300e course de sa carrière, ce qui lui valut d’être désigné citoyen d’honneur de Spa. C’est dans cette ville, indissociable de la saga Schumacher, et sur le circuit de Spa-Francorchamps que le fan club belge du pilote a organisé une manifestation de soutien. Les participants devaient parcourir à pied un tour de ce circuit long de 7 kilomètres. L’organisatrice de la marche, Heidi Hendrickx, voulait envoyer une « énergie positive » à Michael pour l’aider à remporter la victoire la plus importante de sa carrière. Ainsi, ce sont des centaines de supporters qui sont venus sur son circuit préféré, celui qu’on présentait souvent comme son « salon ». Pour parcourir ensemble les 7,004 kilomètres du tracé, fermé pour l’occasion, certains étaient équipés de drapeaux Ferrari ou de représentations grandeur nature du pilote.
L’état de santé de Michael n’a pas été évoqué pendant une période interminable. Ce n’est que fin janvier, soit quatre semaines après, qu’une lueur d’espoir est apparue. Les médecins ont débuté très lentement la phase de réveil. Cette information n’aurait dû sortir qu’une fois le processus bien avancé et l’état de Schumacher stabilisé. Mais les médias français qui avaient des contacts dans la clinique en furent très vite informés. Ils rapportèrent des détails. On affirma par exemple que Schumacher avait réagi à des stimuli et cligné des yeux. Pendant toute une journée, Sabine Kehm qualifia ces informations de « spéculations ».
« Nous ne les commentons pas », ajouta-t-elle. Quand les bruits se multiplièrent, elle décida, en concertation avec la famille, de reconnaître au moins une chose : la phase de réveil était entamée. « Les anesthésiants de Michael ont été réduits depuis peu afin de passer à un processus de réveil qui peut durer très longtemps. Dans le souci de protéger la famille, tous les acteurs s’étaient mis d’accord, dès le départ, pour ne communiquer qu’une fois le processus consolidé. » A partir de maintenant, le grand public ne doit plus s’attendre à des informations concernant un bilan de santé intermédiaire. Des nouvelles seront données lorsqu’il y aura du concret.
Les médecins spécialisés interrogés dans les médias s’accordent sur un point : le processus va durer longtemps. Il est, par ailleurs, impossible d’émettre un pronostic sur la durée précise de la phase de réveil ni sur d’éventuelles séquelles. Dans ce genre de cas, la convalescence est souvent laborieuse. Et sa réussite hypothétique. « Quand quelqu’un reste plongé dans le coma pendant quatre semaines, il doit réapprendre de nombreuses choses, explique le docteur Gerhard Jan Jungehülsing, neurologue et médecin chef à l’hôpital juif de Berlin. Et ce, sans qu’on puisse tirer de conclusions sur la gravité d’éventuelles lésions cérébrales. Il a été intubé pendant quatre semaines et placé sous respiration artificielle. Cela signifie que des fonctions comme respirer, avaler et parler ne sont plus automatiques et qu’il lui faut les réapprendre. Durant cette période, il est très important que le patient ne cède pas à la peur ni à la panique. Ce qui arrive fréquemment. » Pour y remédier, les médecins peuvent recourir à des médicaments. L’entourage et la famille jouent aussi un rôle très important. L’expérience montre qu’entendre des voix familières pendant cette phase aide les patients. Même s’ils ne s’en souviennent plus après, ils sont touchés d’entendre des proches.
Pour « Schumi », il faut faire preuve de patience. Et espérer. Espérer que ce qui lui a permis de remporter 91 Grands Prix, de s’adjuger sept titres de champion du monde et de devenir le plus grand pilote de F1 de tous les temps l’aide aussi sur le chemin le plus difficile : celui qui doit le ramener à la vie normale. Ambition, discipline, persévérance, ténacité : toutes ces qualités l’ont mené au sommet dans sa discipline. Ce sont des qualités que les médecins jugent primordiales dans la convalescence de patients victimes d’un traumatisme cranio-cérébral. La convalescence dure souvent entre six mois et deux ans. Elle exige énormément d’investissement et de coopération de la part du patient. 
Felipe Massa, ancien coéquipier chez Ferrari, tremblait lui aussi pour l’Allemand. Il espérait et « (priait) chaque jour pour lui ». Après un grave accident à Budapest en 2009, le Brésilien s’était retrouvé deux jours dans le coma, avec de graves blessures à la tête. Il avait signé son retour sur les circuits un an après. « J’espère qu’il est assez costaud pour se remettre sur pied. Mais s’il y en a un qui est assez fort pour se sortir d’une telle situation, c’est bien Michael. Il est très athlétique, cela l’aidera dans sa convalescence. Je me suis remis de mon accident plus vite que prévu parce que j’étais en grande forme. Cela aide. J’espère que ce sera aussi un avantage pour lui. J’espère qu’il va se réveiller petit à petit. Je suis désolé de ce qui lui arrive. C’est un ami. Il est même comme un grand frère pour moi. J’espère qu’il reviendra bientôt et qu’il pourra entendre et voir une Formule 1. En particulier dans son endroit préféré : un circuit de course. »
  




Un petit accident, le début d’une grande carrière
Ironie du sort : aux origines du parcours menant aux circuits automobiles qui ont occupé et marqué plus de 20 ans de la vie de Michael Schumacher, on trouve une mésaventure, un petit accident. Il était dangereux d’être dans les parages quand la future star, âgée de 4 ans, fit du karting sur un engin bricolé à partir d’un kart à pédales et d’un moteur de mobylette.
Un jour, un lampadaire se mit en travers de son chemin. Il fit la connaissance du petit Michael. Après réflexion, son père Rolf prit une décision. « Ça ne peut plus continuer ainsi, c’est trop dangereux. À partir de maintenant, tu rouleras exclusivement sur un circuit réglementé », lui dit-il. Ce n’est pas vraiment un souci puisque Rolf Schumacher est le gardien du circuit de karting de Kerpen. La maman de Michael, Elisabeth, est elle aussi une habituée des lieux : elle est responsable du snack, qui deviendra plus tard un café. C’est ici que les pilotes de kart et ceux qui les accompagnent viennent se servir en saucisses, frites et boissons. Michael peut s’entraîner aussi souvent et aussi longtemps qu’il le souhaite. Il sillonne la piste avec un casque affublé d’antennes, comme un personnage de bande dessinée. Un casque que son père doit rembourrer. « Il était bien trop grand pour lui », raconte Rolf.
Tout aussi grand est le plaisir que prend, dès ses débuts, le petit Michael. « En particulier sur une piste mouillée, se souvient son père. Il descendait les lignes droites et ne se retournait qu’en tirant sur le frein à main. » Au volant de son premier kart, Michael progresse vite. Il apprend notamment à maîtriser les dérapages. À cette époque, il ne se prive pas de consacrer du temps aux activités qui plaisent tant aux jeunes garçons. Il aime passionnément le jeu et pratique d’autres sports comme le football, le tennis et même l’escalade. Son père comprend vite de quoi le fiston est capable. « Michael n’avait jamais peur de rien. Il se donnait déjà à fond dans tout ce qu’il faisait. »
Le premier accident de kart un peu sérieux ne l’effraie pas plus que cela. Ce crash occasionne une plaie profonde au genou, dont il ne se rend même pas compte mais qu’il faut recoudre. Michael a 6 ans. Son père se montre très clair, lui expliquant que cet accident est survenu parce qu’il avait commis une manœuvre stupide. Rolf incite son fils à faire davantage attention et à ne pas renouveler ce genre d’erreurs. « Ensuite, il m’a dit que ça suffisait pour la journée ou pour la semaine, se souvient Michael. J’ai dû pousser mon kart jusqu’au garage. Je l’ai rentré en pleurant. C’est seulement après que j’ai vu que mon genou saignait et que je m’étais blessé. »
Si Rolf Schumacher a pensé que cet accident inciterait peut-être son fils à stopper le karting, Michael n’y a jamais songé. Des années plus tard, après avoir vécu différents crashes en Formule 1, il se remémorait cette expérience : « Cela ne m’a ni effrayé, ni fait peur. En fait, je n’ai jamais eu peur. Je n’ai quasiment jamais causé d’accident, même plus tard, dans les grandes compétitions. Il n’y en a qu’un dont je me souviens précisément. Ce jour-là, ma voiture s’est renversée et je me suis cassé une côte. C’est tout. » L’inquiétude du papa était, en fait, mesurée. « Je ne peux pas dire que j’ai déjà eu peur pour Michael, même si, bien sûr, on pense parfois au danger. En Formule 1, j’étais content quand il réussissait son départ. C’est la phase la plus compliquée de la course. » 
Michael est encouragé à persévérer car les premiers succès arrivent vite. Il remporte son premier trophée à 5 ans. Ce n’est qu’un môme. Ses adversaires sont âgés, pour certains, de 13 et 14 ans. « C’était une petite voiture à pistons, polie et luisante, bâtie sur un châssis en bois. » A 6 ans, il décroche son premier vrai titre lors du championnat organisé par son club, à Kerpen.
Les problèmes sont ailleurs. Les Schumacher ne roulent pas sur l’or. La qualité du matériel devient une question épineuse. Techniquement, les karts de Schumacher ont du mal à rivaliser. Il faut souvent récupérer de vieilles pièces, que son père remonte sur le véhicule, ou des pneus qu’un concurrent a jetés après les avoir usés. La situation devient encore plus critique le jour où il faut débourser plus de 400 euros pour acquérir un nouveau moteur. La carrière en karting de la future superstar de Formule 1 est en suspens. Rolf déclare forfait. « Je suis désolé, mon grand, c’est beaucoup trop cher. Je ne peux pas te l’acheter. »
Mais l’aventure continuera. Michael peut en effet compter sur ses premiers soutiens, des personnes possédant plus de moyens que ses parents. Elles ont su reconnaître le talent du pilote en herbe. Il y a, pour commencer, Gerd Noack, un ami de son père, qui s’est assuré une bonne situation avec un magasin de tapisserie et de tapis. Il y a également Jürgen Dilk qui a gagné beaucoup d’argent en tenant un stand de machines à sous. Passionné de sport automobile, Dilk continuera de suivre Schumacher plusieurs années, dirigeant notamment son fan club officiel.
Grâce à ces supporters de la première heure, les Schumacher ont un gros souci en moins. Le fiston peut continuer à courir sans que la question de l’argent revienne sans arrêt. Pour cette famille conservatrice issue de la petite bourgeoisie, il aurait été inconcevable de s’endetter. Michael lui-même n’aurait jamais demandé à ses parents de le faire.
« Dès le début, on m’a éduqué en m’apprenant à ne dépenser que ce que j’avais. » « Schumi » n’aurait jamais envisagé de construire sa carrière à crédit, comme le fit Niki Lauda pour se lancer en Formule 1. Bénéficier de soutiens financiers constitue, par ailleurs, une motivation. Au-delà de ses ambitions personnelle, Michael se sent redevable, obligé de donner le meilleur de lui-même. « Ils m’aidaient, je devais leur rendre tout ce que je pouvais. Je ne pouvais pas me laisser aller. »
Un autre trait définit ces deux sponsors ainsi que Schumacher père : ils ne correspondent pas au cliché habituel, comme ces parents ou mécènes que l’on voit aujourd’hui encore au bord des pistes de karting, agissant comme les mères de patineuses artistiques tristement célèbres. Plus ambitieux que leurs enfants, ces parents reportent tous leurs rêves et tous leurs espoirs sur ces derniers après avoir eux-mêmes échoué à faire carrière. Quand les choses ne se passent pas comme prévu, ils se mettent en colère, amers. Des pilotes de Formule 1 ont eu à souffrir de la présence de tels parents, comme l’Italien Andrea De Cesaris qui disputa 208 Grands Prix entre 1980 et 1994 sans en remporter un seul. Jusqu’à ses années de Formule 3000, Andrea dut subir les colères de son père. Personne n’a jamais mis de pression sur Michael Schumacher. Ce n’était pas nécessaire. Fasciné par le volant, il savait exactement ce qu’il voulait : aller toujours plus loin et avoir du succès.
Il finit par l’avoir. Dans les catégories de jeunes, au niveau régional et national, puis chez les juniors. Au même moment, Michael observe ceux qui affichent un niveau légèrement supérieur durant ses courses. En 1980 par exemple, il se rend à Nivelles (Belgique) avec son père pour le championnat du monde de karting. Là, il repère un pilote qui ne se distingue pas uniquement par son casque jaune pétant mais aussi par son style de conduite. « Il était un peu fou, très impressionnant. » Cet adolescent qui épate Michael n’est peut-être pas sacré champion du monde cette année-là - il finit 2e - mais il deviendra un très, très grand champion. Pendant quelques années, ce sera l’idole de Schumacher. Puis son maître étalon. Et enfin son premier grand adversaire. Ayrton Senna.
A l’époque, Michael ne fait pas preuve du sérieux qu’on lui connaîtra plus tard. C’est vrai pour les habitudes alimentaires - il dévore les frites de maman - comme pour la vie nocturne. A 12 ans déjà, il se rend en boîte de nuit pendant ses vacances au camping, avec des amis de karting plus âgés que lui. « J’étais beaucoup trop jeune mais je me cachais derrière les plus grands. Je pouvais ainsi me faufiler… »
Cela ne l’empêche pas de continuer de gagner. En 1984, il devient champion du monde Juniors pour la première fois. Michael n’envisage pas encore de faire carrière dans le sport automobile. « Au départ, ce n’était qu’un simple plaisir, un hobby. Rien de plus. Quand on est jeune, on touche un peu à tout. J’ai essayé le football et le tennis. » Parmi ses idoles de jeunesse, on trouve le gardien de but de Cologne. Son homonyme. Toni Schumacher 1. « J’adorais jouer au foot », explique Michael. Cela ne changera pas par la suite.
1. Harald Schumacher, dit Toni Schumacher, est resté célèbre pour une agression sur le Français Patrick Battiston en demi-finales de la Coupe du monde 1982 en Espagne. Dans ce match de légende disputé à Séville, les Bleus ont mené 3-1 avant d’être rejoints par l’Allemagne puis éliminés à l’issue de la séance de tirs au but 4-5. L’Allemagne fut battue 3-1 par l’Italie en finale.
Au karting, il parvient à être meilleur avec un matériel de moins bonne qualité que celui de ses concurrents. Mais il n’imagine pourtant pas devenir pilote automobile professionnel ni transformer ce qui est un loisir en activité lucrative. « Cela m’est venu plus tard, à 19 ou 20 ans. Ce n’est qu’en Formule 3000, lorsque je suis arrivé chez Mercedes, que j’ai commencé à m’imaginer un avenir sur les circuits. »
Au milieu des années 1980, sa priorité est de terminer le lycée. Schumacher ne garde pas de très bons souvenirs de sa scolarité. D’abord parce qu’il n’aime pas du tout les cours théoriques. « J’ai terminé le lycée mais je détestais l’école. On passait tout notre temps sur le circuit de karting. » Son jeune frère Ralf est aussi de la partie. « Les devoirs en ont évidemment souffert… » De toute manière, il n’aimait pas les faire ! Dix ans plus tard, il lui paraissait toujours inconcevable de « rester assis pour suivre des cours et apprendre le vocabulaire d’une langue étrangère ». « Début 1995, en arrivant chez Renault 2, j’ai suivi des cours de français. J’avais trois heures par jour. Je devenais presque fou… C’était beaucoup trop pour moi. Je ne retenais presque rien. » Michael ne retient que ce qu’il juge nécessaire et ce qui le motive, comme l’anglais. « Je savais que j’en aurais besoin en sport automobile. » A l’école, il souffrit aussi de la comparaison avec certains élèves socialement plus aisés. « Je n’avais, en tout, que trois pantalons dans mon armoire. Mes camarades, eux, étaient toujours habillés élégamment. Mon père me disait que je devais me payer moi-même des habits si j’en voulais d’autres. »
2. Michael Schumacher a remporté deux titres de champion du monde de Formule 1 avec l’écurie Benetton, en 1994 et 1995. La deuxième année, sa voiture était équipée d’un moteur Renault.
L’accident mortel d’un pilote allemand de Formule 1 aurait pu mettre un terme à la carrière de Schumacher. Le 1er septembre 1985, Stefan Bellof décède dans une course du championnat du monde d’endurance, au volant d’une Porsche, en catégorie C. Jürgen Dilk ne se contente pas de soutenir Michael financièrement, il l’accompagne souvent sur les courses. Stefan était l’idole de Dilk. Ce dernier commence à prendre peur. « Je craignais qu’il n’arrive la même chose à Michael. Je voulais qu’il arrête. C’était sans compter sur son ambition et son caractère de tête de mule. » Michael serait allé le voir, les larmes aux yeux, pour lui dire : « S’il vous plaît, continuez à m’emmener sur les courses. Il ne m’arrivera rien, je vous promets de faire attention. Je ne veux pas devenir pilote de Formule 1, je veux juste continuer à faire du karting. Ce n’est pas si dangereux. »
Dilk se laisse convaincre et continue de le soutenir avec son propre argent et celui de contrats de sponsoring qu’il décroche auprès d’entreprises, de concessionnaires et de garages. Schumacher roule de succès en succès. En 1985, il devient pour la deuxième fois champion d’Allemagne et vice-champion du monde Juniors. L’année 1986 le voit terminer 3e du championnat d’Allemagne. En 1987, il est sacré champion d’Allemagne et champion d’Europe. Michael s’investit encore plus, suivant une formation de mécanicien pour parfaire son bagage technique. Son premier salaire est de 280 euros brut.
Il n’entame pas cet apprentissage de mécano dans le but d’en faire son métier car il ne s’imagine pas suivre des cours réclamant une telle rigueur et une telle précision. « Mais cette formation fut un véritable avantage pour moi en sport automobile. Quand tu t’y connais en mécanique, tu peux mieux décrire le comportement d’une voiture. Tu as peut-être aussi des idées sur ce qu’il faudrait changer et améliorer. » L’un de ses formateurs de l’époque confiera plus tard : « Il était très bon en pratique mais pas très sérieux en cours… » On dit qu’il faillit sécher les examens. Mais tout le monde le poussa à valider sa formation pour pouvoir espérer, au moins, décrocher un travail correct plus tard. « Et il a obtenu son diplôme, avec même six mois d’avance. »
Sur la piste, Schumacher réussit tout aussi brillamment l’examen suivant : le passage du kart à une vraie voiture de course.
  




En route vers les sommets, de Kerpen au grand monde
Le premier contact de Michael avec l’univers des vraies courses automobiles intervient à l’automne 1987. Jürgen Dilk fait en sorte qu’il participe à des essais libres au volant d’une Formule Ford 1600 de l’équipe Eufra, sur le circuit d’Hockenheim. La nuit précédente, Schumacher se montre très nerveux et peine à trouver le sommeil. Inquiet, il ne sait pas comment se rendre sur place car ses parents n’ont ni l’argent, ni la voiture pour l’y conduire. Vers minuit, il arrive finalement à joindre Dilk, qui lui promet de l’y emmener. Michael craint que son bienfaiteur ne puisse pas venir pour une raison ou une autre mais finalement, il est au rendez-vous. Après 20 tours de piste, Michael repart avec un contrat en poche. Ce contrat lui permet de disputer quatre courses de Formule Ford cette année-là. Il en profitera pour devenir vice-champion d’Allemagne. Pour ses premières sorties sur le circuit, ses amis utilisent une méthode de motivation particulière... Ils lui mettent un numéro de Playboy sous les yeux et lui font une promesse : « Si tu gagnes, tu pourras choisir l’une de ces filles ! » Lorsque Schumacher réclame sa récompense après une victoire, ils arrachent la page du magazine et la lui tendent.
« La voici ! »
L’année 1988 voit « Schumi » participer à différentes compétitions, dont le championnat d’Allemagne et le championnat d’Europe de Formule Ford. Le titre de champion d’Allemagne en Formule König 1 est également en jeu. L’impression laissée l’année précédente se confirme : Michael n’a aucune difficulté à passer du karting au « vrai » sport automobile. Il remporte des courses dans toutes les catégories, imposant invariablement ses talents de pilote. Les victoires s’enchaînent presque naturellement. Mais tous les champions qui dominent chez les Espoirs ne deviennent pas des stars mondiales de Formule 1. En plus du talent, il faut une grande force de caractère, de la combativité, de la détermination et la chance d’être au bon endroit, au bon moment. Il faut aussi, en règle générale, pouvoir compter sur l’appui de soutiens financiers, mécènes ou sponsors.
1. Ancienne compétition allemande de monoplaces.
A l’automne 1988, Michael détient un titre de champion d’Allemagne de Formule König. Il est aussi vice-champion d’Europe de Formule Ford. Il possède le don de se faire remarquer par les bonnes personnes et le jour où la question de son avenir se pose, la chance lui sourit. Willi Weber, chef d’une écurie de Formule 3000 à succès, a décroché le titre de champion d’Allemagne avec Joachim Winkelhock. Winkelhock ayant entrepris les démarches pour passer de la F3 à la F1, il faut lui trouver un successeur. Weber est à l’écoute de ce qui se dit sur les circuits. Il se renseigne sur les talents disponibles, s’informant notamment auprès du Portugais Domingos Piedade, ancien directeur de Mercedes-AMG qui connaît la Formule 1 comme sa poche. Au début et au milieu des années 1980, Piedade s’est occupé de Michele Alboreto. Il a aussi aidé Ayrton Senna un temps. Piedade connaît très bien le monde du karting et la relève allemande en particulier : ses deux fils y sont très actifs. Sa recommandation est claire. « Il n’y a qu’un seul pilote unique dans le lot, Michael Schumacher. » Gerd Krämer, responsable VIP chez Mercedes pendant des années, a ses entrées en Formule 1. Il est ami avec de nombreuses stars. Il s’intéresse de près, lui aussi, à la relève et son avis renforce l’opinion de Willi Weber. « Jette un œil à ce Schumacher ! », lui lance Krämer.
Weber écoute leurs conseils et se montre à son tour enthousiaste. Il voit son futur joyau pour la première fois lors d’une course de Formule König, disputée sur le Salzburgring, sous une pluie battante. Michael s’élance en 7e position et se retrouve en tête dès la fin du premier tour. Weber est plus impressionné encore par « la précision de sa conduite, la propreté de ses lignes - identiques à chaque tour - et la maîtrise de son véhicule. » Il l’observe à nouveau à deux reprises, en Formule Ford cette fois, à Mainz-Finthen et Hockenheim. Willi est définitivement convaincu. « Ce garçon mérite une chance tellement il est bon. Tout ce qu’il fait semble être un jeu d’enfant. Il est si léger, si souverain ! Il a forcément quelque chose de particulier. »
Weber propose à Schumacher d’effectuer un essai en F3. Pour Michael, c’est comme fêter Noël et son anniversaire en même temps. L’essai a lieu quelques jours plus tard au Nürburgring. « Schumi » s’assoit pour la première fois dans une Formule 3000. Il veut marquer les esprits très vite. Il réussit à se montrer rapide au volant mais envoie la voiture dans les glissières de sécurité après cinq tours. « C’est de ma faute », confie-t-il en toute sincérité à Willi Weber. Ce dernier ne réagit pas comme la plupart des chefs d’écurie en pareille situation. Les jeunes pilotes responsables d’une casse lors de leur première séance d’essais ruinent généralement toutes leurs chances. Weber, lui, reste stoïque. « On va vite réparer la voiture, il n’y presque pas de dégâts. Tu te remets en piste. »
Michael a conscience « d’avoir conduit trop brutalement, au-delà de la limite, ce qui ne pouvait rien donner de bon. Du coup, je n’étais pas aussi rapide que j’aurais pu l’être. » Il aborde le deuxième essai de manière plus intuitive et calme et se montre encore plus rapide. Son temps est inférieur d’une seconde et demie à celui du titulaire de la F3 de l’écurie Weber WTS. Le patron sait que son instinct ne l’a pas trahi. Il a trouvé en Michael un talent absolument exceptionnel et lui propose aussitôt de courir le championnat d’Allemagne de F3 pour l’écurie WTS.
Michael est bien sûr emballé. Mais il se veut réaliste. Il sait ce que coûte une saison en Formule 3. Il faut pouvoir réunir jusqu’à 380 000 euros dans une écurie de haut niveau. « Ce serait fantastique, dit-il, et je voudrais évidemment faire ça plus que toute autre chose. Mais je n’ai pas l’argent. » Weber a déjà réfléchi à la question et pris une décision qui sera, au sens propre comme au figuré, payante pour tous deux à long terme. Weber a une telle confiance en ce garçon qu’il risque ses propres deniers, assurant le financement de sa première saison. Si des sponsors finissent par arriver, ce sera tout bénéfice.
Weber répond à Michael : « Avec moi, tu n’as pas besoin d’apporter de l’argent. Contente-toi de courir comme tu l’as fait jusqu’à présent. » Le contrat, signé le lendemain, prévoit un petit salaire mensuel. Cet engagement ne couvre pas uniquement une saison en F3, il inclut un contrat de management entre Weber et Schumacher pour les dix années suivantes. C’est ensemble qu’ils veulent réussir l’ascension vers les sommets. Homme d’affaires avisé, Weber raisonne aussi, évidemment, en termes de logique commerciale. S’il permet à Schumacher de faire carrière, il doit en tirer profit lui aussi. C’est comme si un seul billet de loterie devait lui permettre de décrocher le gros lot.
Weber sait toutefois que son diamant brut doit encore être poli. Pas tellement dans la voiture et sur un circuit mais en dehors. En F3, Schumacher se retrouve, un peu et pour la première fois, au centre des attentions. C’est aussi le cas avec le programme de soutien mis en place par la Commission supérieure nationale pour le sport automobile en Allemagne, qui lui permet par ailleurs d’apporter une dot de 108 000 euros à son écurie. Pour poursuivre dans cette voie, il faut savoir faire de la représentation. Weber guidera les premiers pas de son protégé avant que la filière Mercedes ne prenne le relais.
Sur la piste, Schumacher se montre tout de suite performant. Il décroche trois 3es places lors de ses trois premières courses et prend la tête du championnat. Michael fait passer son message : bien que novice, il ne se laissera pas la concurrence lui marcher sur les pieds. Il s’en prend ainsi au très expérimenté Michael Bartels - qui fera plus tard la une des journaux en tant que petit ami de Steffi Graf - lorsque celui-ci l’accroche violemment en course. « Il m’a percuté de côté. Ça ne se fait pas ! », lâche un Schumacher tout colère. Une aile cassée lui coûte sa première victoire en F3.
Le succès ne se fait pas attendre. Michael reste en tête du championnat, reléguant vite dans l’ombre Frank Schmickler qui était pourtant le pilote numéro 1 chez WTS. Il triomphe pour la première fois lors de sa cinquième course, sur le circuit autrichien de Zeltweg, dans des conditions difficiles : l’Allemand s’impose sous une pluie battante à l’issue d’un duel acharné avec Heinz-Harald Frentzen. Même Willi Weber est frappé par la réussite rapide de son poulain.
« J’espère que ça ne va pas lui monter à la tête. Il est encore jeune et a tant à apprendre. »
Michael garde toutefois les pieds sur terre. Quelques résultats moyens durant l’été lui coûtent la tête du championnat. L’Autrichien Karl Wendlinger et Heinz-Harald Frentzen le dépassent. Alors que Michael Bartels s’est invité dans la course au titre, le dernier rendez-vous avant le grand final à Hockenheim laisse le suspense entier. Bartels pousse Frentzen hors de la piste. Wendlinger se retrouve embarqué dans la manœuvre. Souverain, Schumacher en profite pour enlever sa deuxième victoire de la saison.
A Hockenheim, la course se déroule dans la plus grande confusion. Schumacher termine 3e derrière Frentzen. Après coup, Willi Weber n’est pas malheureux… de voir le titre lui échapper ! « Michael pourra courir une deuxième année avec moi en F3 et se fixer un nouvel objectif. Etre sacré champion du monde si tôt n’aurait rien apporté de plus et je n’aurais pas su où le recaser. On peut se lancer ensemble dans la quête du titre 1990. »
Un titre que Schumacher parviendra à décrocher en dépit d’un début de saison poussif. A deux reprises et alors qu’il est en tête, il sort de la route sur une erreur individuelle. Le Nürburgring est le théâtre d’un énorme cafouillage. Schumacher s’élance de la dernière ligne : pendant les séances d’essais, les commissaires de course ont constaté que sa voiture était trop légère. Dans ces conditions, la 5e place décrochée au terme d’une prodigieuse remontée s’apparente à une victoire. Mais après seulement trois courses, Schumacher compte déjà 42 points de retard sur le leader du championnat, Wolfgang Kaufmann. Particulièrement amer, il lâche : « Si ça continue, je retourne faire du karting l’année prochaine… »
Pour ne rien arranger, les premières critiques virulentes arrivent de l’extérieur. Le jeune homme de 21 ans rappelle qu’il ne faut pas le sous-estimer. « Schumi » gère de manière impressionnante la première grosse difficulté de sa carrière, remportant cinq des six courses suivantes et terminant une fois 2e. « Le plus important était de ne pas perdre mes nerfs et de ne pas réagir violemment, commente-t-il. Il fallait continuer à travailler sereinement. »
Après l’avant-dernier rendez-vous de la saison, programmé sur le Nürburgring, Michael est virtuellement champion bien qu’exceptionnellement absent du podium. Il a terminé 4e : l’un des concurrents pour le titre, Otto Rensing, l’a brutalement poussé hors de la piste dès le premier virage. Rensing finit devant Schumacher mais se voit disqualifié pour avoir été impliqué dans des actions litigieuses. La voie pour le titre est dégagée. L’équipe WTS doit attendre un mois pour le fêter : un recours déposé par Volkswagen contre la disqualification de Rensing est finalement rejeté. Un dépassement sous le drapeau jaune, interdit, a bien été constaté.
Michael se rend donc à Hockenheim, pour le dernier Grand Prix de la saison, en tant que champion. Il s’inclinera devant un pilote invité pour la course, un garçon issu du championnat de F3 britannique : un jeune Finlandais du nom de Mika Häkkinen
2. La revanche a lieu quelques semaines plus tard. Les deux hommes se retrouvent lors de l’épreuve de F3 dite spéciale à Macao, où de nombreuses grandes stars du sport automobile se sont révélées. Cette fois-ci, Schumacher l’emporte. Häkkinen tente une violente attaque contre le leader dans le dernier tour mais finit dans les glissières de sécurité.
2. Champion du monde de Formule 1 en 1998 et 1999.
En cette année 1990, la carrière de « Schumi » n’est pas seulement boostée par le titre en F3 et cette prestigieuse victoire à Macao. Son passage en sport-prototype pour l’écurie Mercedes se révèle tout aussi important. Michael quitte l’univers des monoplaces, dont la Formule 1 est la catégorie reine, pour celui des voitures de sport, avec un toit et des roues cachées sous la carrosserie. Ici, les courses ne sont pas des épreuves de vitesse mais d’endurance, longues d’au moins six heures. Deux pilotes se partagent le volant et se relaient. Le passage de relais aux stands donne un attrait particulier à la catégorie.
De nombreux observateurs désapprouvent ouvertement le choix de Willi Weber pour ce pilote de monoplace prometteur. De l’avis général, envoyer un talent si jeune en sport-prototype n’apporte rien. Mais Jochen Neerpasch, l’ancien directeur de course de BMW qui s’est fait connaître en développant la filière jeunes, souhaite renouveler l’expérience chez Mercedes. Il veut construire autour de trois jeunes pilotes de l’écurie. Son choix s’est arrêté sur Michael Schumacher, Heinz-Harald Frentzen et Karl Wendlinger. Au sein de l’équipe Sauber-Mercedes, qui doit son nom à son responsable, Peter Sauber, les trois juniors se retrouvent encadrés par les vieux renards que sont Jochen Mass, Jean-Louis Schlesser et Mauro Baldi. Leur priorité : apprendre, apprendre et apprendre, que ce soit sur la piste ou en dehors. Au programme de leur formation : savoir se vendre, bien se comporter en société ou dans les grands restaurants, développer de bonnes relations avec les médias et se présenter avec assurance devant les télévisions. Tout ce dont un sportif professionnel a aujourd’hui besoin.
Schumacher, qui ne peut renier ses origines modestes, découvre un nouveau monde. La différence entre le « Schumi » de l’année 1990-1991 et celui qui débutait en Formule 3, peu sûr de lui et parfois maladroit quand il lâchait le volant, est énorme. Michael maîtrise vite l’anglais et apprend à se comporter en public comme une future star : il gagne en assurance et en décontraction dans ses interviews, sait se montrer agréable et distingué lors de ses apparitions publiques. Son programme intègre également des cours de rhétorique et des simulations de direct devant des caméras. L’apprentissage est peaufiné pour transformer les petits jeunes en vrais professionnels des médias.
Sur la piste, Schumacher n’a pas besoin de s’entraîner autant. Il frappe les esprits en répondant rapidement présent. En permanence. Le directeur de l’écurie, Peter Sauber, témoignera plus tard : « Dès qu’il montait dans une voiture, il était rapide. Il n’avait pas besoin d’un long temps d’adaptation. Il a toujours aligné des chronos fantastiques du premier coup. Les autres finissaient souvent par le rattraper et à l’arrivée, les écarts étaient infimes. Mais Michael prenait toujours les devants. C’est ce qui le distinguait des autres pilotes. »
Une très forte rivalité se développe à l’époque entre Frentzen et Schumacher. Il est difficile, encore aujourd’hui, de savoir lequel allait le plus vite. Les versions ne sont jamais les mêmes selon les témoins interrogés. Mais une chose est sûre : de nombreux experts considéraient Frentzen comme le plus grand talent naturel. Il avait, selon l’expression hippique utilisée en anglais, la « natural speed » (vitesse naturelle) la plus élevée. Schumacher s’en rendit lui aussi compte. Cela l’énerva et le titilla encore plus, d’autant qu’il se considérait, à juste titre, comme le plus assidu et appliqué au travail. Il pensait mériter davantage la récompense - le titre - que celui qui ne consacrait pas sa vie entière au sport automobile.
Mais il était également capable d’étudier attentivement ce que son rival faisait de mieux. Comme rouler vite tout en économisant du carburant, ce qui est très important dans les courses d’endurance en sport-prototype. Ce fut l’objectif d’une séance d’essais effectuée à Jerez et largement dominée par Frentzen. Si, au départ, Schumacher ne parvint pas à accepter une telle différence, il finit par étudier dans le détail la conduite de Frentzen. Une fois sur la piste, il écouta attentivement les vitesses de rotation du moteur et toutes les interférences. Lors de son deuxième essai, il réussit à rouler plus vite tout en respectant la limite de carburant. La rivalité entre Frentzen et Schumacher est déjà très forte à l’époque. Plus tard, elle se déplacera de la sphère sportive à la sphère privée. L’ex-petite amie de Frentzen, Corinna, deviendra, en 1991, la compagne de Schumacher, ce qui multipliera les sources de conflits. Nous y reviendrons.
La première victoire de Michael en sport-prototype se fait attendre mais cela n’entache pas son image. Il continue de convaincre. Son formateur se nomme Jochen Mass. Chargé de conseiller les juniors, Mass ne laisse jamais passer une occasion de louer ses protégés. « Il me semblait évident dès le départ combien il était fort et combien son potentiel était important. Il n’a cessé de progresser. » Au sein de l’écurie Mercedes, Schumacher a appris, auprès de Peter Sauber, qu’un débutant faisait toujours des erreurs et qu’elles n’étaient pas dramatiques si on en tirait les conséquences. Pour un jeune pilote, il est rassurant de savoir qu’on peut commettre des erreurs sans mettre sa carrière en péril. Cela donne confiance pour flirter avec les barrières, dépasser ses propres limites, découvrir et apprécier celles des voitures.
Michael découvre aussi le professionnalisme d’une équipe comme Mercedes. C’est important quand on doit travailler dans une grande écurie, comme il aura à le faire en F1. « Il a surtout appris la discipline », résume Mass. Schumacher est initié aux briefings longs et intenses après chaque entraînement, à la mise au point électronique de la voiture, à l’approche informatique du moteur et de la mécanique… Autant de paramètres qui sont alors beaucoup plus poussés en sport-prototype qu’en F3. Quand il est confronté, deux ans plus tard chez Benetton, à un système de suspension actif qui permet, avec l’électronique, de stabiliser la voiture dans toutes les conditions, Schumacher ne découvre rien. Ce qui est considéré à l’époque comme le dernier cri en F1 avait déjà fait l’objet de nombreux tests chez Mercedes.
En dépit de performances éblouissantes, Michael doit attendre toute une saison pour remporter son premier succès sur une Flèche d’argent 3. Il y parvient à Mexico, lors de la dernière course, dans des conditions étranges. Le duo Mass-Schumacher a eu beau dominer pendant tout le week-end, il joue de malchance quand la pluie tombe soudainement. Mass est rentré trop tard dans les stands, facilitant la victoire du tandem Jean-Louis Schlesser-Mauro Baldi, l’autre duo de Mercedes. Mais ce succès est de courte durée : les vainqueurs sont finalement - et cruellement - disqualifiés pour ne pas avoir respecté le règlement très strict sur le carburant. La Mercedes avait exactement 0,1 litre d’essence en trop ! Michael apprend sa victoire rétroactive alors qu’il est dans l’avion pour l’Allemagne. Il est vite parti après la course pour ne pas rater son vol car des séances ont été programmées chez lui, sur une voiture de tourisme Mercedes. On attend sa participation exceptionnelle à la course de clôture du championnat d’Allemagne (DTM) à Hockenheim. Schumacher doit se montrer dans cette catégorie, très populaire outre-Rhin, où s’affrontent des constructeurs automobiles de premier plan comme Mercedes, BMW et Audi.
3. Nom donné aux voitures Mercedes.
Cette expérience s’achève sur un petit couac. Dès le premier tour, « Schumi » pousse le pilote BMW Johnny Cecotto, candidat au titre, hors de la piste, permettant ainsi à Hans-Joachim Stuck de remporter le championnat à la surprise générale. Même si Michael, qui était au volant d’une voiture inhabituelle pour lui, présenta ses excuses pour cette erreur, Cecotto resta persuadé, pendant des années, qu’il l’avait fait exprès. Selon lui, Mercedes ne voulait pas voir un pilote BMW remporter le titre. Le DTM regorge de mini-scandales comme celui-là, des affaires qui donnent du grain à moudre aux amateurs de théories du complot.
Au cours de l’année 1990, il apparaît de plus en plus évident que Michael Schumacher est le pilote qui possède le plus grand avenir dans le sport automobile allemand. Au cours de l’hiver 1990-1991, Willi Weber doit pourtant essuyer de nombreuses critiques. Il lui est reproché de ne pas avoir forcé « Schumi » à s’installer en F3 et de l’avoir laissé en sport-prototype. La F3 se trouve dans le giron de la F1. Elle est considérée comme la dernière étape décisive vers la catégorie reine. Une opinion est largement répandue : Heinz-Harald Frentzen, qui a pu s’acheter une place dans une équipe anglaise grâce à un sponsor, a fait ce qu’il fallait. Qu’ils soient bienveillants ou persifleurs, les mêmes avis ne cessent de revenir aux oreilles de Weber : « Jamais personne n’a réussi à passer directement du sport-prototype à la F1. »
Il y a plusieurs bémols à cette théorie. D’abord, le sport-prototype n’a encore jamais vu un programme de relève tel que celui mis en place par Mercedes. Jusqu’à présent, les voitures de sport étaient surtout destinées à accueillir des pilotes qui ne trouvaient pas de place en F1. Cela leur permettait de signer un dernier bon contrat en fin de carrière. Ensuite, les critiques ignoraient que Mercedes était prêt à libérer ses jeunes stars si une bonne opportunité en F1 se présentait. Le constructeur ira encore plus loin pour Schumacher. A la fin de l’été 1991, Mercedes milite pour lui décrocher une place chez Jordan. Enfin, il y a un troisième point à ne pas négliger : si la Formule 3000 est considérée comme l’antichambre de la F1, le parcours est semé d’embûches. Un pilote qui hérite d’une mauvaise voiture peut vite disparaître de la circulation. De nombreux cas peuvent servir d’exemples. Heinz-Harald Frentzen en fit les frais au moins une fois quand, à l’occasion d’un changement de plan marketing, un sponsor le laissa soudainement tomber à la fin de l’année 1991. N’ayant plus rien, il dut patiemment remonter les échelons en s’engageant dans le championnat japonais de Formule 3000. Il devint finalement le dernier junior de Mercedes à rejoindre la F1 en 1994, au sein de l’écurie Sauber qui, entre-temps, s’était retirée du sport-prototype pour lancer sa propre équipe de F1.
Le point de vue de Willi Weber est qu’un pilote ne doit s’engager en « Formule 3000 que dans une équipe de haut niveau. Sinon, il vaut mieux ne pas y aller et s’engager à fond pour Mercedes. » Avec le recul, cette vision s’est révélée pertinente. C’est d’autant plus vrai que Jochen Neerpasch a fait en sorte que Schumacher puisse conduire une Formule 3000 sans risquer de se griller en cas d’infortune. A l’été 1991, il le fait participer à une course du championnat japonais. A l’époque, Internet n’existe pas. Le Japon est loin de la scène sportive européenne. Aussi, une éventuelle mésaventure passera inaperçue. Mais on évite ce scénario. A Sugo, sur une piste habituellement favorable aux Européens, Schumacher prouve une fois encore qu’il sait, en toutes circonstances, s’adapter rapidement. Il termine 2e derrière l’Américain Ross Cheever, frère de l’ancien pilote de F1 Eddie Cheever, qui court depuis longtemps déjà au pays du Soleil levant.
Michael estime que « Sugo fut une expérience importante car l’opposition était particulièrement forte. Il y a de nombreux pilotes qui courent au Japon depuis longtemps. Ils connaissent bien les conditions, les voitures et les pneumatiques. Le niveau de compétition est très élevé. Bien plus que je ne l’avais imaginé. » Il était important par ailleurs de se familiariser à nouveau avec une monoplace. « La vitesse des virages en Formule 3000 est presque aussi élevée qu’en F1. J’ai eu de bonnes sensations. Une monoplace réclame un autre style de pilotage qu’une voiture de tourisme. Il fallait retrouver ce feeling. » Lorsque Schumacher prononce ces mots à son retour d’Extrême-Orient, il ignore que cette expérience lui sera rapidement profitable.
  




Formule 1, un cockpit tombé du ciel
La carrière mondiale de Michael Schumacher démarre un week-end d’août, quand il se rend au Nürburgring avec l’équipe Mercedes de sport-prototype. Il n’est pas mis au courant de ce qui se trame. Seule la direction de l’écurie est dans la confidence. « Je savais qu’il y avait des discussions pour une entrée en Formule 1 mais je n’ai réellement appris ce qui se passait que lorsque la décision a été actée. On ne voulait rien me dire pour que je reste concentré sur ma course et pour que mon esprit ne soit pas pollué. »
C’est l’entêtement du Belge Bertrand Gachot qui permet à Michael Schumacher d’entrer dans le ciel de la F1 comme une comète, en plein milieu de la saison 1991. Le pilote titulaire de l’écurie Jordan se retrouve embarqué dans un échange de points de vue sur le Code de la route avec un chauffeur de taxi londonien. Pour appuyer son propos, il se sert d’une bombe lacrymogène. Cet épisode amène Gachot devant un tribunal. Au lieu de se confondre en excuses et de s’en tirer avec une simple amende, ce fils d’un haut fonctionnaire de l’Union Européenne s’entête à répéter qu’il était dans son bon droit et qu’il a agi en état de légitime défense. Gachot et son père font appel aux services de… 22 avocats pour le résultat inverse de celui recherché. La justice anglaise, qui semble vouloir faire un exemple, condamne le Belge à 18 mois de prison. Gachot bénéficie d’une libération anticipée en octobre mais il a perdu sa place en F1 depuis longtemps.
Eddie Jordan, patron de l’équipe, a besoin d’un remplaçant pour la saison en cours. Aussi vite que possible. L’information fait rapidement le tour du circuit. On dit que le premier à prendre contact avec l’Irlandais est Gerd Krämer. Krämer en aurait aussi parlé à Willi Weber. « J’avais deux possibilités : Bernd Schneider ou Michael Schumacher, raconte Eddie Jordan. J’ai d’abord pensé à Schneider car je craignais que Schumacher n’ait du mal à se libérer de son contrat chez Sauber-Mercedes. » Willi Weber réussit à convaincre Jochen Neerpasch de ne pas priver Schumacher de cette opportunité. Neerpasch impose lui aussi cette idée auprès de ses supérieurs.
Le téléphone chauffe entre le Nürburgring et l’Angleterre, au siège de l’écurie Jordan. Eddie ne se laisse pas facilement convaincre de confier la monoplace à un parfait débutant. Et surtout, il réclame de l’argent. Beaucoup d’argent. Cent cinquante mille livres, soit près de 245 000 euros. Il est extrêmement difficile de dégager une telle somme en plein milieu de la saison alors que les budgets publicitaires des sociétés sont déjà bouclés - et que certaines ont réalisé tous leurs investissements. Mais Weber sait qu’il ne faut pas laisser passer une telle occasion. Krämer le pousse encore. « Je lui ai dit qu’il fallait absolument y arriver. N’importe comment. Avec un crédit, si nécessaire, ou en trouvant des garanties bancaires. » Krämer se souvient que Weber était prêt à assumer lui-même ce risque. Ce n’est finalement pas nécessaire. Mercedes se porte garant et au tout dernier moment, deux sponsors prennent le contrat en charge.
Au même moment, Schumacher a d’autres soucis en sport-prototype. Le Nürburgring est son circuit de prédilection mais la course ne se déroule pas comme prévu. Durant les séances d’essais, Mercedes subit trois pannes de moteur. Lors des qualifications, Michael s’attire des ennuis en étant impliqué dans un accrochage avec le pilote Jaguar Derek Warwick. Il estime que ce dernier l’a gêné alors qu’il signait son meilleur temps. Quand Warwick se retrouve dans ses roues, alors qu’il réalise son tour le plus rapide, Schumacher lui ferme la porte et l’empêche de passer, provoquant un accident.
Ce jour-là, Warwick est atteint psychologiquement. Son jeune frère Paul, dont il était proche et dont il avait longtemps soutenu la carrière, a été victime d’un accident mortel en Formule 3000 quatre semaines plus tôt. Pour sa première course depuis la tragédie, il confie être encore très marqué. En sortant de sa voiture, Derek est fou de rage. « Schumacher m’a percuté délibérément. C’est inacceptable ! Je n’ai pas fait exprès de le gêner, ce n’est pas dans mes habitudes. Sa réaction, elle, était préméditée. »
Warwick se rue vers le transporter Mercedes pour y trouver Schumacher. Jochen Mass et Jean-Louis Schlesser ont compris ce qui va se passer et lui courent après pour lui éviter de plus gros ennuis. S’ensuit une explication houleuse où Michael refuse, dans un premier temps, de s’excuser. Warwick n’est pas loin de lui en coller une. « Le fait d’apercevoir un enfant, témoin de la scène, m’a retenu, ce qui m’a permis d’éviter une amende. A travers ce gamin, j’ai vu Paul », racontera Derek.
Le lendemain, les esprits se sont calmés. Schumacher, qui finit par s’excuser, écope d’un avertissement de la Fédération Internationale de l’Automobile (FIA). Warwick fait aussi son mea culpa. « Je ne suis pas particulièrement fier d’avoir réagi ainsi. J’étais sur les nerfs, sous pression. » Schumacher est éliminé de la course après seulement quelques tours à cause d’un problème de moteur. Derek Warwick s’impose avec son partenaire David Brabham et passe le dernier tour à pleurer sans retenue au volant. « C’était tellement dur… Je ne pensais qu’à Paul. Cette belle victoire était extrêmement importante pour moi. »
Dans la soirée, après la course, Michael Schumacher apprend une bonne nouvelle. « Nous partons en Angleterre. Tu as une véritable chance de courir sur une Formule 1 à Spa-Francorchamps. » Deux jours plus tard, il est au volant d’une F1 pour la première fois. Et dès le premier tour, Michael épate tous les membres de l’équipe Jordan.Il atteint très vite une moyenne élevée… et s’étonne qu’on le pousse à ralentir. « J’étais loin de rouler à la limite. » Dans son nouveau baquet, il ne rencontre aucun problème d’adaptation. « Les trois premiers tours étaient particulièrement impressionnants. Ensuite, ça n’avait plus rien d’exceptionnel. »
Plus rien ne s’oppose aux grands débuts de « Schumi » en F1, à Spa. Personne n’a conscience des remous que créeront les engagements, les accords et les ruptures de contrat supposées. Eddie Jordan ignore également que son nouveau pilote ne connaît pas le circuit sur lequel il va débuter. Pour éviter qu’il ne revienne sur son choix, Willi Weber a volontairement omis ce petit détail… Au lieu de ça, il a insisté sur sa confiance dans la capacité de Schumacher d’apprendre très vite. Lorsqu’il découvre la vérité durant le week-end de compétition, Jordan est en colère et redoute un fiasco. Mais les incroyables facultés de sa recrue lui sont encore inconnues.
Michael a beau habiter à une centaine de kilomètres de Spa, il n’a jamais disputé la moindre course sur le circuit des Ardennes. Il s’y rend à vélo le jeudi précédant la compétition pour une visite d’inspection. A son retour, il livre cette courte explication : « J’ai effectué un tour à vélo pour bien observer le parcours. C’est, évidemment, toujours différent en voiture. » La rencontre prévue avec les médias n’a pas vraiment lieu. Le débutant en F1 se fait désirer. « Je n’ai pas le temps, dit-il. Peut-être plus tard. » Pour effectuer le trajet relativement long entre les stands et son motorhome, il reprend son vélo. En chemin, il finit par s’arrêter quelques minutes face aux journalistes, reconnaît qu’il bénéficie d’une opportunité fantastique et confie qu’il est heureux. Il essaie également de ne pas susciter d’attentes trop élevées. « Je veux d’abord me qualifier. Si, ensuite, je peux terminer la course, ce sera formidable. »
Le moment le plus stressant a lieu avant l’épreuve. Le soir, Eddie Jordan lui soumet une sorte de contrat provisoire qu’il doit obligatoirement signer pour pouvoir courir. Gerd Krämer se souvient : « Pour des raisons personnelles, je ne m’étais pas rendu à Spa. Ce soir-là, je mangeais au restaurant. Après s’être donné beaucoup de mal pour savoir où j’étais, Schumacher a réussi à me joindre. Particulièrement énervé, il m’a expliqué : ‘‘Eddie Jordan m’a donné une sorte de contrat très contraignant pour nous. Il dit que si je ne signe pas, Stefan Johansson, qui est en ce moment même à notre table avec Willi, conduira la voiture demain. Qu’est-ce que je dois faire ?’’ Je lui ai rappelé qu’une telle opportunité ne se représenterait peut-être plus jamais. ‘‘Commence par signer et roule. On pourra toujours voir comment sortir de cette situation.’’ Il m’a répondu : ‘‘Bon, si tu penses que c’est ce qu’il faut faire, je signe.’’ »
Les grands débuts de « Schumi » auront bien lieu à Spa. Le vendredi matin, il effectue ses tout premiers kilomètres officiels en F1 et force le respect des vieux renards du circuit. Il ne montre aucun signe de nervosité. En course, Eddie Jordan lui fait même passer le message :
« Moins vite ! » Au sixième tour, Michael passe pour la première fois sous la barre des 2 minutes. Avec un temps de 1’57’’333 lors du treizième, son nom apparaît en 4e position. Il y restera un bon moment.
Une vague d’étonnement balaie le petit monde de la Formule 1. Le nom de Michael Schumacher n’est pas encore très connu. Jusqu’à présent, il a surtout participé aux championnats de voitures de sport et il n’est jamais apparu sur le circuit européen de Formule 3000. Les journalistes étrangers n’arrêtent pas de demander à leurs homologues allemands s’il « a un lien de parenté avec l’ancien gardien de but international ».
A l’issue des essais libres où chaque pilote s’est élancé avec les pneus de qualification, Michael est 11e, à une demi-seconde tout juste de son coéquipier Andrea de Cesaris. Un garçon expérimenté. Il est évidemment satisfait. « Le plus important pour moi était de ne pas sortir de la route. J’y suis arrivé. Ce n’est pas tout : je pouvais pousser les pneus de qualification encore plus loin. » Interrogé sur ses impressions après des débuts aussi épatants, il explique : « Pour moi, c’est comme fêter Pâques, Noël et les six bons numéros au Loto en même temps ! » Michael sait combien il est important de pouvoir s’appuyer sur un bon matériel pour réussir son entrée dans le monde de la F1. « Sans une bonne voiture, on ne peut pas appréhender le parcours correctement. Avec celle-là, nous avons une bonne base. Il n’y a pas grand-chose à modifier, il n’est pas nécessaire d’effectuer beaucoup plus de réglages. C’est la raison pour laquelle j’ai réussi à maîtriser le parcours aussi vite. Les conditions étaient idéales pour un débutant comme moi. »
Le saut entre la Formule 3000 et la F1 ? « Aussi grand que de passer de la Formule 3 à la Formule 3000. » Mais c’est parfaitement faisable et Michael n’est pas particulièrement émerveillé par sa découverte de ce nouvel univers. « Je suis un peu déçu par les systèmes de freinage. Tout le monde m’avait dit que la décélération de telles monoplaces était formidable. Je ne trouve pas qu’elle soit si exceptionnelle. » Son directeur, Eddie Jordan, est séduit. Il n’est pas spécialement étonné, répétant : « Je savais qu’il était bon. » Eddie apprécie surtout de voir Michael s’intégrer aussi bien dans son équipe. Il aime son professionnalisme et son engagement. Couvert d’éloges, l’intéressé retourne les compliments : « Les relations entre l’équipe Jordan et moi sont vraiment très bonnes. On m’a accepté dès le départ et c’était très important à mes yeux. On travaille bien ensemble. Dans une petite équipe comme celle-là, on ne fait pas de politique. Il y a beaucoup de gens très bien. »
Le vendredi après-midi, lors de la séance qualificative, « Schumi » termine à la 8e place. Une position sensationnelle pour un débutant. La performance est d’autant plus impressionnante qu’elle est réussie dans des conditions très difficiles et sous une pression extrême. Pour la première fois, Michael croise la route des plus grands. Il ne se gêne pas pour s’affirmer. « Alain Prost a foutu mon tour en l’air… Ça s’est passé dans la chicane, alors qu’il était en train d’effectuer son tour le plus rapide. J’ai freiné exactement quand il fallait mais il était juste devant moi et il a levé le pied un peu trop tôt. J’avais deux possibilités : accrocher l’arrière de sa voiture ou prendre la voie de sécurité. J’ai considéré que la deuxième solution était la meilleure. » En filant se ranger dans les graviers, Schumacher brandit le poing vers celui qui est tout de même triple champion du monde.
Avec ce jeune pilote talentueux qui n’hésite pas à défier les glorieux anciens, un vent de fraîcheur souffle sur la Formule 1. Elle s’en amuse. Plus tard, Prost fera comme s’il ne savait rien. « Schumacher ? Je ne l’ai pas vu… » Les commissaires de course, eux, ont bien noté quelque chose. Ils n’ont pas apprécié que Michael se soit empressé de revenir en piste après l’incident. Rappelé à l’ordre à l’issue de la séance qualificative, l’Allemand est prié de s’arrêter si pareille péripétie se reproduit.
« Schumi » reste un homme pressé. Il se montre à nouveau très rapide, en particulier dans le dernier tour, cinq minutes avant la fin des qualifications, au moment où tout se décide. Le chronomètre s’arrête à 1’53’’290 pour le pilote Jordan, qui décroche la 8e place. Il a été plus rapide de près d’une seconde que son coéquipier de Cesaris, scotché au 13e rang. Michael ne considère pourtant pas son temps comme optimal. « Je pouvais aller encore plus vite. Je n’étais pas à
100 % de mes possibilités, peut-être 98. Mais je voulais rester prudent et commencer par me qualifier, sans prendre de risques. » A nouveau, il a droit aux compliments des aînés. « Le pilote qui réussit le 8e temps sur ce circuit pour ses débuts est forcément quelqu’un de spécial », souligne Ayrton Senna.
Le samedi matin, « Schumi » en remet une cou che, menant la séance d’essais pendant près d’une heure avant de se classer 5e. « Tout s’est déroulé de manière fantastique. Surtout, nous avons opéré les réglages parfaits, commente-t-il. Nous avons procédé à quelques changements sur la boîte de vitesses et nous avons amélioré ma position dans la voiture. Je m’y sens encore mieux. »
Lors des derniers essais qualificatifs le samedi midi, il termine 8e, à 3,4 secondes du pilote le plus rapide, Ayrton Senna, et 0,7 seconde devant son coéquipier, de Cesaris (12e). Quand le 2e, Riccardo Patrese, voit ses temps effacés en raison d’une marche arrière défectueuse sur sa Williams-Renault, tous deux gagnent une place. Pour ses grands débuts en F1, Schumacher se retrouve donc juste derrière l’élite au grand complet, d’Ayrton Senna à Alain Prost en passant par Nigel Mansel, Gerhard Berger, Jean Alesi et Nelson Piquet. Il ne sait pas lui-même comment l’expliquer. « J’avais rêvé que les choses se passent ainsi mais je n’aurais jamais cru que cela deviendrait réalité. » Il est le premier étonné de s’être adapté aussi vite à sa nouvelle situation. « Je ne pensais pas que ce serait aussi simple… »
Si son embrayage le lâche après seulement 600 mètres de course, cela n’entame pas l’admiration de ses pairs. Le monde de la F1 en a assez vu pour le juger. Et tout le monde se montre impressionné. Michael ne cesse d’entendre dire qu’il a réussi les débuts les plus convaincants depuis ceux d’Ayrton Senna en 1984. La déception perceptible sur son visage quand il rentre aux stands mettra un peu de temps à s’effacer. Il explique avoir voulu passer la vitesse supérieure mais il n’avait « soudainement plus de reprise ». Le soir, on finit par apprendre qu’il s’agissait d’une erreur de montage. Le soutien des experts le réconforte un peu, tout comme le fait de savoir qu’il y aura d’autres courses à disputer. « Il semble que je vais piloter pour Jordan pour le reste de la saison si on ne peut plus compter sur Bertrand Gachot », avance Michael à Spa. Dans l’euphorie de ces débuts réussis, il n’oublie pas le Belge. « C’est pour moi la seule ombre de ce week-end. Je sais que je dois tout cela à un coup du sort. Je suis désolé. Mais le sport automobile est difficile, surtout la F1. »
Et Schumacher comprend très vite à quel point ce milieu est dur. Lors du Grand Prix suivant, à Monza, son nom apparaît soudainement sur la liste des engagés pour Jordan… et Benetton. L’Allemand se retrouve au centre d’une bataille qui le dépasse un peu. Selon Jordan, le lundi précédant le Grand Prix de Spa, un contrat a été proposé à Schumacher et Jochen Neerpasch. Toutes les modalités ont été acceptées mais rien n’aurait été signé. Avant le Grand Prix de Belgique, Schumacher aurait en fait signé deux lettres d’intention - l’une en anglais, l’autre en allemand - dans lesquelles, toujours selon Jordan, il acceptait de parapher un vrai contrat chez ce dernier avant le Grand Prix d’Italie et de s’engager pour le reste de la saison ainsi que pour les années 1992 et 1993. Neerpasch résume l’affaire ainsi : « Nous étions seulement d’accord pour négocier un accord… »
De grosses divergences de vue apparaissent au sujet de ces fameuses lettres d’intention. Eddie Jordan, réputé habile dans ce type d’affaires, considère que ces lettres engagent toutes les parties. Jochen Neerpasch et Willi Weber ne sont pas de cet avis. « Nous n’avions aucun contrat avec Jordan. On n’en a donc rompu aucun », déclareront-ils plus tard. C’est ce que confirmeront les tribunaux anglais, au grand dam de Jordan.
Benetton tente de convaincre Schumacher de quitter l’écurie irlandaise. Pour y parvenir, l’équipe anglaise s’appuie évidemment sur le fait que certaines conditions proposées chez Jordan ne conviennent pas à ses managers. Il faut admettre que les perspectives sportives pour la saison suivante sont bien meilleures chez Benetton. Bernie Ecclestone, le grand manitou de la F1, proche du directeur de Benetton Flavio Briatore, le sait très bien lui aussi. Ecclestone attend depuis longtemps la réussite d’un pilote allemand pour permettre à la F1 de gagner plus d’argent sur le lucratif marché germanique. Il fait partie intégrante d’un jeu qui verra finalement le Brésilien Roberto Moreno licencié de chez Benetton le mardi avant Monza. Motif invoqué : Moreno n’est pas assez en forme. Selon Tom Walkinshaw, actionnaire de Benetton, les négociations entre l’équipe et Neerpasch auraient démarré le lundi soir. « Neerpasch m’a appelé durant le week-end pour me demander si Schumacher m’intéressait pour l’année 1992. » Un accord est trouvé le mercredi. « Schumi » doit courir pour l’équipe de Flavio Briatore dès le Grand Prix de Monza.
Le jeudi, le téléphone chauffe entre l’Italie et l’Angleterre. Eddie Jordan essaie de retenir Schumacher dans son écurie avec un jugement en référé. Dans le même temps, Roberto Moreno obtient, devant un tribunal italien, une ordonnance provisoire empêchant Schumacher de débuter chez Benetton. Parallèlement, Moreno négocie avec Jordan. L’issue de l’affaire apparaît très incertaine. La FIA repousse le délai d’inscription des équipes du jeudi 18 h au vendredi
8 h. Une anecdote montre à quel point tout va vite en F1. Josef Leberer, coach sportif d’Ayrton Senna et de Gerhard Berger, s’occupe aussi un peu de Schumacher. Il n’a rien suivi du différend. Alors qu’il cherche Michael dans le motorhome de Jordan, il s’entend dire, à sa grande surprise :
« Va quelques portes plus loin. Il est désormais chez Benetton… »
Bernie Ecclestone, l’un des principaux cerveaux de l’affaire, finit par apparaître. Il appelle Schumacher en soirée et lui annonce qu’il ne peut pas lui garantir qu’il pourra courir le lendemain. Michael essaie de rester calme. Il va rapidement se coucher pour être en forme, quoi qu’il arrive, le lendemain. La Villa d’Este, prestigieux hôtel du lac de Côme (Italie) qui accueille la plupart des stars du monde de la Formule 1, est le théâtre d’une discussion houleuse entre Flavio Briatore et Roberto Moreno. Le directeur de Benetton essaie de convaincre Moreno de ne pas s’entêter devant les tribunaux et d’accepter l’indemnisation de 500 000 dollars qui lui a été proposée. Le Brésilien finit par céder. « Je n’étais pas allé devant la justice pour continuer à courir chez Benetton, précise-t-il, mais pour faire respecter mes droits. » Moreno, qui a compris que la procédure n’aboutirait pas, trouve un accord avec Eddie Jordan la nuit suivante. Il roulera pour cette écurie à Monza.
Moreno engagé chez Jordan, Michael peut monter dans la Benetton le vendredi matin sans craindre d’ennuis juridiques. Ce remue-ménage ne semble pas lui avoir fait perdre ses nerfs d’acier. Dans cette voiture aussi, il se montre rapide. En qualification comme en course, « Schumi » devance son coéquipier Nelson Piquet, triple champion du monde. Il décroche finalement la 5e place. Tout se termine bien. Michael et son équipe de managers sont sortis gagnants de l’imbroglio. Chez Benetton, les perspectives pour la star montante des circuits apparaissent bien meilleures.
Nombreux sont ceux qui émettent toutefois des réserves et critiquent durement le renvoi de Moreno, surtout avec un prétexte aussi cynique (manque de forme). D’autant que lors de la dernière course à Spa, le Brésilien avait signé le tour le plus rapide. Neerpasch et Weber écartent vigoureusement les reproches. « Ce qui s’est passé entre Benetton et Moreno n’est pas notre problème. Ils doivent régler ça entre eux. » Weber admettra plus tard que ce qui s’est passé dans cette affaire n’était peut-être pas très joli… Il reconnaît y avoir réfléchi. Et estime qu’il a eu tort de dire : « Les méthodes utilisées par nos partenaires ne nous regardent pas. » Bernie Ecclestone, lui, n’a aucun scrupule. Avec le recul, il considère qu’il n’y a pas eu d’irrégularité. « Il n’y a pas d’affaire Schumacher. Je crois que tout s’est déroulé dans les règles. Il n’avait pas de contrat avec Jordan. Il a disputé une course avec cette équipe et désormais, il court pour une autre écurie. C’est parfaitement légal et moral. »
Schumacher termine la saison chez Benetton sans connaître d’autre conflit. Il décroche deux 6es places au Portugal et en Espagne. Il se fait aussi une belle frayeur au Japon, où il est victime de son premier accident grave en Formule 1 pendant les essais libres. Helmut Marko, ancien pilote de Grand Prix autrichien aujourd’hui conseiller pour la division Sport automobile de Red Bull, est à Suzuka ce jour-là. Il observe Schumacher, fasciné. « Il a une maîtrise de sa voiture incroyable mais flirte avec les limites. Si la moindre petite chose arrive… »
Elle finit par arriver : Michael s’engage à plus de 310 km/h dans le 130R, virage célèbre et redouté, fait un tête-à-queue et percute le mur avec l’arrière de sa voiture. « C’est l’accident le plus dur de ma carrière, dit-il. Je ne me sens pas bien, j’ai le vertige. Le choc m’a coupé le souffle et j’ai du mal à respirer. » Quand il remonte dans la voiture après le crash, les contusions, les bleus et les douleurs ressenties dans le cou ne l’empêchent pas de rouler plus vite encore. « Evidemment, quand j’ai retrouvé ce virage, je l’ai abordé plus prudemment, pas aussi rapidement. Mais je me suis repris pour finalement retrouver le même état d’esprit qu’avant. Tout va bien pour moi à partir du moment où je sais pourquoi un accident est survenu. »
Schumacher débute la course avec une minerve. Il effectue 35 tours avant de connaître une panne de moteur. Il est aussi éliminé durant le dernier Grand Prix de la saison, en Australie. Au classement final du championnat du monde, il occupe la 13e place avec 4 points. Sa vie a complètement changé au cours des derniers mois.
  




La première victoire. Un adversaire si spécial
La nouvelle vie de Michael Schumacher en Formule 1 prend plusieurs directions différentes. L’un des premiers changements est son lieu de résidence. Junior chez Mercedes, il gagnait 13 000 euros par an, habitait un appartement de 70 m2 à Kerpen et faisait très attention au loyer. Il quitte cet appartement pour le paradis luxueux de Monaco. Michael prend cette décision, entre autres, pour protéger un peu plus sa vie privée et échapper aux supporters qui débarquent soudainement, parfois, dans son jardin avec l’intention de partager son barbecue.
Il a aussi une nouvelle petite amie. Stefanie, employée d’une société d’assurances qui vivait avec lui à Kerpen, est sortie de sa vie. La nouvelle femme qui s’affiche à ses côtés s’appelle Corinna. Corinna Betsch. Ironie de l’histoire, Corinna était autrefois la petite amie de son ancien rival, Heinz-Harald Frentzen. A l’automne 1991, les choses se gâtent. Frentzen tient encore beaucoup à Corinna mais Michael et elle deviennent de plus en plus proches. En novembre 1991, l’idylle est rendue publique. Schumacher ne cessera de répéter que Corinna et Heinz-Harald n’étaient plus ensemble depuis longtemps quand il commença à la fréquenter. Frentzen ne voit pas les choses de cette façon. Il est profondément touché et accuse le coup. Il a le sentiment que Corinna l’a quitté, alors que sa carrière n’évoluait pas, pour rejoindre Schumacher qui, lui, était en passe de devenir une star.
Ce sentiment perdurera jusqu’à ce qu’il soit lui aussi heureux en ménage avec Tanja.
Professionnellement, un nouveau grand rival se présente sur la route de « Schumi » : Ayrton Senna. A Monza, en 1991, il confiait à son père : « J’ai du respect pour Senna mais je sais faire depuis longtemps tout ce que font les autres. » Triple champion du monde, le Brésilien est le roi absolu de la F1 de l’époque. Schumacher, très sûr de lui, veut se mesurer à la légende. Il considère le pilote de l’écurie McLaren comme le plus grand et voit peut-être aussi en lui le seul obstacle pouvant, à moyen terme, gêner son ascension vers les sommets. De son côté, Senna comprend vite qu’un nouveau talent est en train d’éclore. Schumacher pourrait, un jour, devenir dangereux au point de contester sa supériorité.
L’association de ces deux-là donne un cocktail explosif. Ils ne cesseront de faire des étincelles. En 1992 au Brésil, Schumacher accuse Senna de manœuvres litigieuses et de provocations, comme rouler lentement, délibérément, à certains endroits pour ralentir les autres. Une telle accusation, formulée dans le pays de la superstar, créé évidemment des remous. Les deux hommes ne s’expliquent pas directement car Schumacher n’en voit pas l’utilité. Senna est tout aussi têtu. Quelques mois plus tard, il déclarera dans une discussion hors micro : « S’il le voulait, je pourrais lui expliquer exactement ce qui s’est passé en lui montrant l’enregistrement des données. » Quand on lui demande pourquoi lui, le plus âgé et le plus expérimenté des deux, ne provoque pas une discussion, il répond : « Pourquoi le devrais-je ? S’il veut quelque chose, il n’a qu’à venir. Sur le principe, je me fous de ce qu’il raconte. Ce n’est qu’un jeune idiot. » Cet échange qui aurait dû rester privé est porté à la connaissance de tous par une indiscrétion. L’insulte fera l’actualité et ne contribuera pas à calmer les esprits.
Ça dérape à nouveau peu de temps après, à Magny-Cours. Schumacher pousse Senna hors de la piste juste après le départ. Le Brésilien est éliminé. L’Allemand est autorisé à continuer mais la course est interrompue après 20 tours en raison de la pluie. Avant que le nouveau départ ne soit donné, Senna fait une déclaration devant les caméras. Il est déjà en civil et apparaît très déterminé. Ce n’est pas tant ce qui s’est passé ici qui le dérange mais plutôt les événements survenus au Brésil. Il entend rappeler Schumacher à l’ordre : quand on estime avoir un problème avec quelqu’un, on en parle d’abord avec l’intéressé et seulement après aux médias. Mais ce n’est pas vraiment le moment idéal pour une explication. Le climat est très tendu. Michael s’apprête à reprendre la course après avoir été critiqué publiquement.
L’escalade se poursuit deux semaines et demie plus tard, lors des essais à Hockenheim. Chacun se sent provoqué par l’autre. Après avoir soupçonné, à nouveau, Senna de coups bas, Schumacher surprend tout le monde en pilant net devant lui, devant l’accès aux stands. Le Brésilien peut tout juste éviter de percuter la Benetton. Son tempérament sud-américain s’emballe un peu. Fou de rage, il court après son adversaire dans les stands pour l’insulter copieusement et le saisit par la combinaison. Il faut l’intervention des mécaniciens pour séparer les deux hommes et éviter une bagarre.
Ayrton met du temps à se calmer. Schumacher, lui, vit cet incident de manière assez relax, du moins en apparence. Les deux hommes se montrent raisonnables et finissent par s’expliquer lors d’une entrevue privée de 20 minutes. Schumacher fera état de « plusieurs incompréhensions. Il était bon d’en parler ensemble. Je crois que tout est réglé. » Les deux pilotes se sont mis d’accord pour ne pas dévoiler le contenu de leur discussion. Un peu plus tard, Senna expliquera comprendre que Schumacher soit dans une situation compliquée.
« Il est très jeune et comme il a beaucoup de talent, il est sous pression. C’est la raison pour laquelle il était important de se parler. Ce n’était pas seulement mon problème mais aussi le sien. S’il renouvelle ce genre de manœuvre, il risque un sérieux accident. Ce type de différend n’est bon pour aucun d’entre nous, ça ne fait que provoquer des dégâts. Voilà pourquoi je voulais aplanir le nôtre. J’espère que nous y sommes parvenus. »
C’est le cas pour la saison 1992, où les conflits sont évités. Un an après ses débuts en Formule 1 à Spa, Schumacher retrouve le même circuit avec de bonnes raisons de faire la fête. Il savoure ce dernier week-end d’août du début à la fin. « Je ne sais pas comment l’expliquer mais je me suis senti très bien dès le début », affirmera-t-il. Les conditions sont pourtant assez exécrables. Comme la F1 en a désormais l’habitude, la météo a montré son plus mauvais visage pour le Grand Prix des Ardennes. Une pluie diluvienne s’est abattue le samedi. Aussi, la grille de départ qui s’était dessinée le vendredi n’évoluera plus. Schumacher part en 3e position, derrière Nigel Mansell, assuré d’être champion du monde depuis le Grand Prix précédent en Hongrie, et Ayrton Senna.
Les conditions permettent à l’Allemand de montrer ses talents sous la pluie. Sur la piste détrempée du samedi matin, il est le plus rapide. Le dimanche matin, le temps est à nouveau sec. Lors de la séance d’échauffement, c’est le deuxième pilote le plus rapide. Au moment de regagner le motorhome de Benetton lui vient cette pensée : « Aujourd’hui, je peux gagner. » Pourquoi ? « Je ne le sais pas moi-même mais j’en avais le sentiment. »
Un front pluvieux est attendu pour l’heure du départ. Les premières gouttes commencent à tomber lors du tour de chauffe. Toutes les voitures s’élancent quand même avec des pneus secs, les slick. Schumacher ne réussit pas un très bon départ. Riccardo Patrese le double, tout comme Jean Alesi qu’il parvient à reprendre immédiatement. Quatrième, « Schumi » gagne une place quand Mansell regagne les stands après le troisième tour pour chausser des pneus pluie. La piste est de plus en plus humide. A la fin du quatrième tour, Michael change lui aussi de pneumatiques. Le timing est très bon, il perd peu de temps. Il rétrograde au 9e rang mais se retrouve vite aux avant-postes quand les autres concurents regagnent à leur tour les stands.
Un pilote s’entête à ne pas rentrer : Ayrton Senna. Le Brésilien tente un coup de poker. Si la pluie vient à cesser, il s’épargnera deux arrêts aux stands. En attendant, il doit faire des miracles avec des pneus secs. La stratégie ne tient pas car la pluie devient de plus en plus forte. Les deux pilotes Williams-Renault, Nigel Mansell et Riccardo Patrese, le rattrapent puis le dépassent, imités par Michael Schumacher et Martin Brundle. Au quatorzième
tour, Senna doit rentrer aux stands. Il ne représente plus un danger pour l’Allemand dans cette course.
Les positions semblent établies. Les deux Williams sont devant. Lentement mais sûrement, elles prennent de plus en plus d’avance sur Schumacher et Brundle. « A un moment, j’ai fini par me dire : ‘‘Voilà où me mènent mes impressions… Je ne gagnerai pas encore cette fois-là’’, s’amusera « Schumi » plus tard.
L’instant décisif intervient au trentième tour. Michael commet pourtant une erreur. « J’étais engagé dans un âpre combat avec mon coéquipier Martin Brundle qui me pressait en se collant bien à moi. Je m’efforçais de le contenir tandis que ma visière se recouvrait de buée. Là, j’ai soudainement perdu le contrôle. Martin a pu se faufiler et prendre l’intérieur. C’est une chance d’avoir pu revenir sur la piste sans rien heurter. »
Alors qu’il se démène pour rester au contact de Brundle, l’attention de Michael est retenue par un élément. « Ses roues commençaient à s’user. Comme nous roulions à peu près à la même vitesse, je me suis dit que les miennes n’allaient plus tenir bien longtemps. » En rentrant aux stands pour faire poser des pneus slick sur cette piste de plus en plus sèche (la pluie avait peu à peu cessé de tomber), le pilote Benetton prend la bonne décision. « J’ai aussitôt réussi de meilleurs temps que les pilotes Williams équipés de pneus pluie. » Michael profite aussi d’une mésentente dans le stand Williams. Le changement des pneus de Mansell et Patrese, indispensable, tarde à se faire car les deux pilotes croient comprendre, dans leur radio, qu’ils ne peuvent pas rentrer. Nigel pense que Riccardo est déjà en train de changer de pneumatiques et vice versa. Ils perdent beaucoup de temps. Michael profite de leurs arrêts pour s’emparer de la tête de la course. Chose qu’il ignorera quelque temps : « Je ne parvenais pas à voir le panneau d’informations de mon équipe, caché par un autre. Ce n’est que quelques tours plus tard que j’ai enfin pu lire : ‘‘Place 1’’. Je me suis dit : ‘‘Ça alors !’’ »
Schumacher maîtrise complètement la course. Derrière, Nigel Mansell réussit une formidable remontée. Sur la fin, le Britannique revient à 3 secondes de Michael mais il doit interrompre sa poursuite six tours avant l’arrivée. A chaque tour, ses temps chutent de 6 à 8 secondes. Mansell expliquera : « J’ai eu un problème d’échappement qui m’a bien coûté 1 500 tours/mn. » Michael est persuadé qu’il aurait pu « encore accélérer. Je pouvais contenir Nigel, même sans le problème qu’il a rencontré. » Il faut se tourner vers l’un de ses « grands amis » pour comprendre pourquoi il perdait autant de terrain sur Mansell en si peu de temps : Stefano Modena le retardait à chaque fois qu’il lui prenait un tour. « Il faudrait lui offrir des rétroviseurs à Noël, à celui-là ! Apparemment, il n’en a pas sur sa voiture. » Débarrassé de l’Italien, « Schumi » signa le temps le plus rapide lors du trente-neuvième tour. Avec un chrono de 1’53’’791, il fut le seul à passer sous la barre 1’54. « C’était incroyable de voir que ma voiture allait de plus en plus vite ! C’était encore mieux que pendant les qualifications. »
Alors que l’écart avec Nigel Mansell se creuse, la grande question est de savoir si la voiture de Schumacher tiendra le coup. Devant les écrans de contrôle, toute l’équipe Benetton tremble. Willi Weber a l’impression que ces dernières minutes durent « une éternité ». Dans son cockpit, Michael reste calme. Il ne connaît pas le stress que ressentent de nombreux pilotes largement en tête, à l’affût du moindre bruit, craignant que quelque chose ne finisse par arriver. « Je n’étais pas spécialement nerveux, explique-t-il. Je ne redoutais ni un ennui technique, ni une faute d’inattention. Je me suis surpris moi-même. Et j’ai fini par croire que j’allais y arriver. » Les émotions commencent à l’envahir durant l’avant-dernier tour. « Je ne peux pas décrire ce que j’ai ressenti ni tout ce à quoi j’ai pensé. »
Après 44 tours, 1 heure, 36 minutes, 10 secondes et 721 centièmes de course, le moment tant attendu arrive enfin. Michael voit le drapeau à damier s’agiter. Il a fini 1er. Les membres de l’écurie Benetton tombent dans les bras les uns des autres. Willi Weber ne peut retenir des larmes de joie. Il peut à peine parler. Schumacher fond lui aussi en larmes pendant le tour d’honneur. « C’était un sentiment incroyable, à peine descriptible. C’est complètement fou ! Je ne me souviens pas quand j’ai vraiment pleuré pour la dernière fois. A Hockenheim, j’avais une boule dans la gorge en montant sur le podium 1. Aujourd’hui, pendant le tour d’honneur, les larmes ont vraiment coulé. »
1. Il termina 3e du Grand Prix d’Allemagne 1992 derrière Nigel Mansell et Ayrton Senna.
Corinna, sa petite amie, a suivi l’essentiel de la course dans le motorhome de Benetton. Folle de joie, elle se précipite vers la tribune où doit être remis le trophée. « Je voulais féliciter Michael avant la remise des prix. Ce qu’il m’a dit pendant que je l’enlaçais ? Pas grand-chose. Juste : ‘‘C’est super, je n’arrive pas à y croire !’’ » 
Les parents de Michael ont suivi la course chez eux, devant leur écran de télé. Ils ne sabreront pas le champagne pour cette grande victoire. « Si on devait boire du champagne à chaque victoire de Michael, on serait pauvres ou alcooliques ! », s’esclaffe son père lors d’un premier entretien téléphonique. Sa mère Elisabeth était en Hongrie deux semaines plus tôt quand Schumacher fit un tête-à-queue suite à la casse de son aileron. « Elle a choisi la mauvaise course… », regrettera le pilote Benetton un peu plus tard.
Pendant la cérémonie de remise des prix, Michael pleure à nouveau. Il fêtera cette victoire comme aucun autre vainqueur de Grand Prix ne le fera cette année-là. Outre-Rhin, de nombreux téléspectateurs exultent avec lui. Rayonnant, Michael « dédie cette victoire aux supporters allemands qui ont dû attendre si longtemps le succès d’un de leurs compatriotes en Formule 1 ». Il faut remonter 17 ans en arrière. En 1975 à Barcelone, Jochen Mass avait remporté une victoire pas très belle à l’issue d’une course interrompue par de nombreux accidents et endeuillée par la mort de quatre spectateurs. Mais ce jour-là, le bonheur est partout. « Spa est comme une victoire à domicile pour moi car c’est encore plus près de Kerpen que Hockenheim. »
« Schumi » a du mal à réaliser tout ce qui lui arrive. Lorsqu’il quitte la conférence de presse pour retourner au motorhome Benetton, il n’a pas le temps de fêter ce succès avec l’équipe. Il doit vite répondre aux interviews des télévisions. Une meute de journalistes patiente.
« Je crois que je vais devoir attendre encore un peu avant de réellement réaliser », glisse l’Allemand. Il ne cesse de répéter la même phrase devant au moins dix caméras et magnétophones différents : « Si quelqu’un m’avait dit ici, il y a un an, que je gagnerais bientôt un Grand Prix, je l’aurais pris pour un fou. » Michael est particulièrement fier que ce succès soit « une vraie victoire. Il a fallu aller la chercher sans profiter des défaillances ou des accidents des principaux pilotes. C’est ce qui la rend si précieuse. »
Jürgen Dilk, qui l’a tant soutenu autrefois et qui est aujourd’hui président de son fan club, est présent. Ivre de bonheur, il prend Michael dans ses bras. Michael, Corinna, Jürgen et Willi font une photo souvenir ensemble. L’arrivée massive de photographes fait trembler la grande tente installée par Benetton. Le chef d’équipe, Tom Walkinshaw, se félicite de posséder un tel joyau. « Michael a réussi une course formidable. Il a prouvé qu’il faisait déjà partie des meilleurs. » Nigel Mansell l’a complimenté pendant la conférence de presse.
« Tu as réussi une performance de grand classe, je ne peux que te tirer mon chapeau. » En dépit de leurs différends récents, Ayrton Senna lui rend lui aussi hommage. « J’ai toujours dit que Schumacher avait un immense talent et qu’il deviendrait encore plus fort avec l’expérience. Si sa voiture reste performante, ce sera certainement un adversaire de taille pour les plus grands pilotes actuels. »
Tout le monde aimerait continuer à célébrer ce succès mais Michael préfère rester au calme. Il ne veut pas d’une grande fête agitée où le champagne coulerait à flot. « On va fêter ça à la maison, en privé, avec Corinna et mes parents. » Pas de départ en hélicoptère façon jet-set ni de sprint vers l’aéroport pour attraper un avion. Le retour à la maison se fait tranquillement. C’est en voiture qu’il parcourt les V100 kilomètres menant à Kerpen. Le lendemain matin, tout le monde le cherche pour le couvrir d’honneurs ou l’inviter dans des émissions de télé. Mais Michael n’est plus là. Un avion l’emmène au sud. « J’avais une semaine de vacances prévue de longue date. La première depuis longtemps. »
Le triomphe de Spa a renforcé l’image de Schumacher. Il crée l’effervescence et lui vaut une popularité grandissante. Ce n’est pas tout : Michael fait à nouveau l’objet de rumeurs de transfert. Cette fois, il n’est question que de bruits de couloir. Malgré un contrat longue durée chez Benetton, ces rumeurs l’envoient, pour 1993, chez McLaren, une écurie que Gerhard Berger va certainement quitter pour Ferrari. Ayrton Senna, lui, parle de prendre une année sabbatique. Il ne peut pas aller chez Williams depuis qu’Alain Prost y a signé et ne souhaite pas poursuivre chez McLaren. Willi Weber, très impliqué dans ces petits jeux, considère McLaren comme la meilleure équipe du monde. Si elle perd le moteur Honda en fin d’année, les spéculations redoubleront. Schumacher insiste : « Je me sens très bien chez Benetton. Pourquoi devrais-je changer ? »
L’agitation finit par se calmer. Michael reste chez Benetton. Ron Dennis 2 parvient non sans mal à convaincre Ayrton Senna de continuer chez McLaren. Le duel entre les deux hommes se poursuivra dans les mêmes conditions.
2. Patron de l’écurie McLaren.
  




La « Schumachermania » L’Allemagne devient une nation de F1
L’inauguration de la saison 1993 sur le circuit sud-africain de Kyalami marque la reprise du combat de coqs entre Michael Schumacher et Ayrton Senna. Avec les tests réalisés l’hiver précédent, l’écurie Benetton s’attend à être, au minimum, l’outsider déclaré de l’équipe Williams. S’il n’est pas possible de faire mieux, elle espère titiller les grands favoris. Après le retrait de Honda, McLaren n’a pu compter sur aucun constructeur moteur, en grande partie à cause de l’incertitude planant sur l’avenir du pilote brésilien. Lors des essais libres du premier Grand Prix de la saison, Michael Schumacher se retrouve largué non seulement par Alain Prost et sa Williams mais aussi par Senna. Ce dernier distance également l’Allemand pendant la course. Irrésistible, Prost est loin devant.
Dans une telle situation, la pression s’installe. Si le doute s’en mêle, cela crée les conditions d’une attaque rapide. On retrouve souvent là les pilotes particulièrement agressifs - les meilleurs en Formule 1 -, surtout au début de leur carrière. En général, l’expérience finit par atténuer cette agressivité. Associée à l’insouciance de la jeunesse, elle pousse un pilote à jouer avec le feu. C’est encore plus vrai quand il affronte un adversaire expérimenté et donc encore plus coriace. C’est ce qui se passe à Kyalami : Schumacher déclenche une attaque violente et soudaine, Senna lui ferme la porte très froidement. La roue avant de la Benetton touche la roue arrière de la McLaren. Michael fait les frais de ce léger accrochage. Il se retourne et sort de la piste tandis que Senna poursuit sa route. Le Brésilien terminera tranquillement à la 2e place.
Dans les stands, le manager de Schumacher, Willi Weber, enrage.
« Encore et toujours Senna ! » Schumacher regagne les stands sans dire un mot et se dirige tout droit vers les commissaires de course pour se plaindre de l’attitude du pilote McLaren. On lui explique que seule son écurie peut déposer une réclamation. Michael retourne voir les responsables de Benetton. Flavio Briatore et Tom Walkinshaw tentent de le calmer avant de lui expliquer qu’une réclamation n’a aucune chance d’aboutir. « Schumi » finit par reconnaître qu’il est en tort et que son attaque était précipitée. « J’aurais dû attendre une meilleure opportunité, j’avais encore le temps. Je pouvais m’assurer la 2e place. » Senna lui donne raison : « Il était plus rapide que moi, aucun doute. Mais à cet endroit-là, il n’allait pas assez vite pour tenter un dépassement. J’avais pas mal de problèmes avec ma voiture, il aurait certainement eu l’occasion de me doubler plus tard. »
Le Grand Prix d’Afrique du Sud pose les bases du duel pour la suite du championnat. La supériorité technologique des Williams, qui se vérifiera quasiment toute la saison, débouche sur une domination souvent ennuyeuse. Aussi, la lutte entre Schumacher et Senna devient l’attraction n°1. Ce sera la rivalité de l’année. Elle est attisée par l’antagonisme entre McLaren et Benetton, qui se disputent les meilleurs moteurs Ford, et par les accrochages entre les deux patrons d’écurie. Ron Dennis et Flavio Briatore se reprochent mutuellement des ruptures de contrat, réelles ou non, et des tentatives de chantage. Cette ambiance électrique influence sans surprise le comportement des pilotes. Pour ne rien arranger, Schumacher n’est pas vraiment boosté par son coéquipier, Riccardo Patrese. Les deux Williams étant, la plupart du temps, largement hors de portée, Michael prend encore plus Senna, dont il s’inspire secrètement, comme référence. L’inverse est également vrai : le duel avec Schumacher semble être la seule motivation du Brésilien en cette année où il ne croit ni au titre de champion du monde, ni à de grandes victoires.
Juillet voit le point culminant de la saison de Schumacher avec le Grand Prix d’Hockenheim, chez lui. Là, pour la première fois, éclate la « Schumachermania » qui déferlera sur les courses de F1 allemandes pendant plus d’une décennie. La nouvelle icône promet à ses supporters « de tout faire pour (leur) offrir quelque chose de particulier. » Michael leur demande aussi de comprendre qu’il « ne (peut) pas être là pour tout le monde. Je signe des autographes avec plaisir mais quand il y a en a trop et que cela nuit à mon travail, je ne peux pas continuer. Je ne peux pas non plus accorder 150 interviews tous les week-ends. »
Il doit évidemment faire face aux attentes qui touchent les superstars, surtout quand elles reviennent chez elles : satisfaire 100 000 personnes qui veulent toutes quelque chose. Sans oublier les connaissances plus ou moins proches qui réclament des billets d’entrée, les chasseurs d’autographes et les journalistes. Chacun attend que Michael lui accorde au moins « une minute, juste une minute ». Même moins, ne serait-ce que pour une signature, une poignée de mains ou un sourire. Schumacher ne se fait pas d’illusions : « Je sais que je ne pourrai pas contenter tout le monde. » Il y parvient tout de même assez bien grâce à l’organisation mise en place par Willi Weber, d’autant que le public se montre raisonnable. Personne ne lui arrache ses vêtements, comme cela est arrivé à Nigel Mansell au Japon. En revanche, des fans montent littéralement sur le toit de sa voiture le jeudi à son arrivée au Motodrom, lorsqu’il est brièvement retenu devant l’entrée. « Hormis quelques rayures, il n’y a pas eu grand-chose », dira-t-il.
La ferveur dont fait l’objet Schumacher se vérifie aussi derrière les tribunes, dans l’espace commercial. A l’époque, les paddocks ressemblent déjà à des quartiers de haute sécurité et il devient de plus en plus difficile d’approcher les grands pilotes. Le public veut tout de même rapporter un souvenir à la maison. La collection de produits dérivés « Schumi », que Michael présente lui-même le jeudi, est bien mise en valeur. L’Allemand est presque écrasé par les fans qui se ruent dans son stand ! On trouve de tout, de la veste de course aux T-shirts, casquettes, lunettes de soleil, sacs, trousses d’écolier, badges, autocollants et porte-clés, en passant par les cartes téléphoniques « Michael Schumacher ». Et même de grands carnets de notes étranges… On vend de tout.
Des stands voisins font eux aussi de belles affaires en vendant des articles estampillés Schumacher sans détenir de licence officielle. Ce qui va rapidement poser problème. L’affaire donne lieu à de nombreux avertissements et menaces de poursuites judiciaires. Comme l’expliquent les vendeurs de produits officiels, « le nom Schumacher est protégé et personne d’autre ne peut l’utiliser à des fins commerciales. » À l’époque, l’affirmation est remise en cause par des juristes et certains fans s’étonnent de cette exclusivité, d’autant qu’elle n’est pas encore très répandue chez les autres stars de la F1. Chaque vendeur peut encore concevoir et commercialiser ses propres articles mais Schumacher et ses agents sont légèrement en avance sur leur temps. Sous l’impulsion d’un merchandising toujours plus important et de plus en plus contrôlé, tout l’univers de la F1 ne proposera bientôt plus que des produits officiels sous licence. Les fans devront donc payer toujours plus cher.
A Hockenheim, on agite avec enthousiasme des drapeaux « Schumi » à chaque passage de l’Allemand. Certains - il y en a parmi les fans de Michael - ne sont pas des experts de Formule 1 et se trompent parfois, agitant leur drapeau à l’arrivée de la Benetton de Riccardo Patrese. Ils ne parviennent tout simplement pas à distinguer les deux voitures. 
Le samedi, la dernière séance qualificative donne lieu à un formidable suspense. Si les deux Williams, pilotées par et Damon Hill, s’installent sur la première ligne, Schumacher livre un duel acharné à Ayrton Senna pour la 3e place. Il finit par s’imposer au tout dernier tour, avec 36 millièmes de seconde d’avance. Le Motodrom explose littéralement alors que Michael laisse éclater sa joie, fêtant cette réussite comme s’il avait remporté le Grand Prix.
Le dimanche, la course se déroule à guichets fermés. Les places dans les tribunes supplémentaires érigées spécialement pour l’occasion trouvent preneur jusqu’au dernier siège. On peut dépenser jusqu’à
255 euros pour une place debout et plus de 500 pour un siège en tribunes. Certains se souviennent de la phrase que Schumacher avait prononcée, sur le ton de la plaisanterie, en 1992 : « Si je pouvais toucher ne serait-ce qu’un euro sur les billets des spectateurs qui ne viennent que pour moi… »
En course, il prend un départ canon, peut-être le meilleur de la saison. Cela lui permet de se caler immédiatement dans les roues de Damon Hill et d’éviter, en tant que 2e, le chaos qui se produit juste derrière. Alain Prost, qui semble être resté scotché à la pole position au moment du départ, s’accroche avec son ennemi juré Ayrton Senna dès la première chicane. Le Français riposte et permet à Schumacher de garder ses distances avec le Brésilien. Ce dernier sortira de la piste après un tête-à-queue. Prost peut poursuivre sa course mais il écopera d’une pénalité de 10 secondes pour avoir coupé une chicane lors d’un autre incident.
« J’ai été pénalisé alors que je voulais éviter un accident », expliquera-t-il, agacé. Le pilote Williams continue de se battre, revient aux avant-postes et finit par dépasser Schumacher. Le Français a décidé, en effet, de ne pas changer de pneumatique alors que l’Allemand misait sur une stratégie agressive avec deux arrêts au stand. « Si j’avais connu la tactique de Prost, j’aurais peut-être agi autrement. Mais je voulais aussi montrer aux spectateurs que j’avais vraiment tout essayé. »
Alors qu’il semble se diriger vers la 3e place, Michael parvient, deux tours avant la fin, à prendre la 2e après la crevaison du leader incontesté, Damon Hill. Malgré le casque et le bruit du moteur, il parvient à entendre les cris des supporters. Le tour d’honneur voit déferler des vagues de « ola » dans le Motodrom, comme celles qu’on a pu admirer durant la course. Des feux d’artifice sont même tirés des tribunes et on agite les tout derniers drapeaux disponibles. Michael a pu s’en procurer un lui aussi. Il effectue ainsi le tour d’honneur avec un drapeau allemand dans la main, même si la chose est habituellement réservée aux vainqueurs de Grand Prix. C’est aujourd’hui totalement interdit. « Schumi » n’est pas critiqué pour ce geste. Tout juste inspire-t-il quelques sourires ironiques. « C’est bien parce que la course a eu lieu chez lui qu’il peut se le permettre… », entend-on. Le célèbre ténor Placido Domingo lui remet la coupe. Michael, tout à sa joie, entame quelques pas de danse et remercie ses supporters. « Merci. Encore merci. Vous êtes le meilleur public que je puisse imaginer. Vous m’avez tellement soutenu ici, je ne peux pas vous dire à quel point cela m’a encouragé. »
Le rêve de Bernie Ecclestone de pénétrer le gros marché allemand devient enfin réalité. Toutes les conditions sont réunies pour que Michael Schumacher fasse de l’Allemagne une nouvelle nation de Formule 1. Dans ces années post-réunification, le pays se cherche de nouveaux héros, des figures auxquelles s’identifier et des modèles pouvant aider l’Est et l’Ouest à grandir ensemble. Le sport s’y prête parfaitement. Schumacher peut devenir l’emblème parfait. Personne ne le connaissait avant 1989 1 et le voilà sur le point de devenir une star mondiale. Il vient par ailleurs de la classe moyenne, ce qui lui assure un large soutien du grand public. Sa carrière est l’illustration même du fait qu’on peut s’élever socialement malgré des origines modestes. 
1. Date de la chute du mur de Berlin.
Dans le même temps, le secteur télévisuel privé, de plus en plus puissant, se découvre un véritable intérêt pour la Formule 1. Les chaînes privées se sont longtemps tenues à l’écart de ce sport populaire, qu’elles observaient d’un œil très critique, mais RTL 2, qui en acquis les droits en 1984, profite d’une forte croissance depuis la fin des années 1980. Le succès de Schumacher, associé à un investissement de plus en plus important, fait grimper les audiences. Les recettes publicitaires générées permettent d’offrir une couverture de l’événement encore plus complète. Michael joue le jeu, se révélant un bon client à la télé et n’hésitant pas à donner régulièrement son opinion sur des thèmes liés à la Formule 1.
2. L’une des plus importantes télévisions privées généralistes.
Le point de vue d’une star en devenir à propos de…
… la pauvreté
« La Formule 1 se déplace dans des pays comme le Brésil et le Mexique. La misère là-bas me préoccupe énormément. Je m’étais promis de faire quelque chose pour lutter contre la pauvreté le jour où je le pourrais. Je ne veux pas dépenser plus de 2 000 euros n’importe où sans savoir où va l’argent. »
… la maîtrise de soi
« Jusqu’à présent, tout se déroule parfaitement. Il n’y a aucune raison que je perde mes nerfs. La situation ne s’est pas encore présentée, attendons de voir si elle se produit. Je suis quelqu’un de calme et je rencontre peu de problèmes avec les autres. Voilà pourquoi en général, je sais garder mon calme. »
… son jeune frère Ralf
« Quand j’assiste à ses courses, je suis bien plus nerveux que lorsque je suis moi-même dans le cockpit. C’est un vrai problème pour moi. Je me souviens d’une fois où je faisais de la mécanique sur son kart et où une bougie avait grillé. Je devais réagir vite mais ça s’est passé comme dans un mauvais rêve. Comme quand on veut fuir quelqu’un et qu’on n’y parvient pas. Je n’arrivais pas à courir aussi vite que je le fais d’habitude, j’avançais comme au ralenti. Quand je reste près de lui, à le regarder courir, mon pouls bat sûrement deux fois plus vite que si j’étais moi-même dans la voiture. C’est fou comme je suis à fond dedans ! »
… ses parents
« Mes parents ne ressentent le besoin de venir dans le paddock qu’une fois par an. Ils préfèrent rester chez eux où ils peuvent faire ce qu’ils veulent. »
… les supporters trop insistants
« Quand quelqu’un sonne à ma porte à 7 h du matin, je ne trouve pas ça drôle. Un jour, alors que nous voulions faire un barbecue chez moi, à Kerpen, plein de gens ont soudainement fait irruption dans mon jardin. Plus tard, certains sont même venus jusque dans mon salon. Quand ça va aussi loin, je dois en tirer les conséquences. »
… la fascination ressentie en voiture
« Je suis fasciné quand ma voiture est tellement bien préparée que tout se déroule comme dans un rêve. A mes yeux, le reste n’est qu’une question de chance et d’opportunités pour doubler. Je suis particulièrement heureux quand je maîtrise totalement ma voiture. Quand je réussis de bons temps, c’est encore mieux. »
… les amis
« Les relations avec mes amis d’enfance ? C’est variable. Certains se comportent toujours de la même manière avec moi et je suis encore en contact avec eux. Mais d’autres ont changé et me considèrent différemment, ce que je ne veux absolument pas. Voilà pourquoi je les évite un peu. Je suis resté un homme ordinaire. Je ne suis pas Superman ni un surhomme. Je veux donc être traité normalement. »
… la générosité
« Je suis toujours impressionné de voir des gens aider les autres sans rien attendre en retour. »
… Hockenheim
« Il n’y a rien de plus grand que tu puisses vivre, en tant que pilote automobile, que d’arriver au Motodrom, voir ces tribunes abruptes, élevées comme dans un stade de foot, et sentir le public sauter de joie. »
… les autres pilotes
« Je ne crains aucun de mes confrères pilotes. Je pense avoir un certain potentiel sur lequel je peux m’appuyer pour progresser. Attendons de voir comment je vais m’épanouir. Au mieux, on peut regarder les chiffres et voir où en étaient les autres au même stade. »
… Monaco
« Corinna a super bien arrangé notre nouvel appartement à Monaco. C’est presque plus beau que notre maison en Allemagne. On s’y sent très bien. Ici, je peux vivre tranquillement, on peut profiter de la plage avec Corinna sans être constamment dérangés. Il y a tellement de célébrités à Monaco que personne ne prête attention à un Michael Schumacher. »
… les hommes politiques
« J’aimerais bien m’entretenir avec certains d’entre eux. J’aurais pas mal de questions. Par exemple, leur demander pourquoi on n’arrive pas à changer certaines choses. J’aimerais simplement avoir plus d’informations sur les dessous de certains dossiers. Je peux, dans une certaine mesure, me forger ma propre opinion à travers ce que je vois dans les médias mais il serait mieux d’obtenir des réponses des personnes qui gèrent directement ces différents dossiers. »
… la popularité
« Elle a évidemment des avantages. Je gagne, à 23 ans, des sommes dont la plupart des gens ne peuvent que rêver. J’ai une belle voiture et je peux me rendre dans des pays où les autres ne pourront jamais aller. Mais il y a aussi des contreparties, ce que beaucoup de personnes ont du mal à comprendre. Quand les inconvénients deviennent importants et qu’on n’a plus de vie privée, les nombreux avantages ne suffisent plus. Je me sens seulement libre quand personne ne peut me reconnaître. Là, je peux faire ce que je souhaite vraiment. Quand je me sens observé, je me comporte en conséquence. »
… la religion
« Je suis très croyant. J’ai eu une éducation catholique et je l’assume. Ce qui ne signifie pas pour autant que j’approuve toutes les positions de l’Eglise. »
… sa plus grande force
« Je n’ai aucune difficulté à m’adapter rapidement à toutes les situations. Je monte dans une voiture et je peux aussitôt la pousser à son maximum. »
… ses rêves
« Je rêve de beaucoup de choses mais je ne rêve pas de devenir champion du monde ou de gagner une course. J’ai d’autres rêves et je peux très bien m’évader du sport automobile. En fait, je ne souhaite pas parler de mes rêves. »
… les valeurs
« Les valeurs les plus importantes dans la vie, pour moi, sont l’honnêteté et l’humanisme. »
  




Champion du monde Zones d’ombre
Avant le début d’une saison qui modifiera profondément la Formule 1 et la trajectoire de Michael Schumacher, tout paraît encore très simple. Michael n’a qu’une mission cette année-là. Elle lui met tout de même un peu de pression : on attend de lui qu’il apporte un peu de suspense au championnat du monde 1994 et qu’il titille le grand favori, Ayrton Senna, sur sa Williams-Renault. Senna est alors le meilleur pilote du circuit et il est au volant de la voiture qui a dominé les deux saisons précédentes.
Michael essaie tout de suite d’évacuer cette pression : « Je ne crois pas que nous puissions rivaliser avec les Williams sur la durée, déclare-t-il en mars, à l’occasion d’essais effectués à Imola. Ce serait déjà bien de suivre leur rythme, de les concurrencer un peu et d’en profiter pour remporter une, deux ou trois courses. Mais je reste persuadé qu’ils ont cette année encore la meilleure voiture et surtout le moteur le plus performant. Pourtant, nous n’avons jamais été aussi bien préparés. Notre nouveau châssis est vraiment très bien et il se comporte, par moments, encore mieux que l’ancien, toujours très maniable. Notre nouveau moteur apporte lui aussi une réelle amélioration avec un meilleur rendement et une puissance plus grande. »
Même s’il signe les meilleurs temps lors des premiers - et derniers - essais communs réunissant tous les favoris à Imola, l’Allemand campe sur ses positions. « Nous étions à 100 % de nos possibilités, ce qui n’était sûrement pas le cas des Williams. » Il suffit de noter l’ambiance régnant au sein de l’écurie Williams, la confiance que tous ses membres placent dans la nouvelle voiture, la FW16, et l’assurance affichée en ce début de saison pour comprendre la retenue de Schumacher. Même si Ayrton Senna tente de se départir du statut de favori : « Avec le nouveau règlement, les écarts ne sont plus aussi importants. Attendons de voir comment ça se passe. » L’objectif affiché par Michael avant le début du championnat est très clair : « Cette année, nous voulons être, au minimum, la deuxième meilleure équipe. Me concernant, on verra bien ce qu’il en ressortira. »
La toute première course au Brésil sème le doute : Williams n’est pas encore là où on l’annonçait et les Benetton sont plus performantes que prévu. Durant les essais, Schumacher est encore devancé par Senna mais en course, il parvient à le dépasser juste après l’arrêt aux stands. Les techniciens de Benetton mettent deux secondes de moins pour opérer le changement de pneumatiques et faire le plein d’essence. Schumacher revient sur ce moment clé : « Il aurait été difficile de doubler Senna en course, même si j’étais plus rapide dans certains secteurs. Une fois devant, je pouvais contrôler. »
Le deuxième arrêt au stand de Michael est lui aussi plus rapide. Senna tente, de façon désespérée, de revenir à la lutte, de se rapprocher de quelques millièmes de seconde pour pouvoir, peut-être, remporter le Grand Prix en poussant sa voiture jusqu’à la limite. Mais il finit par sortir de piste au cinquante-sixième tour. Michael est soulagé.
« Je continuais de croire que je pouvais le maintenir derrière moi mais je n’en étais pas sûr à 100 %. Sa sortie de piste m’a facilité la tâche. Je n’avais plus de pression. J’avais une énorme avance sur Damon Hill, je pouvais lever le pied. »
De son côté, Senna ne se cherche pas d’excuses. « J’ai commis une erreur, reconnaît le Brésilien. Je suis allé trop loin et l’arrière de ma voiture a chassé. » Il ne dramatise pas non plus : « Je savais que nous aurions des problèmes avec notre châssis sur ce parcours sinueux. Je pense qu’on s’en sortira mieux sur des pistes plus droites. Ce n’était qu’une course, il en reste quinze. » Quid de ces longs arrêts au stand fatals ? Sa réponse prendra une toute autre signification pour ceux qui s’en souviendront, plus tard, au cours de l’été, quand éclatera l’affaire du filtre de réservoir chez Benetton : « Je pars du principe que tous les réservoirs ont le même poids mais je constate que nous avons eu besoin de beaucoup plus d’essence… »
A Aida, où se déroule le tout premier Grand Prix du Pacifique, Michael remporte aisément sa deuxième victoire. Senna, qui a terminé de peu en tête lors des essais, est poussé hors de la piste par le Finlandais Mika Häkkinen dès le départ. Au classement général, le score est donc de 20-0 en faveur de l’Allemand. Il est le premier étonné : « Si quelqu’un avait prédit ça avant le début de la saison, je l’aurais traité de fou ! » Lors du dernier Grand Prix de l’année, à Adelaïde (Australie), et alors que le titre de champion du monde lui est déjà acquis, il expliquera : « Après Aida, j’étais toujours persuadé que Senna finirait par l’emporter. Je me disais simplement qu’il y aurait plus de suspense. » Durant l’été, quand arrivent les premières questions sur ce titre mondial, son opinion a un peu changé. Il s’entête à répondre : « Lors des premières courses de l’année, j’ai prouvé que je pouvais battre Senna. »
C’est aussi à Aida que naissent les rumeurs et les discussions au sujet du recours à l’aide électronique, pourtant interdite, notamment pour le système d’antipatinage. Ferrari s’est fait prendre à l’occasion d’essais libres. Tout n’est pas clair non plus chez Benetton. Les premiers soupçons naissent au sein des écuries McLaren et Williams. Ayrton Senna, qui a pu longtemps observer la course après son abandon, explique ainsi à son manager Julian Jakobi dans le vol qui le ramène du Japon : « Je sais que je cours contre une voiture non réglementaire. »
Arrive Imola. Un week-end considéré par beaucoup comme le tournant dans la lutte pour le titre mondial. La tragédie qui va se produire changera à jamais le monde de la Formule 1 et celui de Michael Schumacher. Le samedi, le pilote autrichien Roland Ratzenberger décède lors de la séance d’essais. C’est le premier accident mortel en F1 depuis le drame qui avait frappé l’Italien Elio de Angelis en mai 1986, au cours d’essais privés. Très affecté par la mort de Ratzenberger, Ayrton Senna réunit quelques-uns de ses confrères, dont Michael Schumacher et Gerhard Berger, après le briefing des pilotes. Il cherche du soutien dans son combat pour davantage de sécurité en Formule 1. Ils conviennent d’organiser une réunion à Monaco. « Cette dernière discussion s’est déroulée dans une atmosphère très harmonieuse, confiera Michael par la suite. Je lui en étais reconnaissant. Nous commencions à avancer dans la même direction. »
Le dimanche 1er mai 1994 à 14h17 survient l’accident qui coûte la vie à Ayrton Senna, durant le Grand Prix de Saint-Marin. Le fait que Michael remporte la course après un deuxième départ et décroche un troisième succès consécutif n’intéresse évidemment plus personne. De même, la confiscation, par la Fédération Internationale de l’Automobile, des boîtiers électroniques des voitures qui se sont classées aux trois premières places passe totalement inaperçue. Le paddock et le reste du monde devinent à quel point l’accident de Senna est grave. Schumacher et les deux autres pilotes qui partagent le podium avec lui, Nicola Larini et Mika Häkkinen, l’ignorent encore durant la cérémonie de remise des prix et la conférence de presse qui suit. Cette anomalie peut s’expliquer par la volonté de « Schumi » de s’isoler et par le déni des équipes, ajoutés à l’attitude des organisateurs qui font comme si rien ne s’était passé. Ce n’est qu’à son retour au motorhome Benetton que Michael apprend la terrible nouvelle. Il fond en larmes.
Il n’est pas simple de comprendre ce qui traverse son esprit dans les semaines et les mois qui suivent la disparition de Senna. Il lui est tellement difficile d’afficher ses sentiments et sa tristesse en public qu’il paraît très froid. Son refus de se rendre aux obsèques du pilote brésilien à Sao Paulo est très critiqué à travers le monde. La raison officielle de son absence sonne étrangement. « Ce jour-là, je devais effectuer des tests, se justifie-t-il. Ensuite, de même que je n’ai pas besoin d’aller à l’église pour croire en Dieu, je n’ai pas besoin d’aller là-bas pour porter le deuil. Enfin, j’aurais eu peur pour ma propre sécurité. On ne sait jamais, un fou aurait pu vouloir ma peau. » Cette déclaration blesse de nombreux Brésiliens et soulève des questions au sujet de son entourage. N’y a-t-il personne capable de le conseiller dans une situation aussi compliquée ?
Car la situation est épouvantablement compliquée. Pour tout le monde. La Formule 1 sait, depuis Imola, que rien ne sera jamais plus comme avant. Michael Schumacher hérite d’un rôle inhabituel pour lui : il n’est pas seulement le grand favori d’un championnat du monde qui ne lui offre plus de véritable opposant, il devient aussi la figure de proue d’une discipline qui traverse tout à coup sa plus grande crise depuis des années. Très critiquée, la F1 est désignée coupable par l’opinion publique qui attend des réponses et de grandes décisions. En particulier en ce qui concerne la sécurité, un domaine qui semble ne pas avoir été pris au sérieux pendant des années.
S’il figure parmi les quatre membres du GPDA (Grand Prix Drivers’ Association), le syndicat des pilotes créé à Monaco deux semaines après Imola, Schumacher ne se sent pas très à l’aise dans ce costume. Il n’aime pas non plus être au centre des attentions, comme c’est le cas à ce moment-là. « Il ne faut pas oublier que ce n’est que ma troisième saison complète en F1, se défend-il. Même si je suis en tête du championnat du monde, il faudrait, dans ce domaine précis, laisser le rôle de leader à ceux qui ont plus d’expérience. Ce qui ne veut pas dire que je fuis mes responsabilités. Je souhaite apporter mon aide mais je ne suis pas encore prêt à endosser le rôle de chef de file. »
Sur la piste en revanche, l’Allemand file de victoire en victoire. Il s’impose à Monaco. « Schumi » est certainement le seul pilote encore capable de réussir une grande performance après le choc d’Imola. Celle-ci le rend fier et heureux et semble éclipser tout le reste, du moins dans un premier temps. Cette capacité de se replier sur soi, indispensable, jusqu’à un certain point, chez tous les pilotes de F1, fait la différence.
Au même moment, son ancien partenaire chez Mercedes, Karl Wendlinger, lutte contre la mort après un grave accident lors d’une séance d’essais. Deux semaines après Imola, le drame qui a frappé Ayrton Senna est, évidemment, encore très présent dans les esprits, en particulier en Principauté : le Brésilien s’y était imposé six fois. Mais au moment de l’emporter, Michael semble très loin de ces considérations. Il n’est absolument pas préparé à une telle situation. Pour ne rien arranger, son manager, interpellé le dimanche matin par un journaliste allemand qui estime que Schumacher devrait peut-être évoquer Senna en cas de succès, lance : « C’est de l’histoire ancienne »… Lors de la cérémonie protocolaire, Michael se présente en vainqueur radieux. Sa première déclaration en conférence de presse ? « C’était un week-end fantastique pour les supporters allemands et moi. »
Le calme tarde à revenir en F1. Dans le débat sur la sécurité, qui constitue à ce moment-là le sujet n°1, le directeur d’équipe de Schumacher, Flavio Briatore, mène la fronde contre la Fédération internationale. Il reproche au président de la FIA, Max Mosley 1, de ne pas posséder les qualités requises pour occuper un tel poste. Beaucoup savent que Briatore vient de se faire un ennemi et que la réponse ne tardera pas à venir.
1. En place depuis 1993.
A cette époque, quand on interroge Schumacher sur les secrets de sa réussite, il met systématiquement en avant le gros travail effectué par son équipe au cours de l’hiver et durant la saison, « où elle arrive toujours à améliorer la voiture ». Il estime aussi que sa « longue présence en sport automobile et (son) expérience sur la piste » l’aident. « Je peux accentuer mon avance d’une seconde par tour ou d’une demi-seconde si je prends moins de risques. Je ménage mon matériel et je sais que je vais finir la course. »
Le nouveau règlement en vigueur pour le ravitaillement en essence lui convient parfaitement : il rend l’ensemble de la course plus rapide et réclame ainsi plus de vigilance aux pilotes. « Nous devons constamment aller vite. Les exigences sont plus élevées, non seulement pour les voitures mais aussi pour les pilotes, physiquement et psychologiquement. » Tout le monde s’accorde pour dire que Schumacher fait partie de ceux qui sont les mieux préparés physiquement. On loue également sa force mentale, qui croît à chaque victoire.
Le titre de champion du monde de Formule 1 semble être une formalité. Michael remporte en effet les deux courses suivantes, le Grand Prix du Canada et le Grand Prix de France. A Magny-Cours, l’Allemand prend un départ de rêve. Il s’élance de la deuxième ligne et réussit à se glisser entre Damon Hill et Nigel Mansell pour prendre la tête. Hill ne peut cacher son étonnement : « J’ai réussi le deuxième meilleur départ de ma vie mais cela n’a pas empêché Schumacher de passer devant… »
Certains commencent toutefois à se poser des questions. Le magazine anglais Autosport, considéré par beaucoup comme la bible de la F1, se demande ainsi si « Benetton ne roule pas avec un réservoir non réglementaire ». Déjà abordé en début de saison, le sujet a été un temps éclipsé par la tragédie d’Imola. Il revient à présent sur le tapis.
Il faut attendre plusieurs semaines pour voir la polémique enfler. Cela ne veut pas dire que tout se passe bien sur le circuit de Silverstone, en Angleterre. Les déboires commencent dès le tour de chauffe, quand Schumacher dépasse brièvement Hill. « Il a ralenti si soudainement que je n’ai pas voulu freiner brusquement. Je ne savais pas que c’était interdit. » Cette manœuvre lui vaut une pénalité, un stop and go 2 de 5 secondes. 
2. Un « stop and go » est une pénalité qui consiste en un passage obligatoire par les stands, en respectant la vitesse limite en vigueur. Il faut marquer un arrêt complet avant de pouvoir reprendre la course.
L’obligation de rentrer au stand est clairement indiquée par les écrans de contrôle mais elle n’est pas respectée. Le directeur de l’écurie Benetton, Flavio Briatore, se défendra : « Sur le papier que nous avons reçu, il n’était question que d’une pénalité de 5 secondes. Nous pensions que ce temps nous serait ajouté par la suite. » Schumacher ne rentre pas aux stands dans les trois tours impartis. Les commissaires de course décident donc de le disqualifier et brandissent le drapeau noir devant lui. En sport automobile, ce drapeau indique l’obligation de rentrer aux stands dès le tour suivant. Encore une fois, Schumacher ne réagit pas. « Je n’ai pas vu le drapeau noir, affirmera-t-il plus tard, juste le panneau avec le chiffre 5 ». Son numéro en course. « Je n’ai pas compris ce que cela voulait dire et personne dans l’équipe ne m’a dit quoi que ce soit », ajoute l’Allemand.
Dans le même temps, Briatore se rend dans le bus du boss de la F1, Bernie Ecclestone. Quand il en ressort, la disqualification est levée. Le drapeau noir, qui avait été agité plusieurs fois entre-temps, est oublié. Schumacher doit certes retourner dans son stand pour respecter la pénalité mais il est autorisé à reprendre la course et finira 2e derrière Damon Hill. Ce qui inspire à Marc Surer, ancien pilote de F1 suisse reconverti consultant télé, le commentaire suivant : « Ignorer un drapeau noir est une grave infraction. Michael devrait parfaitement le savoir, d’autant qu’il risque sa licence. Cette affaire ne restera évidemment pas sans suite. » Schumacher et son équipe ont droit à un sérieux rappel à l’ordre et écopent d’une amende de 25 000 dollars.
Cette fois, le président de la FIA, Max Mosley, refuse de fermer les yeux. L’affaire est évoquée devant le conseil mondial de la FIA. Le jeudi précédant le Grand Prix d’Hockenheim, le réveil est brutal quand Michael apprend la sanction que lui a infligé l’instance internationale : il est suspendu pour deux courses et perd également les points gagnés à Silverstone. Benetton, de son côté, écope d’une amende de 500 000 dollars pour avoir ignoré le règlement. La FIA n’a pas cru la version de Schumacher qui affirmait ne pas avoir vu le drapeau noir. Devant les juges, son attitude désinvolte n’a pas joué en sa faveur. Avant le verdict, Michael se demandait ouvertement ce que la FIA attendait de lui, estimant qu’on faisait beaucoup de bruit pour rien…
La panique gagne Hockenheim quand on comprend que l’Allemand ne pourra peut-être pas disputer « son » Grand Prix. Son camp étudie évidemment la possibilité de faire appel pour lui permettre de s’aligner au départ. Sa participation dépend en partie de lui et de Benetton. Certains pseudo-supporters ne cherchent pas à comprendre et menacent de vandaliser Hockenheim si leur héros ne prend pas part à la course. L’écurie attend le jeudi après-midi pour prendre une décision. Tout le monde pousse un « Ouf » de soulagement : l’appel est déposé, une nouvelle audience aura lieu après le Grand Prix de Spa.
« Je ne pouvais pas pénaliser mes fans ici », explique Michael.
Ce sujet est à peine évacué qu’un autre coup dur survient. Le vendredi soir à Hockenheim, la FIA publie un rapport de quatre pages. Il s’agit de l’étude de la boîte noire de la monoplace de Schumacher à Imola. Ce document formule plusieurs accusations concrètes, même si la première page indique qu’il n’a pas été possible de démontrer que toute l’électronique interdite retrouvée avait bien été utilisée. Voilà pourquoi l’idée d’une sanction, qui aurait dû déboucher sur une exclusion de l’écurie Benetton, a été écartée. Le monde de la F1 transgresse ici ses propres règles : durant l’hiver 1993-1994, il avait décrété que toutes les équipes devaient être en mesure de prouver, à tout moment, qu’elles respectaient les règles.
Complètement en phase avec son directeur d’équipe, Flavio Briatore, Michael ne parvient pas à comprendre cette agitation. « Dans sa déclaration, la FIA stipule clairement que la Benetton est une voiture réglementaire. » D’autres experts aboutissent à des conclusions opposées. Le rapport signale bien, sur trois pages, que le boîtier électronique de la voiture permet de déclencher un système de démarrage automatique comprenant notamment l’antipatinage. Les contradictions permanentes de Benetton tout au long de l’enquête sont également mises en avant. Les explications de l’écurie, selon laquelle tout ce dispositif aurait simplement servi de test, font sourire les ingénieurs des autres équipes. Des années plus tard, au plus fort de la confrontation entre Ferrari et McLaren et de la rivalité entre Schumacher et Häkkinen, le directeur de l’écurie McLaren, Ron Dennis, sera le premier - et le seul - acteur de la F1 à clamer tout haut ce que tout le monde disait auparavant tout bas : « Chacun sait que la Benetton de 1994 n’était pas réglementaire. » Un ancien mécanicien de l’écurie l’a avoué à l’un de ses amis, ex-pilote de F1 : « On a effectivement fait tout ce qu’on nous a reproché. Et même un peu plus… » Schumacher, lui, a toujours affirmé qu’il n’avait jamais eu recours à des techniques illégales, ajoutant qu’il avait toujours confiance en son équipe quand celle-ci lui assurait que sa voiture était conforme au règlement.
Pour Benetton, Hockenheim s’avère un désastre côté piste. Au grand désespoir des 150 000 spectateurs qui ont acheté une place au Motodrom depuis longtemps, Schumacher, 2e, doit abandonner sur une panne de moteur. Quant à la monoplace de son coéquipier Jos Verstappen, elle se transforme en boule de feu pendant le ravitaillement. Toutes les personnes touchées ont une chance inouïe, l’incendie étant rapidement éteint. Le pilote néerlandais et cinq mécaniciens souffriront de légères brûlures.
Cet accident débouche sur un scandale quand la FIA découvre que Benetton a trafiqué le réservoir en ôtant illégalement un filtre de sécurité. Devant des journalistes italiens en Hongrie, Flavio Briatore le reconnaît de façon très désinvolte : « Evidemment que nous avons ôté le filtre, nous voulions faire le plein le plus vite possible. » La concurrence est choquée. De nombreuses voix s’élèvent pour réclamer l’exclusion de Benetton du championnat du monde. Paolo Stanzani, directeur commercial chez Minardi, dit ouvertement ce que pensent beaucoup : « C’est incroyable, ils jouent avec la vie d’autrui ! »
Schumacher monte - encore - au créneau pour défendre son équipe : « On m’a dit que tout était réglementaire. J’ai confiance en Flavio. » Au volant de sa voiture, en tout cas, il ne semble pas perturbé. Sa large victoire en Hongrie est l’une de ses plus grandes performances compte tenu du contexte délicat dans lequel lui et son équipe se retrouvent plongés.
Deux semaines plus tard, il récidive à Spa. Les ennuis reprennent aussitôt après la course car le patin en bois 3 fixé sous le fond de la voiture n’est pas conforme. 
3. Le patin en bois ou patin en jabroc est une pièce obligatoire de 10 mm fixée sous le fond plat d’une monoplace.
Obligatoire depuis Hockenheim, il a pour fonction d’altérer l’aérodynamisme et ainsi de ralentir les monoplaces afin de renforcer la sécurité. Les 10 millimètres réglementaires ont été largement amputés, il n’en reste apparemment plus que 7,4. La sanction tombe : disqualification ! Il n’y avait certainement aucune préméditation mais l’équipe a pris de trop gros risques. Tous les tests effectués à Spa ont eu lieu sous la pluie. La course, elle, s’est déroulée par temps sec. Les ajustements n’ont pas été suffisamment précis et le véhicule a été réglé trop bas. Schumacher l’avait remarqué pendant le warm-up. « On a rehaussé la voiture d’un demi-millimètre. » Ce n’était pas suffisant.
Les semaines suivantes, Benetton et Schumacher sont régulièrement invités au siège de la FIA, à Paris. La suspension pour deux courses dans l’affaire du drapeau noir est maintenue, tout comme la disqualification de Spa pour laquelle Benetton a fait appel. En revanche, l’équipe sort indemne de la polémique sur le réservoir. La confiance de Schumacher en son équipe aurait souffert d’une condamnation. Conforté dans ses opinions, le pilote allemand continue de croire son directeur d’écurie. « Je suis heureux car tout le monde sait désormais que les accusations dont nous avons fait l’objet étaient infondées. Nous avons encore été disculpés. » Le président de la FIA, Max Mosley, tempère un peu :
« Ce n’est pas un acquittement. Benetton a d’ailleurs plaidé coupable pendant l’audience. »
Engagé dans la course au titre, Schumacher préfère, comme à son habitude, suivre l’avis des anciens qui comptent dans son entourage plutôt que de s’encombrer d’explications. Mais les détails sont tout de même intéressants : d’un point de vue juridique, le « plaider coupable » s’est avéré un coup habile et décisif. Il a été tenté par l’avocat anglais de Benetton. Cela a permis d’orienter la procédure différemment et, ainsi, de ne pas voir d’autres éléments connus retenus.
Convaincu que tout se passe bien dans son équipe et qu’il y restera, Schumacher profite de ces affaires pour discuter sérieusement de son avenir chez Benetton. Le contrat en cours est résilié, on en signe un nouveau. Il ne va pas plus loin que la fin de l’année 1995 mais les conditions proposées sont meilleures. On parle ainsi de 16 à 17 millions de dollars pour une saison.
Le pilote allemand ignore certainement à ce moment-là ce qui s’est véritablement passé à la FIA. Un collaborateur anglais de Benetton affirmera plus tard en privé que l’écurie et la Fédération internationale se sont entendues pour régler les affaires. Le deal conclu ? Benetton accepte la disqualification de Spa, l’affaire du réservoir est étouffée. Le maintien des accusations aurait entraîné une exclusion de l’écurie de la compétition. Avec cet accord, les deux parties sont gagnantes : Benetton peut continuer à courir et la FIA obtient une fin de saison plus ouverte et passionnante.
Schumacher est au repos forcé à Monza (Italie) et au Portugal. Damon Hill remporte deux victoires attendues et revient à un point au classement général. Avec l’aide « amicale » des médias anglais et allemands, les deux pilotes se livrent une guerre psychologique à Jerez (Espagne), alimentée par les déclarations au vitriol. Bernie Ecclestone s’arrange pour les faire poser ensemble sur une photo mais ils ne sont pas réconciliés pour autant. Le dimanche pendant la course, Michael et Damon sont proches le temps d’un tour. Ensuite, le premier prend nettement les devants. Hill, pénalisé notamment par une erreur tactique de son écurie, perd toute chance de victoire. « C’est encore mieux de revenir de cette façon !, déclare un « Schumi » rayonnant à l’issue de l’épreuve. Après ma suspension, nous devions quasiment reprendre la course au titre à zéro. Nous avons manœuvré de manière optimale. C’était un week-end parfait avec, pour commencer, la victoire de mon équipe de football vendredi. Puis j’ai réalisé les meilleurs temps des essais samedi. Pour finir, je remporte largement la course. » A ses yeux, ce succès n’est pas seulement le sien mais aussi celui de Benetton.
« Les ennuis des dernières semaines auraient pu avoir des répercussions négatives mais pendant les tests, j’ai noté que c’est le contraire qui se produisait. Nous étions plus forts que jamais. »
C’est dans cet état d’esprit qu’il se rend à Suzuka (Japon), où de nombreux titres mondiaux se sont déjà joués. Dans une course chaotique, disputée sous la pluie, Hill riposte. L’Anglais s’impose avec 3 secondes d’avance. « Cette fois, c’est nous qui avons, exceptionnellement, choisi la mauvaise stratégie avec un arrêt au stand de trop », commente Michael, visiblement déçu. Le classement général affiche 92-91 en sa faveur. Il n’a plus qu’un point d’avance. On se dirige vers un final palpitant en Australie.
A ce moment-là, une information qui n’a pas encore été révélée publiquement circule dans les paddocks : à Suzuka, la FIA aurait repéré une irrégularité sur la boîte de vitesses de Benetton, jugée un peu trop semi-automatique par rapport à ce qu’autorise le règlement. Officiellement, l’affaire n’a aucune conséquence mais on demande à Benetton de corriger ce défaut pour le Grand Prix d’Adélaïde. Personne ne veut gâcher la formidable finale du championnat du monde et il faut éviter un nouveau scandale dans une année déjà catastrophique.
Le week-end de Schumacher débute par une seconde d’effroi : en tentant de battre le meilleur temps de Nigel Mansell pendant les qualifications, l’Allemand sort de la piste à 180 km/h, dans la chicane Senna. Quelques commentaires acerbes fleurissent dans le monde cynique de la F1 : « Visiblement, quelqu’un a poussé Schumacher de l’au-delà… » Cet incident ne change rien. Michael reste serein. « Je devais absolument y aller à fond. Jusqu’à présent, ma voiture n’a pas été aussi bonne que je le pensais. Ce genre de mésaventure peut donc arriver. »
Le dimanche, avant le départ de la course « la plus importante de (sa) carrière », « Schumi » conserve son calme. « Tout se déroule comme d’habitude. » Les spectateurs ne sont pas les seuls surpris de voir Damon Hill arriver à suivre son rythme sitôt le départ donné. Schumacher sent le souffle de son adversaire dans son cou. Comme il le confiera plus tard, il ne s’y attendait pas.
La décision se fait au 36e tour, dans un duel entre les deux hommes. Poursuivi par Hill, l’Allemand se met à la faute. Il touche un mur, revient sur la piste avec sa voiture endommagée et entre en collision avec le pilote anglais dans le virage suivant. « J’ai eu des problèmes avec ma direction. J’ai vu Damon beaucoup trop tard », avancera-t-il pour tenter d’expliquer cet accrochage. « C’est la suite de ce que nous avons vu à Suzuka les années passées, peste l’ancien pilote John Watson, consultant pour Eurosport, en référence aux accidents entre Alain Prost et Ayrton Senna en 1989 et 1990. Je pense que Schumacher a volontairement embarqué Hill car c’était sa dernière chance de devenir champion du monde. Il l’est, désormais, et tout le monde aura bientôt oublié les circonstances. » « C’est la réaction classique de n’importe quel pilote », tempère Alain Prost sur TF1.
La plupart des experts sont d’accord pour dire que Damon Hill aurait pu éviter l’accident avec un peu plus de patience et un meilleur coup d’œil. « Il aurait dû attendre. Il n’était pas obligé de passer tout de suite », estime par exemple Heinz-Harald Frentzen, qui n’est pas un ami de Schumacher. Les deux hommes hors course, Michael devient champion du monde de Formule 1. C’est le premier champion allemand de l’histoire. A l’exception de l’équipe Benetton, personne n’a vraiment le cœur à la fête. Le commentateur de RTL Jochen Mass, proche de Michael du temps de Mercedes, résume la situation en une phrase : « Cette fin est totalement conforme à la saison. »
« Schumi » dédie son titre à Ayrton Senna. Certains sont touchés par le geste, d’autres doutent de sa sincérité. Cette décision a une explication, encore jamais révélée. C’est un journaliste autrefois très proche de Schumacher qui lui a soumis cette idée, en partant d’un bon sentiment. Vingt ans plus tard, il racontera : « Après l’accident avec Hill, Michael était assis dans son stand, complètement défait. C’était trop pour lui, tout ce qui s’était passé cette année-là, toutes ces émotions… Il redoutait la réaction du public et les questions qui allaient venir. Je lui ai dit que s’il dédiait ce titre à Senna, il pourrait peut-être éviter les autres sujets. » Schumacher accepte l’idée et l’hommage rendu au pilote disparu est certainement sincère.
Les nuages qui ont plombé cette année de F1 mettent du temps à se dissiper. Aucun observateur ne doute du fait que sans les manœuvres de Benetton, Schumacher serait quand même devenu champion du monde sur ses qualités de pilote, avec une voiture performante dès le départ. On peut comprendre qu’à ce stade de sa carrière, il ne se soit pas opposé aux agissements de son directeur d’équipe et qu’il se soit toujours laisser convaincre ou endormir, alors que son entourage ne cherchait jamais à contre-braquer.
  




Mariage en apothéose. Un nouveau titre
Sur le plan purement sportif, l’année 1995 commence difficilement pour le champion du monde en titre. D’autant que les ennuis reviennent dès l’ouverture de la saison. Il y a, tout d’abord, des petites entourloupes chez Benetton autour du poids de Michael Schumacher. Le jeudi avant le Grand Prix du Brésil, il pèse encore 77 kg. Il n’en fait plus que 71,5 après le Grand Prix. Surtout, on relève des anomalies dans le carburant utilisé par Schumacher, vainqueur de la course, et son dauphin David Coulthard, pilote Williams. Tous deux étant disqualifiés, Gerhard Berger, sur Ferrari, est déclaré vainqueur. Deux semaines plus tard, la FIA lève la sanction : les deux pilotes peuvent conserver leurs points car « on ne peut les tenir responsables des fautes de leur équipe ». Par ailleurs, il semble que le carburant utilisé n’ait pas boosté les performances des monoplaces. Les équipes se voient retirer leurs points au classement des constructeurs et sont condamnées à verser une amende de 200 000 dollars.
La concurrence réagit de manière hostile, parlant d’un « titre qu’on pourra prochainement acheter » et d’un manque de crédibilité. Schumacher est contrarié et agacé par cette histoire. Il se retrouve à nouveau au cœur d’une affaire et ne parvient pas à se débarrasser de l’image « Schumi le tricheur » 1, même s’il n’a absolument rien à se reprocher. Avec les polémiques, ses prouesses sur la piste passent presque inaperçues. « Je me suis tellement battu que j’ai terminé avecdes maux d’estomac. J’ai vraiment tout donné mais personne n’en parle », déplore-t-il.
1. L’expression allemande « Schummel-Schumi » joue de l’allitération entre « Schummel » (tricherie) et le surnom de Schumacher.
Entre les Grands Prix du Brésil et d’Argentine, Michael s’accorde une semaine de vacances sur une petite île située à 800 kilomètres au nord de Rio. Là, il se retrouve engagé dans un autre combat. L’Allemand part faire de la plongée sous-marine avec son préparateur physique, Harry Hawelka, un moniteur et un employé de l’hôtel. Quand ils remontent à la surface, ils constatent que leur embarcation, sur laquelle se trouvaient l’agent de Michael, Willi Weber, et son amie Corinna a dérivé d’un bon kilomètre. Michael et ses compagnons se retrouvent désespérément seuls en pleine mer, à bout de forces. « Nous avions déjà dû lutter sous l’eau contre le courant. C’est ce qui m’est arrivé de pire. J’ai cru que j’allais mourir », affirmera le champion du monde 1994 au paddock de Buenos Aires, en évoquant les « 45 minutes les plus longues de (sa) vie ». Le bateau finit par être retrouvé et les quatre hommes sont repêchés.
« Schumi » termine 3e du Grand Prix d’Argentine. Damon Hill s’impose et récidive trois semaines plus tard à Imola. Durant le Grand Prix de Saint-Marin, l’Allemand est victime d’une vilaine sortie de route à 180 km/h, dans le virage Piratella. La Benetton finit dans les glissières de sécurité. Cet incident le perturbe tout particulièrement car il n’en comprend pas les raisons. Un an après le drame qui a frappé Ayrton Senna, Michael reconnaît se sentir soulagé d’en être sorti indemne. « Pendant l’accident, j’ai réellement pensé que j’allais me faire mal. Les mesures de sécurité prises autour de la piste et pour la voiture ont prouvé, une fois encore, leur efficacité. »
Le Grand Prix d’Espagne qui suit marque un tournant. Le champion du monde sortant s’impose à Barcelone puis à Monaco. Sur le plan privé aussi, tout va pour le mieux. Son mariage avec Corinna est prévu pour l’été suivant. A Monaco, Michael s’agace de voir la presse à scandales, notamment allemande, spéculer sur la date de la cérémonie. Elle se trompe sur le calendrier. Le magazine Echo der Frau annonce que les noces auront lieu le 1er juin. Le pilote Benetton s’emporte :
« C’est n’importe quoi ! A cette date, je serai à Silverstone pour des tests. Plus on en parlera avant, plus on gâchera ma joie, alors que ce mariage devrait rester un événement magique. » Schumacher n’arrive plus à maintenir sa vie de couple dans la sphère privée, lui qui accorde tant d’importance à la chose. Sa relation avec Corinna est, à cet égard, d’un grand secours. « Corinna est si importante pour moi…, dit-il. Dans les périodes délicates, quand on affronte des difficultés, on a besoin d’un appui, d’un soutien. Elle me les apporte. »
Dans un couple où l’un des deux est un sportif ou une célébrité, il est primordial que l’autre reste provisoirement en retrait. Au moins, pendant le temps où cette célébrité est au centre de l’actualité mondiale. Quand ce n’est pas le cas, ça se passe souvent mal. C’est ce qui est arrivé à Mika Häkkinen et son épouse Erja, une productrice et présentatrice télé. Après quelques années de mariage, le pilote finlandais et sa femme se sont séparés.
Les parents de Corinna gèrent une entreprise de sanitaires à Krefeld. Pendant ses études de commerce, il lui était arrivé de les aider. A ses yeux, il est tout à fait normal que « la profession de Michael et son agenda déterminent pour le moment (les siens). Plus tard, quand il ne courra plus, cela changera peut-être. » Quand elle pense à l’avenir, Corinne rêve parfois « d’une ferme au Canada ». Et surtout d’avoir des enfants, de fonder une famille. « Avoir des enfants en bonne santé et les éduquer correctement, voilà le plus bel objectif qu’on puisse atteindre, affirme Michael. Pour moi, cela a encore plus de valeur qu’un titre de champion du monde de F1. »
Les enfants viendront en premier, le ranch un peu plus tard ! Et ce ne sera pas au Canada mais en Suisse, dans la petite commune rurale de Givrins. Pour leur dixième anniversaire de mariage, Michael offre ce ranch à Corinna. Elle peut s’y adonner à sa passion, monter à cheval, et pratiquer, y compris professionnellement, l’équitation western. Ce n’est pas un petit ranch ou une simple ferme, c’est l’un des centres équestres les plus modernes de Suisse. Il comprend un manège couvert, avec un toit de verre, qui peut accueillir jusqu’à 1 400 spectateurs. Deux championnats d’Europe de reining, une discipline western, y ont été organisés. En 2010, Corinna remportera le titre européen dans la catégorie amateur. Bon sang ne saurait mentir : sa fille Gina-Maria, dont elle est l’entraîneur, est déjà considérée comme un grand talent.
En 2008, après avoir repris un rôle central dans la famille suite à la première retraite de Michael, Corinna expliquait : « Ce ranch était un rêve d’enfance. » Quand Michael sut que 2006 serait sa dernière année en F1, il fit une prédiction : « On échangera peut-être nos rôles avec Corinna. Nous partirons ensemble sur ses compétitions. Je l’accompagnerai en conduisant le van. » C’est précisément ce qu’il fit. « J’ai pris peur sur la route vers le Mont Blanc, confia Corinna. On a senti l’odeur des freins. Il ne conduit pas un tel engin comme on le fait d’habitude ! »
Cette activité équestre n’était pas censée devenir aussi importante. « Au début, je voulais seulement faire quelques sorties à cheval et m’amuser, explique Corinna. L’ambition est venue après. J’ai voulu faire du sport et pas uniquement dans le cadre d’un club. » Ce sont pas moins de 30 chevaux qui sont entraînés, dans d’excellentes conditions, au ranch. Les écuries sont situées dans un bâtiment de pierre et de bois, avec des fenêtres vertes et de grands boxes. Le manège, lui, est immense. On trouve aussi une piste d’entraînement en sable, des espaces verts, un chalet, des buissons de rhododendrons et des bancs de bois massif pour les soirées barbecue. Les boxes à chevaux offrent une vue sur le lac de Genève. Ces derniers ne manquent de rien : ils peuvent aisément aller et venir, pâturer, en profitant d’un air pur et de la meilleure nourriture possible, spécialement importée d’Italie. Le foin de luzerne est coupé précisément. Selon Corinna, seuls les Italiens savent le faire. Ce foin possède de telles propriétés nutritives qu’il n’est pas nécessaire de donner autre chose aux chevaux.
En 2012 vient s’ajouter un deuxième ranch, cette fois-ci au pays du western : les Etats-Unis. Les Schumacher s’achètent un domaine de 200 m2 au nord de l’Etat du Texas pour y élever des chevaux de la race quarter horse. Ce complexe dernier cri, géré jusque-là par le champion du monde Martin Lacombe, accueille déjà 36 chevaux. L’idée de Corinna et Michael ? « Y venir plus souvent, y passer du temps. »
Corinna ne se passionne pas uniquement pour les chevaux. C’est une véritable amoureuse des animaux. Il lui arrive souvent de ramener des chiens de rue errants quand elle rentre du Brésil ou de Turquie, après avoir accompagné Michael sur une course. Quand ils partent en vacances à Majorque, elle se rend à chaque fois dans un refuge pour voir s’il n’y a pas une petite créature abandonnée à sauver. Bien sûr, c’est toujours le cas. Selon elle, cela ne dérange pas Michael qui trouve l’idée assez cool : posséder trois ou cinq chiens, cela ne fait pas une grande différence, même si cinq chiens réclament un peu plus à manger et salissent davantage ! Chez les Schumacher, on trouve également des chats. Leurs noms font bien rire les invités : ils s’appellent Mosley et Ecclestone, du nom des deux boss de la Formule 1…
Corinna se sent plus à l’aise chez elle, entourée de sa famille et de ses animaux, que sous les feux des projecteurs. Même si elle se tient en retrait, ne recherche pas l’exposition médiatique et n’accorde, en général, aucune interview, elle se retrouve inévitablement sur le devant de la scène en tant que « Première dame » de la F1.
Peu de temps après arrive le mariage tant attendu. L’union civile à Kerpen précède la cérémonie à l’église, le samedi 5 août sur le mont Petersberg, à Bonn. Sur le faire-part envoyé à plus de 70 proches, on trouve cette déclaration : « Seuls, nous ne sommes que des mots. Ensemble, nous sommes un poème. » Un romantisme qui sied parfaitement à ce jour si particulier ! Pour rendre la chose mémorable, l’agent de Michael, Willi Weber, a dû se mettre en quatre. Le curé de la chapelle de Petersberg avait fait savoir que les personnes originaires d’une autre région ne pouvaient pas se marier en ces lieux. Cela allait à l’encontre des principes fondamentaux de l’Eglise locale. Mais Corinna et Michael considèrent cet endroit très spécial comme le lieu rêvé pour unir leurs destins. Aussi, Weber met tout en œuvre pour que leur vœu soit exaucé, jouant de ses relations et de ses contacts, y compris dans les hautes sphères. La chancellerie fédérale, le ministère des Transports et l’archevêque de Cologne, Joachim Meissner, sont mis au courant. Finalement, le mariage peut avoir lieu à l’endroit prévu.
Pour l’organisation d’un tel événement, il faut prendre des précautions vis-à-vis de la presse et du public. La cérémonie doit rester privée, protégée de l’agitation médiatique, et éviter tout débordement de supporters. Mais l’effervescence générée par cette union est importante et les demandes - photos, détails - sont énormes. Weber doit les canaliser. RTL et le magazine Bunte sont les seuls représentants des médias admis, en échange de 130 000 euros reversés à l’Unicef. 
Pour éviter une arrivée massive - et redoutée - de fans et de photographes, Weber affirme que la police a bouclé tout le secteur de Petersberg. Cette dernière n’est pas au courant du stratagème mais celui-ci fonctionne parfaitement. A moins qu’on n’ait légèrement surestimé l’intérêt suscité par l’événement… Quelques dizaines de supporters et près de cent journalistes et photographes se rendent sur place. Ils ne peuvent pas voir grand-chose : de grands panneaux et paravents, très coûteux, ont été mis en place pour protéger les mariés des regards indiscrets. A leur arrivée en voiture, ils se cachent sous des serviettes, par précaution. Personne ne doit pouvoir prendre des photos non autorisées. Les quarante membres de la société de protection privée sollicitée pour l’occasion n’ont guère de mal à préserver le caractère intime de cette réunion. Tout juste verra-t-on un téléphone portable transformé en projectile et jeté vers une caméra non autorisée.
Corinna Betsch devient Corinna Schumacher. Et ceci efface tout ce qui s’est passé avant. On oublie que Corinna était apparue sur la scène du sport automobile en tant que petite amie d’Heinz-Harald Frentzen. On oublie que leur séparation avait fait couler des larmes et semé la zizanie. On oublie que dans leur ascension vers les sommets, les relations entre les anciens coéquipiers et rivaux de Mercedes s’étaient détériorées. A cette époque-là, Frentzen a une nouvelle petite amie, Tanja Nigge, une infirmière anesthésiste qu’il épousera plus tard.
Michael voit en Corinna la femme idéale. C’est une partenaire fiable et équilibrée qui l’aide en se chargeant de l’organisation de leur vie privée. Comme il le dit lui-même, « ce n’est pas une princesse, elle est issue du même milieu que (lui) ». Michael considère que l’harmonie et les nombreux points communs qui cimentent leur relation sont extrêmement importants. « Le respect que nous avons l’un envers l’autre aussi. » Il n’est pas spécialement séduit par les contraires, ces opposés qui s’attirent, favorisent un enrichissement mutuel et donnent accès à de nouveaux mondes. Michael a vu, au sein même de sa famille, que cela ne fonctionnait pas. Il trouve ainsi ses parents « très différents ». Pendant trente ans de vie commune, ceux-ci n’ont pas pris ombrage de leurs divergences, trop occupés qu’ils étaient à construire leur vie et à s’élever socialement. Ce n’est qu’une fois reposés et à l’abri des soucis matériels qu’ils ont pris le temps de s’observer. 
Pour constater qu’ils « n’allaient absolument pas ensemble ». En 1997, Rolf et Elisabeth se séparent. Michael accepte cette nouvelle : il a saisi qu’une « incompréhension » régnait entre eux. Il continuera d’avoir de bons rapports avec ses parents, sans prendre parti pour son père ou sa mère 2.
2. Elisabeth Schumacher est décédée en 2003, à 53 ans.
Corinna n’a évidemment pas attendu le mariage pour faire face aux deux difficultés qu’affrontent habituellement les femmes de pilotes automobiles : vivre constamment avec la peur et rester sous la menace de groupies qui s’imaginent en rivales. Elle a peu de soucis à se faire sur ce dernier point. Michael semble insensible, en effet, aux nombreuses sollicitations dont font l’objet les stars mondiales. A la fin de l’année 1994, il est invité dans l’émission Wetten dass avec le top model Naomi Campbell, qui ne cesse de toucher son décolleté de manière un peu provocante. L’animateur, Thomas Gottschalk, essaie d’attirer l’attention de Michael vers Naomi et vice versa. Schumacher ne rentre pas dans son jeu, expliquant tout net qu’il préfère les blondes !
Cela peut sembler une échappatoire élégante et maligne pour éviter qu’on ne le soupçonne de quoi que ce soit mais c’est bien la réalité : les extravagances très masculines dont on entend beaucoup parler dans le monde de la Formule 1 n’intéressent pas Michael. Dans ce milieu, les petites escapades à répétition avec de belles jeunes femmes et les infidélités sont monnaie courante. Gerhard Berger en est l’illustration parfaite. Mais ce n’est absolument pas le style du « Schumi ». « Et je sais que si je m’étais permis certains écarts comme Gerhard, j’aurais eu de gros problèmes à la maison… », commente le pilote Benetton.
La peur est un autre danger à prendre en considération pour Corinna. Au cours des premières années, elle répétait toujours la même chose : elle « (était) persuadée qu’il (n’arriverait) rien à Michael. Il sait exactement ce qu’il doit faire. Il est si doué ! Il ne fait aucune erreur. » Si cela peut ressembler à de la naïveté, il est surtout question de confiance. En 1994, elle voit l’accident d’Ayrton Senna sur les écrans et prend mieux la mesure de la tragédie que Michael au volant de sa voiture. Corinna se rend dans les paddocks en pleurant avant le deuxième départ pour répéter : « Vous ne pouvez pas faire ça ! » Elle finira par refouler ce douloureux souvenir, comme les pilotes.
En 2006, quand Michael prend sa première retraite, on sent, pour la première fois chez elle, du soulagement. « Le plus beau est qu’il ne soit rien arrivé durant toute cette période. On s’en est sorti avec une fracture de la jambe. Maintenant, on rentre à la maison. » Elle est loin d’imaginer qu’elle devra trembler à nouveau pendant trois ans. Et que le vrai drame, celui auquel plus personne ne pensait, surviendra encore plus tard, sur une piste de ski.
A la fin de l’été 1995, au lendemain de son mariage, Schumacher relègue sa vie privée au second plan. Il y a un deuxième titre de champion du monde à décrocher. Il faut également jeter les bases pour le futur. Il doit se charger lui-même du premier objectif. Son agent Willi Weber s’occupe du second, en concertation avec lui. Les deux hommes sont d’accord : son avenir n’est plus chez Benetton, une équipe où les zones d’ombre et les scandales, étroitement liés aux succès, finissent par éclabousser les pilotes. Sa prochaine équipe sera Ferrari. L’écurie qui a le plus marqué l’histoire de la Formule 1. Ferrari est un mythe, pas seulement en Italie mais aussi dans le monde entier. C’est le plus grand nom du circuit. La Scuderia est indéfectiblement liée à la F1. Son aura est bien plus grande que celle de Benetton et son charme est incomparable, mélange de noblesse à l’ancienne, de classe, de légende et de perfection, à la fois technique et esthétique. Les victoires se font toutefois désirer. Le dernier titre de champion du monde d’un pilote Ferrari remonte à 16 ans. Jody Scheckter avait été couronné en 1979. Des champions de classe mondiale comme Alain Prost, Nigel Mansell, Gerhard Berger et Jean Alesi ont échoué à faire se cabrer à nouveau l’emblème de Ferrari, le « Cavallino rampante ». Mais cela ne constitue pas un problème pour Schumacher. Il veut aller chez Ferrari et Ferrari le veut.
Le mercredi suivant la course de Budapest, où Michael a été éliminé à cause d’une pompe à essence défectueuse, la signature d’un nouveau contrat pour 1996 est officialisée. Interrogé sur la raison de son départ de Benetton, il évoque le défi consistant à « ramener une équipe comme Ferrari au sommet. Elle a rencontré des problèmes notoires dernièrement mais il y a un potentiel. » Michael veut prouver qu’il est capable de gagner ailleurs que chez Benetton. Il souhaite améliorer son image. Enfin, il y a le montant figurant dans ce nouveau contrat. On a parlé de plus de 15 millions d’euros par an. Des spéculations font état d’une somme encore plus importante en dollars.
Mais avant de commencer à travailler en Italie, « Schumi » a une mission à remplir : s’adjuger un deuxième titre de champion du monde. Il démarre la course à Spa en 16e position suite à un vilain accident durant les essais qualificatifs. Cela ne l’empêche pas de s’imposer dans des conditions climatiques typiquement ardennaises, grâce à une tactique habile et à sa capacité à rouler sur une piste mouillée avec des pneus slick. Il a aussi lancé de violentes attaques contre Damon Hill, qui s’en plaint amèrement : « Il y a des limites à ce qui est autorisé. Je trouve inacceptable de venir percuter ma voiture. » Les deux hommes ne deviendront jamais amis. Cette saison-là encore, ils s’accrochent à plusieurs reprises, sur la piste et en dehors. Au cours d’une interview, Hill traite Schumacher de « clone ». Il le trouve froid, uniquement préoccupé par le sport automobile. La mauvaise traduction d’une agence de presse allemande transforme le mot « clone » en « clown »…
A Spa, Schumacher se défend énergiquement. « Tout dépend du moment où l’on agit. Dans les virages lents, il peut arriver que les roues se touchent. Cela n’a pas de conséquence car ça se contrôle. » Les commissaires jugent que son attitude n’a pas été irréprochable. Il est suspendu une course pour conduite dangereuse.
Cela n’élimine pas Schumacher de la lutte pour le titre, d’autant que lors de l’épreuve suivante, Damon Hill se distingue surtout par ses erreurs. Lors du Grand Prix d’Europe au Nürburgring, près de chez lui, le pilote originaire de Kerpen pose l’avant-dernière pierre de son deuxième titre en s’imposant de façon spectaculaire. Une fois éliminé, Hill reste au bord de la piste. Il applaudit quand Schumacher, au coude à coude avec la Ferrari de Jean Alesi, finit par passer devant.
Durant ce week-end, Michael n’a connu qu’une seule seconde d’effroi. Il en vécut une autre le mercredi précédant la course, en se rendant à l’aéroport Cologne/Bonn pour une conférence de presse organisée par Bitburger, son sponsor. Sur l’autoroute A4, à hauteur de Kerpen, il est victime d’un accident. « J’étais en train de régler l’autoradio. Je n’ai pas pu freiner à temps quand je me suis soudainement retrouvé dans un bouchon. Le camion juste devant moi grossissait de plus en plus à mesure que j’approchais. Je suis sorti sur la bande d’arrêt d’urgence mais l’aile de ma voiture l’a accroché. Il n’y a rien de grave. J’ai pu repartir après un passage au stand ! Le chauffeur du camion ne m’a réclamé qu’un autographe… »
Après le Nürburgring, la caravane de la F1 prend la direction du Japon. Schumacher doit parachever son œuvre sur le circuit d’Aida. Le deuxième titre de champion du monde est à portée de main. Sur place, c’est encore la sécurité qui le préoccupe. Une semaine plus tôt, un grand espoir brésilien de 19 ans, Marco Campos, s’est tué dans un accident de Formule 3000. La plupart des acteurs de F1 se montrent assez indifférents, à l’exception de son compatriote Rubens Barrichello, avec lequel il avait des liens particuliers. Campos avait débuté sa carrière en sport automobile au sein de l’équipe de karting du père de Rubens.
Parmi tous les autres pilotes, Michael est l’un des rares à se pencher sérieusement sur la sécurité. « Dans les réunions de la commission de sécurité auxquelles j’assiste, on est souvent face à des personnes qui nous regardent de façon consternée quand nous autres, pilotes, exprimons nos revendications et formulons nos propositions. Elles viennent ensuite se plaindre parce que cela coûte de l’argent. Il est difficile, parfois, de leur faire comprendre que cela pourrait sauver la vie de l’un d’entre nous. Pour moi, l’accident de Campos est une raison suffisante pour organiser une nouvelle réunion après ce Grand Prix. Après l’accident d’Ukyo Katayama durant le départ au Portugal, j’avais milité pour une meilleure fixation des roues. Car cet accident avait d’abord été causé par un accrochage de roues, comme celui de Campos. Par chance, l’incident était mineur. Je vais encore insister sur ce point. » Son influence a des limites : la grande caractéristique des roues des voitures, de la Formule Ford à la Formule 1, est qu’elles sont indépendantes les unes des autres. Et personne ne veut rien y changer.
Michael l’emporte facilement à Aida. Les impressions dégagées ce week-end là ne trompent pas. Chez Benetton et Schumacher, la confiance et les certitudes grandissent avec les victoires ; au même moment, la panique gagne le camp Williams et l’entourage de Damon Hill. La voiture du pilote britannique n’est pourtant pas mauvaise. Elle est même, en moyenne, légèrement supérieure. Hill devance l’Allemand mais perd toute chance de victoire à cause d’un arrêt au stand beaucoup trop long. Il se retrouve coincé dans un groupe de pilotes comptant un tour de retard, ce qui lui fait perdre 25 secondes. Schumacher termine 1er. A 15h52 heure locale, il est déclaré champion du monde. C’est par l’intermédiaire de RTL qu’il transmet un baiser à Corinna. « C’est un peu dommage qu’elle ne soit pas là mais elle se serait ennuyée au Japon. J’aurais eu peu de minutes à lui accorder. » Un sponsor local, Mild Seven, a occupé beaucoup de son temps avec plusieurs rendez-vous. Dont un dîner où Michael a, sans s’en rendre compte, mis les pieds dans le plat. « Il y avait de superbes steaks au menu, je me suis resservi plusieurs fois. Je ne me suis pas aperçu que les Japonais commençaient à chuchoter entre eux. Apparemment, quelque chose clochait… » Il apprendra plus tard qu’on lui servait de la viande de Kobé, réputée très chère. « Ils ont pris peur en me voyant faire monter la note ! » Mais au regard du potentiel publicitaire de son égérie, le fabricant de cigarettes peut bien supporter cette dépense…
La fête organisée le dimanche soir dure bien plus longtemps que la course elle-même. Michael et toute son équipe dansent sur les tables jusqu’à 4 h du matin et prennent un bain de bière et de champagne. Cela laissera des traces… Schumacher traîne une gueule de bois pendant deux jours. Flavio Briatore, lui, doit sortir son carnet de chèques. Les dégâts causés dans le restaurant nécessitent plus de 10 000 euros de réparations. « Ce titre est encore plus important pour moi que le premier, explique Michael en guise de bilan. J’ai dû me battre pour atteindre cet objectif toute l’année car dans l’ensemble, j’avais un matériel moins performant que les Williams. »
  




Un nouveau monde. L’arrivée chez Ferrari
La première visite de Schumacher en Italie, alors qu’on vient tout juste d’annoncer sa signature chez Ferrari, n’est pas simple. Quand il débarque à Monza en 1995 pour ses premiers tours de test, l’encre de son contrat, rédigé trois semaines plus tôt, n’a pas eu le temps de sécher. Et qu’aperçoit-il dans la tribune principale depuis les stands ? Une grande banderole provocante comportant cette inscription : « Plutôt 1 Alesi aujourd’hui que 100 Schumacher demain. »
C’est bien le signe qu’il ne sera pas facile de conquérir le cœur des tifosi. Au cours des trois années précédentes et même s’ils n’ont pas obtenu de très grands succès, Jean Alesi et Gerhard Berger ont parfaitement cadré avec la mentalité italienne. Il y avait, d’un côté, un Alesi au sang chaud qui ne pouvait pas renier ses origines siciliennes et qui laissait toujours parler ses émotions, dans la joie ou la colère. Il y avait, de l’autre côté, Gerhard le playboy, bourreau des cœurs, toujours espiègle et détendu, très populaire après s’être retrouvé prisonnier de sa voiture en flammes à Imola, en 1989.
Et c’est cet Allemand pragmatique et froid qui va piloter la Ferrari si sacrée ? Aussi bon et performant soit-il, ce « Tedesco » 1 ne paraît pas encore apte à revêtir le costume de héros d’une écurie dont l’histoire n’est que prestige et légende. Les sceptiques, nombreux, se disent éventuellement prêts à l’accepter s’il apporte le titre tant désiré à la Scuderia. Le cas échéant, il serait vénéré et respecté. Mais pourra-t-il devenir le chouchou des tifosi, être aimé comme l’a été Gilles Villeneuve ?
1. Mot italien signifiant « Allemand ».
Au début, Schumacher ne se pose pas ce genre de questions. Il profite d’abord de la trêve hivernale pour passer du bon temps en famille ainsi qu’avec ses amis. Quand il est avec eux, Michael laisse s’exprimer sa vraie personnalité. Celle qu’il cache au grand public. Le double champion du monde passe la soirée de la Saint-Sylvestre 1995 chez un proche en Allemagne. Tout le monde termine dans la piscine, qui se trouve heureusement en intérieur. Aucun risque de prendre froid, comme cela se produira pour la nouvelle année : « Schumi » et l’un de ses potes consomment des boissons alcoolisées et finissent, à force de chahuter, dans la piscine extérieure par une température négative.
« J’ai longtemps traîné une bonne grippe », commentera Michael.
Une surprise l’attend le 3 janvier, pour son 27e anniversaire. Un ami l’appelle à cette occasion. « Je lui demande de prévenir une autre de nos connaissances que je ne pourrai pas me rendre, comme prévu, sur le circuit de karting Go-Kart à cause d’une côte fêlée. Michael me répond qu’il lui passera le message quand il la verra plus tard. » Quand Schumacher raccroche, qui se tient derrière lui ? L’ami qui vient d’appeler… Corinna a organisé une grande fête surprise à Monaco. Elle a invité une dizaine de proches qui ont fait le déplacement d’Allemagne.
Les trois premières courses de Michael pour son nouvel employeur sont plutôt médiocres : deux abandons sur ennuis mécaniques et une 3e place, obtenue avec tout de même un tour de retard. Sûr de lui, Schumacher répète à l’envi : « On ne peut pas dire qu’il y ait de gros problèmes sur la voiture. Il y a surtout de nombreux petits détails à améliorer. » Sa performance brillante au Nürburgring calme les esprits. Il termine 2e derrière la Williams de Jacques Villeneuve à l’issue d’une course très intelligemment menée sur le plan tactique. De bout en bout, Michael est à fond. « A deux reprises, j’ai fait un tout droit dans la chicane. J’y ai perdu un peu de temps mais c’est ce qui arrive quand on va au bout de ses limites. »
Imola est le théâtre du premier contact direct entre les supporters italiens et Schumacher dans le cadre d’un Grand Prix. Ici aussi, on sent d’abord une certaine réserve vis-à-vis du champion allemand. Les innombrables drapeaux et banderoles qui saluent habituellement les pilotes Ferrari en Italie sont toujours invisibles le jeudi précédant la course. Les tifosi seraient « évidemment très contents si Ferrari parvenait à gagner grâce à Michael. C’est, indéniablement, un pilote formidable. » Mais on entend aussi un bémol : « Du simple point de vue de la personnalité, on se sentait plus proches de Berger ou Alesi. Schumacher est si froid, tellement dépourvu d’émotions… »
Des années durant, Michael entendra la même question : va-t-il apprendre l’italien, ne serait-ce que pour mieux se faire comprendre au sein de la Scuderia ? Sa réponse claque : « J’aimerais bien mais uniquement pour discuter dans un cadre privé. Au sein de l’équipe et pour les questions mécaniques, j’utiliserai toujours l’anglais car c’est dans cette langue que je peux m’exprimer avec le plus de précision. Il faudra donc que les membres de l’équipe qui ne la maîtrisent pas fassent en sorte de progresser rapidement… »
A ses yeux, il n’est pas nécessaire de connaître l’italien pour aborder les supporters. Il a toujours reconnu, par ailleurs, qu’apprendre une langue n’était pas son occupation préférée. « Nigel Mansell ne parlait pas italien non plus et les gens l’aimaient bien quand même, non ? », lance-t-il. Michael estime ne plus avoir besoin de conquérir le cœur des tifosi (« Je crois que c’est déjà fait ») et fait comprendre qu’il n’apprécie pas trop la façon dont les Méditerranéens expriment leur enthousiasme. Trop tactiles, ces gens-là ! « C’est comme ça dans la vie, il y a de bonnes choses et d’autres moins bonnes. Je sens que les gens ont du respect pour moi mais ils sont trop émotifs. Ils ne se contrôlent pas. Ils aiment embrasser quelqu’un, le prendre dans leurs bras… »
Le vendredi, on ne trouve aucune banderole dédiée à Schumacher dans la tribune principale. Il y en a, en revanche, des dizaines pour les pilotes Ferrari des dernières années, Berger et Alesi. On peut aussi lire des méchancetés comme « Jean (Alesi) et Eddie (Irvine), la combinaison gagnante ». Mais l’ambiance finit par changer, surtout après la surprenante pole position signée par « Schumi » le samedi. Quelques banderoles à la gloire de l’Allemand finissent par fleurir. S’il ne décroche « que » la 2e place - alors qu’un astrologue italien lui avait prédit la victoire -, Michael est acclamé comme la plupart des représentants Ferrari en Italie avant lui.
Peu à peu, son prénom est prononcé à l’italienne : « Michele ».
« Mikkeele »… Voilà ce qu’on entend quand des milliers de voix le crient. Pour un Italien, le son allemand « ch » est pratiquement imprononçable. La plupart des gens ne sont pas doués en langues étrangères, pas même les journalistes italiens qui suivent désormais Schumacher par dizaines. Le représentant de La Gazzetta dello Sport, le plus grand des trois quotidiens sportifs italiens, est chargé de le suivre comme son ombre. Il ne parle pas un mot d’allemand et son anglais n’est guère convaincant. Il lui faut pourtant rester en permanence dans son sillage, ne pas louper un seul de ses mots ou de ses mouvements.
Les deux hommes vont malgré tout bien s’entendre. Peut-être pour cette même raison. Raffaelle Dalla Vite évite les questions techniques. Durant les premières années infructueuses, il ne demande jamais à Schumacher quand il offrira enfin un titre de champion du monde à Ferrari. Il joue patiemment son rôle : « Raffaelle la bonne humeur », comme il se surnomme lui-même. Pour le remercier, « Schumi » lui offre quelques brefs aperçus de sa vie privée. Parfois même en italien.
« Car il a un peu appris la langue, explique le journaliste transalpin. En petit comité, on peut s’entretenir avec lui dans un bon italien. » A ce moment-là, peu de gens le savent. En tout cas, pas les supporters, qui auraient aimé avoir connaissance de cette information. Schumacher n’ose toujours pas montrer ses aptitudes en public et quand il doit plus ou moins le faire, il devient clairement nerveux et hésitant. « J’ai un problème avec mon souci de la perfection, explique-t-il. Je n’aime pas faire quelque chose que je ne maîtrise pas. »
Le président de Ferrari, Luca di Montezemolo, lui fera prendre des cours avec une prof particulière pendant l’hiver 1999-2000, ce qui contribuera à améliorer son image. Michael ne l’avouera jamais officiellement : il n’a pas vraiment aimé cela. Même s’il n’a rien contre l’idée de découvrir un peu plus l’Italie, bien au contraire. Les années suivantes, sa connaissance de la langue s’améliorera, très clairement.
« Je comprends désormais la plupart de ce qu’on me dit mais j’ai encore du mal à m’exprimer, avoue-t-il en 2002. Pendant la saison, je parle davantage allemand ou anglais avec les ingénieurs et les médias. Le problème quand on n’utilise pas une langue régulièrement, c’est qu’on perd vite le vocabulaire. » Plus tard, son niveau en italien s’élèvera considérablement, renforçant son plaisir à le parler. « C’est quand même bien d’arriver à se faire comprendre dans la rue, au restaurant ou avec les gens ! J’aime cette langue. »
Quand elle n’encourage pas la désinvolture et le laisser-aller, la mentalité locale lui plaît aussi. « Les Italiens sont cools et décontractés. J’aime leur mode de vie et surtout leur cuisine. Je suis un grand amateur de pâtes ! Et puis l’Italie développe de nombreuses idées très intéressantes dans le domaine de la mode ou dans le design mobilier. » Il se montre critique sur d’autres points. « Elle ne se préoccupe pas assez, à mes yeux, de sujets comme l’écologie. Si nous voulons que nos enfants vivent bien dans le futur, il faut leur laisser un environnement intact. »
Dans un premier temps, il s’agit d’offrir des victoires aux Italiens et à Ferrari. Début juin, Michael remporte son premier Grand Prix en rouge à Barcelone. On attendait plutôt une victoire deux semaines auparavant, à Monaco. Ce circuit très étroit réclame des talents de pilotage exceptionnels. Il faut se distinguer de la concurrence, plus que sur n’importe quel autre parcours. Ici, les qualités du pilote sont bien plus importantes que la mécanique. Et paradoxalement, c’est là que « Schumi » commet l’une de ses très rares erreurs.
Michael occupe la pole position sur une piste encore un peu mouillée. Il cède sa 1ère place à Damon Hill au moment du départ et perd ses nerfs. Après moins de 2 minutes et alors qu’elle est encore dans le premier tour, la Ferrari accroche la barrière de sécurité dans le virage situé derrière l’hôtel Loews. « Je suis monté sur l’une des bordures, explique l’Allemand. Elles étaient devenues particulièrement glissantes à cause de leur revêtement. J’ai glissé et dérapé dans la barrière de sécurité. » Il ne se cherche pas d’excuses : « Je suis le seul responsable de cette erreur. » Et cela le rend encore plus furax. Il rejette dans un premier temps une demande d’interview de la télévision de son pays, RTL, poussant le journaliste Kai Ebel sur le côté. Il y a des jours comme ça où rien ne va : quand il essaie de rentrer rapidement chez lui à moto, son moteur cale, alors que toute sa famille, ses parents et son frère Ralf, venus assister à la course, l’attendent ! Ralf, qui a remporté son premier Grand Prix de Formule 3000 au Japon le dimanche précédant, possède déjà un appartement en Principauté.
Michael, lui, se prépare à déménager en Suisse l’été suivant. Pour le moment, il vit dans le complexe résidentiel « Les Cyclades », situé dans le quartier chic de Fontvieille. La propriétaire d’un glacier a noté qu’il venait moins souvent qu’avant. « Autrefois, il passait souvent avec Corinna. Ses parfums préférés étaient pistache et banane. Ces derniers temps, il ne vient presque plus. Je crois qu’il est souvent en Suisse. »
La saison se poursuit avec le Grand Prix d’Espagne. Schumacher n’a aucune chance sur une piste sèche pendant les qualifications. Le dimanche, il est bien aidé par la météo : la pluie fait son apparition pendant le tour de chauffe. Il se sent beaucoup plus à l’aise dans ces conditions. « On a corrigé un ou deux petits détails. Durant la course, tout s’est parfaitement déroulé. » Ferrari tente un coup de poker : la Scuderia est la seule écurie à régler complètement la voiture en fonction de la pluie. Les prévisions météorologiques fournies par les images satellite et transmises aux écuries ne sont pas précises. Le circuit se trouve exactement à la limite de plusieurs prévisions distinctes. Si le front pluvieux massif qui avait recouvert le circuit de Catalogne s’était légèrement déplacé, la course se serait déroulée sans une goutte de pluie et Schumacher n’aurait tiré aucun bénéfice de ces réglages. Mais Ferrari savait qu’elle n’avait aucune chance de l’emporter sur terrain sec. La Scuderia mise donc sur un joker : la pluie. Et le coup de poker est gagnant.
Si le pari s’avère payant, c’est aussi parce que Schumacher profite pleinement de cette opportunité soudaine pour afficher, une fois encore, sa maîtrise du pilotage dans les conditions difficiles. Il ne commet aucune erreur et la stratégie retenue - deux arrêts au stand - se révèle parfaite. La Scuderia est la seule à faire ce choix. L’Allemand tremble tout de même à mi-course, quand un problème électronique le force à « tester comment le moteur fonctionne en huit ou neuf cylindres ». Celui-ci tient et Schumacher finit par s’imposer avec 45 secondes d’avance sur Jean Alesi et Jacques Villeneuve. Devant son poste de télévision, chez lui à Bologne, le patron de Ferrari, Luca di Montezemolo, est heureux.
La joie sera de courte durée. La course suivante au Canada marque le début d’un été digne d’un bêtisier. Schumacher et Ferrari sont mis à rude épreuve avec trois pannes spectaculaires à l’origine de trois abandons successifs. Tout commence à Montréal avec la rupture de l’arbre de transmission. Une anecdote résume ce dimanche foireux. Le soir, dans la zone VIP du paddock, Willi Weber essaie de poivrer un steak qu’il fait griller pour Michael. Le moulin à poivre refuse de fonctionner. Weber laisse échapper ce commentaire : « C’est typique de Ferrari… »
Suivent une panne de moteur dès le tour de chauffe à Magny-Cours et un abandon à Silverstone, quand une fuite dans le système hydraulique bloque la boîte de vitesses. Ce n’est pas la première erreur de la Scuderia. Schumacher monte en première ligne, à nouveau, pour défendre son équipe : « C’est dommage. On n’a eu aucun problème de ce genre pendant les qualifications ni même pendant les tests que nous avons effectués. Il faut que cela arrive en course… C’est encore pire pour l’équipe que pour moi. Pour elle, un monde vient de s’effondrer. » Il affirme aussi qu’il n’est ni surpris, ni en colère. « Je me doutais que ce serait difficile. Je savais à quoi m’attendre. Pourquoi devrais-je me plaindre ? Chacun travaille très dur chez Ferrari. J’espère vraiment que dans un avenir très proche, nous obtiendrons ensemble les succès que nous méritons. »
En attendant, les critiques fusent de tous les côtés. Les médias allemands parlent d’un « cornichon rouge ». Le conseiller de Ferrari, Niki Lauda, réclame des licenciements pour sanctionner cette série de défaillances qui touche aussi le second pilote, Eddie Irvine. Selon lui, l’équipe est trop grande. « Il faut la réduire pour travailler de façon plus efficace ». La presse italienne réclame la tête du directeur de l’écurie, Jean Todt, également condamné par l’ancien directeur technique de Ferrari, Harvey Postlethwaite. « Il vient du monde des rallyes et ne connaît pas la Formule 1, lance ce dernier. Dans cet univers, il ignore trop de détails. Ça ne fonctionnera jamais. » Au sommet de Ferrari, le président Luca di Montezemolo ne parvient pas à faire régner l’ordre. Quand une course s’achève, personne ne sait ce qu’il a à faire avant le milieu de la semaine suivante.
Michael ne laisse pas passer les critiques envers Todt (« Il est extrêmement important pour l’équipe, c’est lui qui en assure la cohésion »). Mais il n’ignore pas les problèmes qui règnent chez Ferrari, même s’il n’en parle pas en public. Pour pouvoir rivaliser avec la concurrence, l’équipe pousse la mécanique au maximum. L’ingénieur John Barnard étudie chaque pièce posant problème, essaie de l’améliorer, de la rendre plus légère et de la réinstaller sur la monoplace de 1996 pour rendre celle-ci plus agile. Certaines pannes devaient certainement venir de là car elles ne se reproduiront pas.
La communication en interne ne semble pas non plus très bonne. Les rapports entre le directeur technique John Barnard, qui travaille en Angleterre, et les ingénieurs intermédiaires basés en Italie sont tendus. Rien de ce que Barnard imagine chez lui, sur son ordinateur, n’est approuvé par les techniciens chargés de la mise en pratique.
Les erreurs trouvent aussi leur origine dans les ateliers. La panne de moteur de Schumacher en France et la casse en Angleterre ne viennent pas d’erreurs commises sur la piste mais dans l’usine Ferrari. Et quand rien ne marche, il faut aussi compter avec la malchance. Ces deux pannes liées à la préparation de la voiture auraient pu survenir quelques tours auparavant, pendant le warm-up du dimanche matin par exemple. Cela n’aurait pas eu de grosses conséquences. Mais le destin a voulu que les pièces tiennent jusqu’au début de la course…
Le déménagement de Schumacher en Suisse vient égayer quelque peu un été difficile. « J’ai trouvé une villa magnifique avec vue sur le lac de Genève et beaucoup de verdure autour. C’est l’endroit idéal pour vivre en famille. Corinna et moi voulons des enfants. Pour eux, ce paysage et cette maison sont plus beaux encore que Monte-Carlo. » Cela faisait longtemps que Michael pensait à déménager mais il ne pouvait pas encore se payer la demeure dont il rêvait. Et puis la loi suisse stipule qu’il faut résider un certain temps sur place pour devenir propriétaire. Il n’est pas seulement question de cadre de vie : ce déménagement masque des soucis avec les autorités monégasques et françaises, Schumacher ayant séjourné trop longtemps chez Willi Weber, dans le sud de la France, en 1995. Le double champion du monde rejette ces allégations mais certains de ses amis l’admettent :
« Il sait évidemment qu’il est préférable d’être domicilié en Suisse d’un point de vue fiscal… »
La course organisée chez lui, à Hockenheim, le voit rallier l’arrivée mais il termine seulement 4e après avoir accusé, à chaque tour, 2 secondes de retard sur les pilotes de tête. La presse italienne se déchaîne à nouveau, estimant qu’il ne sert à rien d’avoir une voiture fiable si c’est pour être aussi lent. De façon générale, elle est très difficile à contenter… Elle déplorait auparavant que Ferrari mise trop sur la vitesse, au détriment de la fiabilité de la voiture. Aujourd’hui, alors que les priorités sont visiblement inversées, la direction suivie ne lui plaît toujours pas.
L’abandon suivant, en Hongrie, relègue Schumacher à 50 points du leader du classement général, Jacques Villeneuve. A quatre courses de la fin de la saison, le titre de champion du monde de F1 est désormais inaccessible. C’est le début d’une guerre des tranchées en interne : le responsable des moteurs de Ferrari, Osamu Goto, tire à boulets rouges sur Luca di Montezemolo devant des compatriotes japonais. Goto l’accuse de se mêler de tout et lui reproche ses colères soudaines en réunion, où il balancerait à la figure de tous : « Vous devez absolument arriver à gagner cette année ! » Selon Goto, le patron de Ferrari fait une telle fixation sur Schumacher que « tout ce que Michael réclame doit être mis en place à n’importe quel prix, sans même vérifier si la chose est possible et judicieuse ». Enfin, à l’écouter, il faut aussi, parfois, encadrer les pilotes, même les meilleurs, pour éviter qu’ils ne se dispersent.
Le seul qui continue d’échapper aux critiques, du moins en public, est Schumacher. On apprécie sa patience et la solidarité qu’il a affichée envers l’équipe. D’autant qu’il a décroché deux autres victoires : une à Spa, sur son circuit de prédilection, et une autre tout à fait remarquable à Monza. Le lundi précédant le Grand Prix d’Italie, il se rend, en tant qu’ambassadeur de l’Unesco, dans la ville de Sarajevo, gravement touchée par la guerre des Balkans. « Je voulais voir comment mon argent était utilisé. La recette de la vente de mes photos de mariage a servi à ouvrir un centre de réhabilitation. » Sa réaction ? « Très positive. J’ai l’impression que les gens ici essaient de remettre leur vie sur de bons rails. Les enfants jouent à nouveau. Mais je crois que les dégâts psychologiques, surtout chez ces derniers, sont bien plus importants que les dégradations que l’on voit sur les bâtiments. »
Le week-end du Grand Prix de Monza est particulièrement marquant. Sur la grille de départ, il dévoile un doux secret face aux caméras de télévision : « Je vais être papa ! J’ai toujours dit que je l’annoncerais quand nous en serions sûrs. Corinna est dans sa quatorzième semaine de grossesse. Nous sommes très heureux, même si nous savons que ce ne sera pas simple. » Michael met son casque, monte dans sa monoplace et s’en va décrocher une victoire « qui restera inoubliable (pour lui) ». « Gagner à Monza au volant d’une Ferrari, il n’y a rien de plus grand ! Je n’ai jamais été aussi enthousiaste. Ce que j’ai vécu pendant le tour d’honneur est indescriptible. Après mon arrêt au stand, j’ai vu que je sortais devant Alesi. Je m’en suis rendu compte en apercevant la nuée de drapeaux. C’est fou, c’est vraiment fou ! Je n’ai jamais ressenti des émotions aussi fortes. Ce n’est possible qu’en Italie. J’en ai des frissons dans tout le corps… »
Peu après, on lui demande si, pendant la course, il a pensé à son futur enfant. « J’ai parfois eu un peu de temps pour y penser », répond-il en souriant. Michael n’a connu qu’un seul souci sur la piste : son embrayage l’a contraint à prendre un mauvais départ. Ensuite, tout s’est bien passé. Ses adversaires ont été éliminés sur des erreurs ou des ennuis mécaniques. « Nous avons été particulièrement bons dans cette course », affirme l’Allemand en pensant aux tifosi qui le saluent, pour la première fois, avec beaucoup de ferveur. « Les supporters de Ferrari ont attendu tellement longtemps ! Je suis particulièrement heureux de leur offrir cette première victoire à domicile depuis 1988. »
  




La famille s’agrandit. Le premier enfant
L’hiver, Schumacher peut enfin se consacrer à sa vie privée. Ce n’est pas nouveau mais l’intersaison 1996-1997 est différente car Corinna et Michael attendent leur premier enfant. Les premières échographies l’ont ému. « C’était un moment très impressionnant. » Ils ne savent pas encore, à cette époque-là, si ce sera une fille ou un garçon mais une tendance se dégage… « Il y a 70 %
de chances pour que ce soit une petite demoiselle », déclare l’Allemand à Monza, où il accepte d’en parler en public pour la première fois. Il dit être conscient que sa vie va changer et assure qu’il y est préparé. Michael souhaite pouvoir s’accorder un peu plus de temps libre mais il sait également qu’il « dormira un peu moins. Il faudra que j’essaie de rattraper un peu de temps de sommeil pendant les week-ends de Grand Prix. »
Le 20 février 1997, à 6h13 précises, la petite Gina-Maria vient au monde. Dès le début, Michael fait figure de papa moderne. Il n’est pas du genre à laisser toutes les corvées à sa femme et à ne garder que les bons moments, pour jouer avec sa fille. « Quand il est à la maison, il accomplit aussi son devoir de père, raconte Corinna. C’est un papa formidable ! Il fait tout, il se lève la nuit, nourrit la petite, change les couches… On se partage bien les tâches. Le soir, on décide qui donnera le premier biberon et qui donnera le second. En début de saison, quand il est parti en Australie, j’ai dit en rigolant que je n’y arriverais pas toute seule. Je ne sais même pas comment donner le bain à la petite puisque c’est toujours lui qui s’en charge. »
Après la naissance de Gina-Maria, Michael et Corinna sont aux anges. « C’est merveilleux d’avoir un enfant ! », clament les Schumacher, qui ne comptent pas en rester là. « Maintenant que Michael a une fille, je veux absolument un garçon, lance Corinna. Ne dit-on pas que les filles sont proches de leur père et les garçons de leur mère ? » Son vœu est exaucé : deux ans après Gina-Maria arrive Mick, le 22 mars 1999.
Les Schumacher tombent d’accord sur un point très important : leurs enfants ne devront en aucun cas apparaître en public, qu’ils soient bébés ou un peu plus grands. Ils ne veulent pas voir Gina-Maria et Mick devenir la cible des photographes. Ils aimeraient, parfois, emmener les enfants avec eux, par exemple à Madonna di Campiglio, lors des journées de ski organisées chaque année par Ferrari et le sponsor Marlboro. Ils pourraient ainsi présenter leurs petites merveilles à toute l’équipe. A l’hiver 2000, durant des vacances en Norvège, Michael s’émeut de voir sa fille effectuer ses premiers pas et ses premières glissades sur des skis. « C’était l’un des moments les plus marquants de l’hiver. Voir son enfant arriver à se débrouiller seul en ski est quelque chose de très fort. Je pense que c’est pareil pour tous les papas. Je dois certainement ennuyer les gens avec ça mais j’ai été complètement bluffé ! »
Michael en profite pour rappeler qu’il est hors de question que ses enfants soient exposés publiquement. Voilà où se trouve, à ses yeux, la limite de l’insupportable. « Ma famille mérite de vivre librement sa vie. Voilà pourquoi on la laisse volontairement en dehors de tout ça. S’il n’y avait pas autant d’appareils photo et de caméras partout où je me rends, si les médias respectaient nos demandes, on pourrait emmener plus souvent les enfants avec nous. Mais tant que la situation sera ce qu’elle est - et elle n’est pas près de changer -, on ne le pourra pas. »
Corinna continue de se rendre sur les courses de temps en temps même si cela donne lieu à des discussions à la maison, surtout à mesure que les enfants grandissent. Ils protestent : parfois, ils aimeraient l’accompagner. Mais elle est convaincue, comme Michael, que la chose n’est pas envisageable. « Je n’ose même pas imaginer l’attroupement que cela créerait », dit-elle. En le regrettant un peu : « Les autres enfants peuvent aller voir où leur papa travaille. » Au moins, Gina-Maria et Mick ont pu se rendre, une fois, dans l’atelier Ferrari, un jour où aucun média n’était attendu. Corinna raconte avec un sourire : « Quand Gina-Maria voit une rangée de Ferrari, elle en attribue une à chacun d’entre nous. Une pour moi, une pour son papa et une pour elle. Elle se choisit celle qu’elle préfère, une de couleur argentée. »
Gina-Maria commence aussi à jeter un œil aux Grands Prix à la télévision. A la maison, elle ramène son père à la normalité, même quand il vient de connaître une grosse déception. A l’été 2000, Michael raconte en rigolant : « Un jour, alors que je rentrais d’Hockenheim, elle m’a dit : ‘‘Papa, tu as encore fini dans les graviers.’’ Puis elle a voulu jouer. Que voulez-vous que je dise après ça ? Je n’avais plus aucune raison d’être énervé par ce qui s’était passé. » Gina-Maria a hérité du petit côté superstitieux de son père : elle lui a glissé une petite brosse à cheveux en plastique rose en guise de porte-bonheur. Cela marche souvent. Quand ce n’est pas le cas, elle essaie de lui trouver un trèfle à quatre feuilles. Il lui arrive lui aussi d’en cueillir. « C’est vrai, je l’ai déjà fait de temps à autre », concède-t-il, en minimisant : « Je n’y crois pas vraiment. C’est joli d’en trouver un en te baladant mais j’ai aussi gagné des courses sans trèfle… »
D’un point de vue général, la petite famille de Michael change sa façon de voir les choses. Dans les moments difficiles, elle l’aide.
« Quand mes enfants viennent vers moi pour me sauter dans les bras, ils se moquent de savoir si je suis champion du monde ou pas. Ils sont encore trop jeunes pour comprendre. J’ai souvent constaté que l’ambiance était toujours la même à la maison, que j’aie gagné ou perdu. Et ça, c’est beau. »
Gina-Maria a tout juste deux semaines quand Michael doit s’envoler pour le début de saison en Australie. Il est un peu difficile de quitter la maison pour retrouver la compétition mais l’excitation, au moment de découvrir sa nouvelle voiture, aide un peu. Le pilote allemand décroche la 2e place lors du Grand Prix de Melbourne. Il n’a pas le temps d’en profiter. Michael constate très vite que la Ferrari mise au point par John Barnard ne domine pas son sujet. Le favori pour le titre de champion du monde, cette année-là, est Jacques Villeneuve sur Williams mais le départ d’Adrian Newey, un ingénieur de génie, chez McLaren a précipité l’équipe dans le chaos. Tout le monde finit par se marcher sur les pieds. Schumacher profite des occasions qui se présentent et prend 10 points d’avance au classement général à quatre courses de la fin de la saison.
Si on la compare à la Williams, la Ferrari semble avoir progressé. La voiture la plus rapide du circuit est la McLaren-Mercedes. Les deux pilotes de l’écurie, Mika Häkkinen et David Coulthard, ont trop de retard pour se mêler à la lutte pour le titre. Michael a de bonnes chances de remporter le championnat du monde. Tout bascule quand son rival canadien s’impose en Autriche et au Nürburgring. Pour l’Allemand, tout ce qui peut mal tourner finit par arriver. Sur le circuit A1 Ring, en Autriche, il double Heinz-Harald Frentzen sous drapeau jaune 1, une manœuvre interdite. 
1. Danger, interdiction de dépasser.
Une pénalité de 10 secondes, qui le contraint à retourner dans son stand, le relègue à la 6e place. Dans l’Eifel 2, il est éliminé de la course dès le départ par son frère Ralf, très impétueux pour sa première année en Formule 1. Les 10 points d’avance de Michael se transforment soudainement en 9 points de retard. Un autre élément plonge la Scuderia dans le doute : techniquement, la Ferrari semble avoir perdu du terrain. Elle parvient à peine à suivre le rythme, y compris pendant les séances d’essais.
2. Région au sud de Cologne où se situe le Nürburgring.
Beaucoup pensent que tout est déjà joué : Schumacher et Ferrari ne décrocheront pas encore le titre cette saison-là. Le président de la FIA, Max Mosley, ne s’en était pas caché, il aurait aimé voir cet assemblage sacré. A ses yeux, le couronnement de Ferrari serait bon pour l’ensemble de la F1, son image, sa valeur. À ce moment-là se produit - pour la première fois - l’un de ces miracles qui ne cesseront d’étonner la concurrence les années suivantes. Quand tout se joue et alors que tout semblait perdu, Ferrari signe des temps canons, gagnant une seconde par tour. Les performances arrivent avec un nouvel aileron. De nombreux concurrents, qui l’étudient de très près, le soupçonnent d’être un peu trop souple. En particulier Williams, qui exprime sa colère : « Nous avons demandé l’autorisation d’utiliser le même aileron, cela nous a été refusé. Ferrari a eu le droit mais juste pour Suzuka. A Jerez, ils ne pouvaient plus. Tout cela est très bizarre… »
Ce n’est évidemment pas à cause de cet aileron que Jacques Villeneuve perd toutes ses chances dès le départ du Grand Prix du Japon. Le Canadien est pénalisé par ses propres bévues. C’est déjà la quatrième fois, cette année, que le pilote Williams ignore le drapeau jaune pendant les qualifications, roulant beaucoup trop vite alors qu’il est déjà sous surveillance. Têtu, il refuse de suivre les indications et se voit disqualifié. Williams fait appel sans trop y croire. Dans l’attente du verdict, Villeneuve peut prendre le départ. Il terminera 5e, démotivé et résigné. Schumacher l’emporte, bien aidé par un coéquipier qui roule comme un escargot pour ralentir un peu ses concurrents au moment clé. Michael n’accuse plus qu’un point de retard au classement général avant d’en compter un d’avance avant le grand final à Jerez. Williams, qui craint d’être lourdement sanctionné, voire suspendu pour la dernière course, retire en effet son appel et fait ainsi une croix sur les points gagnés.
Tous les regards du monde de la F1 se tournent vers l’Andalousie et Jerez pour le duel au sommet entre « Schumi » et Villeneuve. Les deux pilotes se préparent différemment. Michael se défoule en jouant au football avec des potes. « Y compris en Allemagne. Heureusement que personne ne l’a su, cela m’a évité un attroupement médiatique. » Villeneuve, lui, préfère se retirer dans son appartement de Monaco, s’isoler du reste du monde, lire et jouer de la musique. Pour eux, le week-end débute le jeudi à Jerez. Ils feignent d’échanger des amabilités sous les flashes des photographes lors de la très attendue conférence de presse commune. Michael a un peu de retard. « A Cologne, où nous sommes allés chercher quelques amis, le trafic aérien était si chargé que nous n’avons pas pu décoller à temps. » Les deux candidats au titre prennent la pose en se serrant la main et échangent quelques mots qui se veulent amicaux. Ils souhaitent, évidemment, une issue loyale, sans accident ni agression de l’un ou de l’autre. Le petit jeu consistant à échanger les coups bas ne débute qu’après, lorsque chacun se retrouve, seul, devant un cercle restreint de représentants des médias. C’est une pratique en vigueur depuis des années, très populaire en F1 et qui fonctionne presque toujours. Les déclarations de l’un sont évidemment rapportées à l’autre, qui peut répliquer…
Les qualifications donnent lieu à un événement étonnant : les trois premiers pilotes, Villeneuve, Schumacher et Frentzen, signent exactement le même temps, au millième de seconde près. Ce n’était encore jamais arrivé en Formule 1. La pole position est occupée par celui qui a réussi le meilleur temps le premier : Jacques Villeneuve. « Quand j’ai vu ça, j’ai d’abord pensé que le chronométrage était défectueux », s’amuse Heinz-Harald Frentzen. D’autres avancent, en plaisantant, que Bernie Ecclestone a appuyé exactement au même moment sur les boutons pour maintenir le suspense. En tout cas, tout est réuni pour un final grandiose.
Personne n’aurait pu prévoir l’action du 48e tour, celle qui offrira le titre 1997 à Jacques Villeneuve et coûtera beaucoup plus que le championnat du monde à Michael Schumacher. L’Allemand est en tête. Le Canadien parvient à se rapprocher très près et porte une attaque juste avant une chicane. Il freine tardivement, repique à l’intérieur et, alors qu’il est presque passé, voit Schumacher serrer aussi à l’intérieur. Les deux voitures se touchent. « Schumi » finit dans les graviers, Villeneuve poursuit sa route avec une voiture endommagée. Frentzen était aux premières loges, placé juste derrière eux. « J’ai seulement vu que Michael sortait de sa trajectoire, déclare-t-il. J’ai d’abord pensé qu’ils allaient sortir de piste tous les deux. »
La plus grande erreur intervient après : Schumacher ne reconnaît pas immédiatement sa responsabilité dans la collision. Plus de deux heures après, à la sortie du motorhome Ferrari où il s’était terré, l’Allemand déclare seulement : « Avec ses nouveaux pneus, Jacques était un peu plus rapide que moi mais je ne m’attendais pas à ce qu’il freine aussi tard. Je considérais avoir freiné au tout dernier moment, donc j’ai été surpris. Les surprises font aussi partie du sport automobile. » Un plus tard, il surenchérit : « Vu la vitesse à laquelle il roulait, je me demande si Jacques aurait pu prendre la chicane si je n’avais pas été là. Il a dû aborder le virage en se basant sur moi, sinon il aurait terminé dans l’herbe. En atterrissant dans le gravier, j’étais frustré et énervé. Mais ça passera avec le temps. On prend les choses comme elles sont. » Michael finira par admettre qu’il aurait dû mieux réagir et reconnaître son erreur. Ce qu’il fera, d’ailleurs, sous la pression de Ferrari.
De nombreux observateurs estiment que l’Allemand n’est pas bien conseillé. Il est normal qu’un pilote fasse une mauvaise analyse et réagisse de façon inappropriée dans un moment chargé en émotion, juste après un accident qui lui a coûté le titre de champion du monde. Mais l’entourage le plus proche de Michael - son agent, Willi Weber, le directeur de Ferrari, Jean Todt, ou le porte-parole Heiner Buchinger, trois hommes qui ont une grande influence sur lui - aurait dû mesurer rapidement la portée de cet incident et les réactions qu’il déclencherait. S’ils avaient convaincu le « coupable » de s’excuser spontanément auprès de Villeneuve aussitôt après la course, son image n’en aurait pas énormément souffert. Là, les conséquences sont désastreuses.
Les deux intéressés se retrouvent par hasard le lundi matin, à l’aube, dans le hall de l’hôtel Montecastillo à Jerez. Ils rentrent d’une fête, chacun de son côté, dans un état d’ébriété très avancé et finissent par se réconcilier plus ou moins. Des photos de cette scène sont diffusées dans la presse allemande, déclenchant la colère de Villeneuve. Le Canadien pense qu’elles ont été prises par l’entourage de Schumacher et fournies à la presse à des fins stratégiques. L’affaire provoque une vague de réactions, y compris dans la sphère politique. Le président du Conseil italien, Romano Prodi, s’en mêle : « Le comportement du pilote ne m’a pas plu. » Le conseiller de Ferrari, Niki Lauda, essaie de jouer les médiateurs. Lauda demande au public de se mettre à la place de Schumacher pour essayer de le comprendre. « Il a tenté tout ce qui était possible. Si Villeneuve était passé, il ne l’aurait plus rattrapé. Jacques était clairement plus rapide, c’est aujourd’hui le meilleur. Il est devenu champion en toute logique. »
Jochen Mass, l’un des amis les plus proches de Schumacher, estime qu’il « aurait été préférable qu’il termine 2e et perde le titre de cette façon plutôt que sur cette manœuvre ». Il espère aussi que cela lui servira de leçon. « Aujourd’hui, Michael a montré un visage que je préfère ne pas voir et qu’il n’aime certainement pas lui-même. Mais le caractère d’un homme se forge à travers les hauts et les bas. Toucher ainsi le fond l’aidera peut-être à faire son introspection et à se remettre en question. » Surtout si on considère que Schumacher doit être un modèle, comme le soulignent certains observateurs parmi lesquels l’ancien pilote de F1 Patrick Tambay, désormais consultant pour la télé française. L’Allemand n’a pas donné le meilleur exemple aux jeunes espoirs.
Les deux pilotes sont convoqués par les commissaires sportifs. Ceux-ci concluent à un « incident de course normal » et estiment qu’il n’y a pas lieu d’intervenir. Cette décision est accueillie en salle de presse par des huées et des cris « Mafia, mafia ! ». La FIA intervient peu après. Elle convoque « Schumi » devant le conseil mondial de l’automobile à Paris. Sanctionné, l’Allemand perd son titre de vice-champion du monde et les points gagnés tout au long de la saison. Ce n’est pas le plus grave. Le plus dur est de voir son image ainsi écornée. Sa popularité baisse même en Allemagne. Lors des shows automobiles organisés durant l’hiver, les produits dérivés estampillés « Schumi » font un flop. Les stands des vendeurs ne se vident pas.
Pendant ses vacances d’hiver en Norvège, Michael visionne à nouveau, au calme, l’action. Il se la passe au ralenti, un nombre incalculable de fois. Et prend conscience d’avoir mal réagi. « J’étais tellement pris au dépourvu à ce moment-là que je n’ai même pas réalisé ce qui s’était réellement passé. Tu te retrouves soudainement dans les graviers, tu te dis que l’autre vient de te rentrer dedans… » C’est ce qu’un photographe lui aurait confirmé alors qu’il regagnait son stand. Et dans son entourage, « personne n’a osé (lui) remonter les bretelles », constate-t-il. C’est peut-être la première fois que Michael se dit entouré, depuis trop longtemps, de béni-oui-oui. Les amis de ses débuts ont remarqué qu’il avait tendance à tolérer ce genre de personnes dans son entourage. Leur présence est certes agréable mais pas d’une grande aide dans les moments critiques…
C’est encore plus vrai quand on devient mature, notamment en endossant un rôle de père de famille, et qu’on arrive à un âge où le développement personnel passe par d’autres orientations. Il existe de temps à autre un autre Schumacher, plus réfléchi. Ce Michael-là se penche sur des thèmes éloignés du sport automobile et montre qu’il s’intéresse à autre chose qu’à la F1. On l’a vu à Monza où il s’est exprimé sur les rapports entre les médias et les célébrités, quelques jours après l’accident fatal à Lady Diana. « Je ne peux évidemment pas comparer ma situation à la sienne, explique-t-il. Je ne suis pas victime du même harcèlement mais ça me tape quand même sur les nerfs. Je pense que je n’aurais pas supporté tout ce qu’elle a enduré. Il n’est pas normal que les photographes se croient tout permis. Nous suscitons l’intérêt du grand public mais cela ne signifie pas que nous n’avons pas droit à une vie privée. » Et Michael de conclure : « De mon point de vue, les lois devraient être corrigées pour que ce genre de persécution et de harcèlement ne soit plus possible. Il faut que les photographes, tout comme les journaux qui publient leurs photos, puissent être poursuivis pour leurs actes. » Progressivement, Schumacher coupera le cordon et s’émancipera. Mais cette période trouble va durer encore un temps.
  




Un nouvel adversaire. Concurrence et amour fraternel
Depuis 1997, Michael a un adversaire très particulier en Formule 1 : son petit frère Ralf. Des années durant, Ralf a été préparé à une carrière en F1 par Mercedes et surtout Willi Weber. Très vite, il démontre qu’il a du talent, notamment quand Mercedes lui permet d’effectuer ses premiers essais en 1996 dans une McLaren. Le conseiller de McLaren, Alain Prost, quadruple champion du monde, est conquis. « Il semble mûr pour la F1. Je suis impressionné par sa capacité de concentration et la maturité qu’il affiche à seulement 21 ans. Mais on aurait besoin d’une deuxième ou d’une troisième séance d’essais pour voir s’il est de la trempe d’un vainqueur. »
Un point ressort en particulier de ces premières tentatives : comme Michael, Ralf Schumacher a une solide confiance en lui et peu de respect pour l’ordre établi. La veille des essais avec McLaren, il est à Silverstone, au volant d’une SuperNova Formule 3000 1, pour découvrir le circuit. Dans le même temps, le Néerlandais Jos Verstappen effectue des tests de Formule 1 sur une Arrows. « Schumi 2 », comme il sera bientôt surnommé partout, tente imprudemment de placer sa Formule 3000 devant la F1. Il provoque un accrochage, finit dans l’herbe et peste violemment. Ron Dennis, patron de McLaren, envoie une facture de plus de 6 000 euros au responsable d’Arrows, Tom Walkinshaw, au nom du directeur de l’équipe SuperNova, David Sears. On la lui retourne très vite avec cette mention : « Commencez d’abord, chez McLaren, à apprendre à vos pilotes ce que signifient des essais. »
1. Equipe anglaise engagée en Formule 3000.
Mercedes prépare déjà le terrain pour Ralf Schumacher. Il s’agit d’en faire le pilote titulaire de McLaren dès 1997. Ce qui n’est toutefois pas possible : Dennis préfère toujours Mika Häkkinen et David Coulthard. Willi Weber reconnaît que « ça n’a aucun sens d’imposer Ralf dans une équipe où le directeur ne veut pas de lui. D’autant que sa première année sera certainement marquée par de petites erreurs. »
D’autres possibilités s’offrent à Ralf, parmi lesquelles Jordan, chez qui Michael avait commencé sa carrière. Le vieux conflit de 1991 lié au départ précipité de Michael chez Benetton a été révélé en 1996. Il a finalement été réglé sans passer par la voie juridique. Personne n’a démenti l’information selon laquelle une grande partie des dommages et intérêts réclamés par Jordan à l’époque aurait finalement été versée. Les tensions apaisées, Ralf Schumacher peut s’engager chez Jordan en 1997.
Son entrée en Formule 1 n’est pas simple. Pour ses débuts dans le sport automobile, il n’a pas surclassé ses concurrents, que ce soit en Formule 3 ou dans les compétitions japonaises de Formule 3000, où il s’est imposé. Son arrivée en F1 en 1997 n’inspire que des haussements d’épaules. On entend dire : « Il a évidemment obtenu un contrat parce qu’il s’appelle Schumacher. » Les critiques sont de plus en plus virulentes quand il commet des fautes au cours de sa première année chez Jordan. Certains prédisent la fin prématurée de sa carrière. Ces échecs ne contribuent pas à rendre Ralf particulièrement sociable. On le dit arrogant - il est surnommé « Rolex-Ralf » - et cette image fait le tour du circuit.
Et puis « Schumi 2 » reste toujours dans l’ombre du grand frère, ce qui est un frein à sa progression. On apprécie peu son franc-parler et sa confiance en lui. En dépit de la 3e place décrochée en Argentine, pour le troisième Grand Prix, Ralf doit parfois se battre au sein de sa propre écurie à cause de l’image négative qu’il renvoie. Cela n’a rien à voir avec ses performances. Voici ce qu’on entend chez les Français de Peugeot, qui fournit le moteur de l’équipe : « On a toujours l’impression que Ralf a cette perception typiquement allemande du cliché selon lequel Peugeot construit des voitures qui ne tiennent que deux ans… » Cela a le don de toucher les Français dans leur amour-propre. Ce n’est pourtant qu’une apparence.
Dans l’équipe, certains trouvent Ralf très sûr de lui - voire trop - pour un débutant. Cette impression se confirme après son abandon dans la première course en Australie, suite à un problème de transmission. Ralf ne se rend pas très populaire en déclarant « (qu’un) tel problème ne doit pas arriver après seulement deux tours ». On prétend que les membres de l’écurie Jordan, en particulier les mécaniciens, préfèrent largement travailler avec son coéquipier. Giancarlo Fisichella a une autre façon de s’exprimer. Il est considéré comme plus cool et moins compliqué. Il est aussi plus rapide sur la piste.
Ralf est en tout cas un bon client pour les médias, qu’il amuse beaucoup. Le samedi du Grand Prix du Brésil, il suscite une réaction pincée de la très chic Angleterre. Pour décrire ses qualifications ratées lors d’une interview à la télévision ITV, l’Allemand lâche sans détour le célèbre mot commençant par un « F ». Le vendredi, il a été brièvement 6e avant de reculer au 9e rang à cause, selon lui, d’Eddie Irvine, qui l’a sérieusement ralenti. Prononcer le mot « Fuck » est un peu déplacé, surtout en direct. La journaliste d’ITV Louise Goodman, qui était encore l’année précédente - ironie du sort - responsable presse de Jordan, l’équipe de Schumacher, se plaint aussitôt auprès du directeur. Eddie Jordan se contente de répondre : « Et alors ? »
En Argentine, une collision vaut à Ralf de très nombreuses réprobations, d’autant qu’elle a lieu avec son coéquipier Fisichella. Même Michael, d’ordinaire très enthousiaste vis-à-vis des courses de son frère, se montre critique à propos de cet incident. « Ralf est encore un peu jeune et inexpérimenté. Fisichella a commis une petite faute dans le virage précédent. Il était moins rapide. Ralf a essayé de le doubler et a compris trop tard que c’était trop juste. Cela ne doit évidemment pas arriver entre coéquipiers. Il va apprendre à être plus prudent dans ce genre de situations. »
Au cœur du duel pour le titre mondial, Michael est lui-même victime de la fougue de son frère. Les faits se déroulent au Nürburgring. C’est leur première vraie confrontation sur la piste et elle est fatale. « Après le meilleur départ de (sa) carrière », au prix d’un incroyable zigzag, Ralf s’accroche avec son coéquipier Giancarlo Fisichella. Les deux Jordan partent en travers. Ralf percute la roue avant droite de son frère et casse son train avant. « Je n’aurais jamais imaginé vivre un tel incident avec lui, déclare Michael, visiblement très déçu. Je ne veux accabler personne pour le moment. Tout le monde a tenté sa chance, je n’en ai pas eu. C’est très agaçant de voir une telle chose se produire à ce stade du championnat du monde mais c’est le sport automobile qui veut ça. » Michael ne dit pas de mal de son frère. En tout cas, pas publiquement. C’est la règle dans la famille Schumacher. Au bout du compte, la responsabilité sera rejetée sur Fisichella.
Michael sait que Ralf a beaucoup de talent mais qu’il a besoin de temps pour progresser et mûrir. Il va en bénéficier et finira par s’imposer parmi les meilleurs. Après un premier podium (3e en Argentine) en 1997, Ralf termine 2e en 1998, à Spa, au Grand Prix de Belgique. Comme un clin d’œil, la course voit Michael perdre, certainement, les points décisifs pour le titre dans une collision avec David Coulthard. Ce titre reviendra au Finlandais Mika Häkkinen sur McLaren-Mercedes.
A mi-saison, Michael ne semble plus en mesure d’être sacré champion du monde. Les Flèches d’argent de Mercedes survolent la concurrence. Häkkinen voit ainsi son avance grimper à 22 points. Schumacher et Ferrari finissent quand même par entrevoir le bout du tunnel. L’Allemand réussit à combler son retard grâce à l’abandon de McLaren au Canada, à un deuxième départ en France (contrairement au premier, « Schumi » s’élance en tête) et à une victoire obtenue dans les stands à Silverstone, suite à un stop-and-go effectué trop tard par McLaren.
Entre-temps, le directeur technique Ross Brawn a pris le pouvoir dans la Scuderia. Grâce à lui, de nombreux progrès sont enregistrés. Michael réussit un coup de maître en Hongrie, au grand bonheur des nombreux supporters allemands présents au Hungaroring. Pendant la course, la stratégie des arrêts au stand est modifiée car il réussit des prouesses au volant. L’Allemand parcourt ainsi vingt tours avec très peu d’essence, quasiment sur le même rythme que durant les qualifications. Il a aussi la chance de ne perdre qu’une poignée de secondes lors d’une sortie de piste qui le pousse sur le bas-côté.
Schumacher refuse de parler d’un tournant dans le championnat du monde mais deux semaines plus tard à Spa, cela y ressemble beaucoup. On assiste d’abord à une interruption de la course suite à un départ chaotique sous la pluie, responsable d’un accident impliquant 13 voitures. Le deuxième départ donne lieu à d’autres accrochages. Cette fois, Häkkinen est hors course et Michael largement devant. Très supérieur aux autres, l’Allemand s’échappe en tête. Il compte déjà 30 secondes d’avance quand il rattrape David Coulthard pour lui prendre un tour.
La suite, irréversible, donnera lieu à des discussions sans fin, beaucoup de controverses et de plusieurs coups de sang. Dans des conditions climatiques difficiles, les deux concurrents jouent certainement de malchance. Il n’y a pas de mauvaise intention mais une accumulation de circonstances malheureuses avec une visibilité réduite, une différence de vitesse entre les deux pilotes et un marquage au sol rendu très glissant.
Le choc a bien lieu. Schumacher arrive péniblement à ramener sa Ferrari sur trois roues jusqu’aux stands. Il n’est plus question de repartir. Coulthard lance de violentes attaques qui n’améliorent pas les relations entre les deux hommes. Une explication est organisée deux semaines plus tard à Monza. Michael reconnaît avoir débordé en explosant de rage. « J’ai réagi de manière disproportionnée mais ceux qui me connaissent savent que ce n’est pas mon genre. »
S’il fait les gros titres des journaux à Spa, c’est son frère qui prend les points pour la famille Schumacher. Ralf termine 2e, sous une pluie battante, derrière son coéquipier Damon Hill. C’est la première fois de sa vie qu’il termine 2e d’un Grand Prix mais il a moins le cœur à la fête que son coéquipier. Ralf ne goûte que modérément la décision de son équipe de figer les positions. On lui a interdit d’attaquer son leader alors qu’il se trouvait juste derrière après l’intervention du safety-car. « Je mentirais si je disais que je suis ravi mais je dois l’accepter. Damon a été plus rapide que moi pendant tout le week-end, il a donc mérité sa victoire. Il aurait été beaucoup trop risqué de s’attaquer dans une telle situation. »
Son transfert chez Williams en 1999 le place encore plus aux avant-postes. Le « Schumi 2 » des débuts, certes rapide mais pas toujours constant, devient un pilote fiable. A partir de 1999, Ralf rentre régulièrement dans les points. Il décroche des podiums et n’abandonne que très rarement sur des erreurs personnelles. Avec les années et un moteur BMW arrivent quelques victoires. Puis un très bon contrat chez Toyota.
Ralf Schumacher ne nie pas que les succès et la reconnaissance générale l’ont changé personnellement. Au début, il lui était difficile de se faire respecter en Formule 1 pour ses propres talents et pas seulement en tant que petit frère du grand Michael, s’étant fait une place aussi vite grâce à son nom. Après la joie de son arrivée en 1997, il y eut un contrecoup, y compris psychologique. « La période où rien n’allait ne m’a pas particulièrement plu. »
Au fil du temps, Ralf devient plus sûr et détendu dans ses apparitions publiques. Il maîtrise davantage son sujet, ne semble plus aussi impertinent et arrogant qu’au début de sa carrière. On le trouvait alors insolent, sûr de lui, souvent plus clair et direct que son frère mais aussi moins diplomate. Ralf cherche, de plus en plus, à s’émanciper. Peu à peu, on ne le voit plus comme le mouton noir du clan Schumacher. L’accident de Michael en 1999 à Silverstone (fracture de la jambe droite après avoir heurté une pile de pneus) et son absence pendant quelques semaines y contribuent peut-être un peu. La façon dont Ralf contrôle ses nerfs après l’accident de son frère, en réussissant une belle course, lui vaut le respect. Il s’occupe de la famille et prend la direction des opérations après le Grand Prix, se chargeant d’organiser l’arrivée des uns et des autres en Angleterre afin que tout le monde puisse rendre visite à Michael à la clinique.
Ralf goûte volontiers cette indépendance. Il a besoin de prendre ses distances avec Michael. Quand ils sont trop souvent ensemble, cela devient difficile à vivre. Lors d’une interview commune pour la télévision américaine Fox en 2000, des observateurs notent : « Pour Michael, Ralf demeure le petit frère, celui qui se contente de compléter ses phrases et qui reste à sa place. Mais il veille sur lui et lui vient en aide de temps en temps. »
La différence de mentalité est incontestable. Willi Weber observe ainsi : « Tout paraît simple pour Ralf alors que, professionnellement, il se bat pour atteindre les objectifs. Malgré tout, il ne se complique pas autant la vie que Michael. Michael va davantage au fond des choses, il étudie chaque problème pendant des heures. » Ralf s’intéresse au monde hors de la F1. Il se tient au courant de ce qui se passe en politique ou en économie. Il attend un peu plus de la vie que les courses automobiles et une vie de famille. Il en a pourtant fondé une. A l’époque, Ralf vit près de Salzbourg avec sa femme Cora et leur fils David.
Corinna, l’épouse de Michael, très centrée sur la famille, et Cora l’extravertie, qui se rend sur quelques courses et présente des émissions, ne s’entendent pas, c’est le moins qu’on puisse dire. C’est l’une des raisons pour lesquelles les contacts privés entre les Schumacher restent limités. De plus, ils n’ont pas les mêmes centres d’intérêt. Ralf ne partage pas du tout la passion de Michael pour le football, par exemple. Il préfère les balles plus petites (tennis) ou encore les boules de billard. Et contrairement à son frère, qui aime passer ses vacances aux Etats-Unis, Ralf n’est pas fan de ce pays. « Quand on arrive là-bas et qu’on présente son passeport, on a l’impression qu’ils aimeraient nous renvoyer chez nous. »
Après l’incident du Nürburgring en 1997, d’autres rencontres malheureuses sur la piste contribuent à tendre leurs rapports. Dans chacun de ces duels, Ralf se sent lésé. Ça dérape à nouveau à Barcelone, en 2000, quand Michael, qui s’apprêtait pourtant à rentrer aux stands, bloque Ralf. Ce dernier est dépassé par Rubens Barrichello. En 2001 au Nürburgring, Ralf est violemment poussé dans le mur des stands par Michael. Un autre accrochage a lieu au Japon en 2003, après plusieurs tentatives de dépassement, jugées excessives, de Ralf sur son frère. Sans oublier Monaco en 2005, lors du dernier tour, dans la ligne droite juste avant l’arrivée. Michael bouscule Ralf, déclenchant la colère de ce dernier. « Michael a craqué ! Si ça s’était mal passé, une voiture aurait pu finir dans le public. Il est impensable de faire ça à cet endroit. J’aimerais savoir ce qu’il s’est dit à ce moment-là ou s’il a pensé à quelque chose. Mais ça ne sert à rien de parler de ça avec lui, il ne sait pas reconnaître ses erreurs. »
Une semaine plus tard, au Nürburgring, on les retrouve assis côte à côte. A les entendre, il ne se serait rien passé, la presse aurait tout exagéré. Ce n’est pas la première fois qu’une polémique de ce genre est minimisée après coup, certainement à l’initiative de leur manager commun, Willi Weber, dont Ralf finira par se séparer à la fin de l’été 2005. On prétend que Ralf a mis fin à leur collaboration parce que Weber prenait nettement parti pour Michael, en public en tout cas, au sujet de leurs accrochages. Ce ne sont que des spéculations.
Affirmer que ces différences ont mené à la guerre ou même à la haine entre eux, comme la presse à scandales a essayé de le suggérer, est totalement excessif. Mais il n’y aura pas d’amour fraternel tant qu’ils concourront l’un contre l’autre. Il s’agit plutôt d’une cohabitation, chacun dans son monde, sans liens réels en dehors de la piste. Ce n’est pas si rare entre frères.
Ralf Schumacher à propos…
… des qualités de son frère
« Je crois que Michael est si fort tactiquement qu’il sait toujours ce qui se passe pendant la course. Il peut donc toujours agir ou réagir en conséquence. En résumé, il a une très bonne vision d’ensemble de la course. »
… de Michael Schumacher coéquipier
« Je n’accepterais pas de piloter dans la même équipe que Michael car l’un des deux succomberait à ce duel. Cela pourrait causer des dégâts. Ce n’est pas nécessaire entre frères. »
… de son frère en tant que modèle
« Michael est mon frère mais je n’ai aucun modèle et je n’en ai jamais eu. Je trace ma propre route. Avec cette conduite, je ne m’en suis pas trop mal sorti, en tout cas jusqu’à présent. Il est vrai que la carrière de Michael a préfiguré la mienne. Mais on ne prend pas nécessairement comme modèle celui on dont suit les pas. »
… des confrontations avec Michael
« Michael pilote pour Ferrari, moi pour Williams. Chacun a ses obligations et de fait, c’est un adversaire comme un autre. Dans nos confrontations, nous pouvons mieux mesurer les frontières de ce qu’il est possible de faire car nous nous connaissons parfaitement et nous nous faisons confiance. »
… de ses objectifs
« Je veux avoir le plus de succès possible sur une Williams-BMW. Cela signifie aussi, à long terme, décrocher le titre de champion du monde. Si à cette occasion, je bats Michael, cela m’ira parfaitement. »
… de l’aide que lui apporte son nom
« Au début, les choses ont évidemment été plus simples grâce à Michael. J’avais toute une équipe de management derrière moi qui s’appuyait sur une grande expérience. Elle a pu me mener directement en F1. Grâce à Michael et Willi Weber, des erreurs qui auraient pu se produire ont été évitées. On a pu écarter des problèmes assez tôt, ce qui a certainement facilité mon arrivée en F1. Mais je crois avoir démontré depuis que mes qualités au volant se suffisaient à elles-mêmes. »
  




Coup de semonce à Silverstone. Une simple fracture de la jambe
La crise couve en Italie. De nombreuses questions sont soulevées et les critiques rappellent que Schumacher et Ferrari, une fois de plus, n’ont pas été champions du monde en cette année 1998. Tant d’investissements pour rien. Combien de temps faudra-t-il attendre ce titre ? Michael Schumacher, Jean Todt et Ross Brawn, associés à Luca di Montezemolo, maîtrisent-ils réellement leur sujet ? Faut-il un miracle pour espérer voir le titre à Maranello ? Et quand cela arrivera-t-il ?
Au début de la saison 1999, tout semble bien se passer. Après cinq courses, Schumacher est en tête du classement général et même si Mika Häkkinen, sur McLaren-Mercedes, lui passe devant, tout reste ouvert. La Ferrari est compétitive. Jusqu’au 11 juillet. Au Grand Prix de Grande-Bretagne, à Silverstone, un grave accident change complètement le scénario. En freinant à l’approche du virage Stowe, Michael perd le contrôle. La monoplace rouge part tout droit dans le bac à graviers et s’encastre dans la pile de pneus et la barrière de sécurité. Comme l’indiquera plus tard l’enregistrement des données, le choc a lieu à 107 km/h. Vu les difficultés que semblent avoir les commissaires de piste pour le sortir de sa voiture, Schumacher est sûrement gravement blessé. L’inquiétude grandit quand, à 14h08, on apporte une civière gonflable. Le lieu de l’accident est caché sous de grands panneaux lorsque débute l’évacuation, à 14h11. Sur la civière qui le mène à l’ambulance, Michael fait un signe de la main aux spectateurs, montrant ainsi que le pronostic vital n’est pas engagé.
Très vite, des nouvelles rassurantes arrivent du centre médical.
« Michael souffre d’une fracture de la jambe. Sinon, il se porte bien et communique parfaitement. Il va être transféré à l’hôpital de Northampton pour y subir d’autres examens et être pris en charge », explique le médecin des Grands Prix Sid Watkins, auquel Michael a déjà demandé : « Appelle Corinna, s’il te plaît, et dis-lui que tout va bien. » Les examens à la clinique montrent qu’il ne souffre que d’une double fracture tibia-péroné. L’opération a lieu en fin d’après-midi. On lui fixe des clous et des vis dans la jambe. Le porte-parole de Ferrari, Heiner Buchinger, explique : « On décidera de la suite demain. Mais tel que je le connais, il voudra rentrer chez lui, en Suisse, dès que sa santé le lui permettra. »
David Coulthard remporte la course devant Eddie Irvine et Ralf Schumacher. Un mini-scandale éclate pendant la conférence de presse, quand Irvine se plaint de sa position de n°2 chez Ferrari. Le moment n’est pas spécialement bien choisi… Ignorant la gravité des blessures de Schumacher, le Nord-Irlandais croit que celui-ci sera présent pour la course suivante. La complainte d’Irvine fait sortir Ralf de ses gonds :
« Je n’en peux plus d’entendre les jérémiades d’Eddie. La situation est ce qu’elle est aujourd’hui parce qu’il est moins rapide que Michael. Il n’a qu’à se bouger les fesses et mettre enfin la gomme au lieu de parler tout le temps. S’il était plus rapide, il aurait une autre position dans l’équipe. » Irvine s’excusera par la suite. « Je suis désolé si mes propos ont été mal compris. Jusqu’à la fin de la conférence de presse, je ne savais pas que Michael était blessé. Je lui souhaite un bon rétablissement, je lui souhaite de courir à nouveau le plus tôt possible. »
Avec l’accident de son frère, Ralf ne parvient pas à se réjouir totalement de sa 3e place. Il voit le crash pour la première fois pendant la conférence de presse. « C’est un sentiment étrange, dit-il. Le choc a l’air vraiment grave. On se dit toujours que ce genre d’incident ne peut pas nous arriver ou, en l’occurrence, arriver au frangin. Quelque chose a dû se casser pour que Michael aille ainsi tout droit. » Ralf n’a pas pu rendre visite à son frère au centre médical avant le deuxième départ. « Nous ne savions pas combien de temps durerait l’interruption. » En tout cas, il n’a éprouvé aucune difficulté pour remonter dans sa voiture. « On m’a informé que ce n’était pas si grave. On m’a parlé d’une blessure à la jambe, rien de plus. Et puis nous sommes pilotes professionnels. J’ai des devoirs envers mon équipe, qui compte sur moi. »
Si Schumacher limite la casse dans un accident aussi spectaculaire, il le doit à la sécurité, toujours plus importante dans les voitures de Formule 1. Depuis des années, chacune est soumise à des crash-tests avant le début de la saison. Ceux-ci sont de plus en plus exigeants au fil des ans. Les monoplaces, constituées de fibres de carbone, peuvent absorber des chocs à plus de 200 km/h sans être pliées et ainsi éviter de graves blessures aux pilotes. En matière de sécurité, l’intérieur des cockpits et les harnais qui protègent les pilotes des projectiles sont des avancées assez récentes. Nombre d’entres elles ont été introduites après le week-end catastrophique d’Imola, en 1994, et les accidents mortels de Roland Ratzenberger et Ayrton Senna.
Beaucoup de choses ont aussi changé, depuis, pour la sécurité autour de la piste. La zone où l’accident de Schumacher s’est produit était autrefois beaucoup plus rapide. Il a fallu attendre 1994 et des transformations apportées à Silverstone pour que le secteur devienne plus sûr, avec notamment un bac à graviers plus grand en bout de piste. Cela n’a pas permis à la Ferrari de freiner car elle filait tout droit. Schumacher avait pressenti ce problème peu avant son accident. Selon lui, une couche de graviers qui ne permet pas de ralentir une voiture lancée peut être fatale à un pilote de F1. Avec Alexander Wurz, porte-parole du GPDA, le syndicat des pilotes, il y avait souvent réfléchi. Ils étaient parvenus à une autre solution, bien meilleure : « Une grande couche d’asphalte, relativement rugueuse, sur laquelle une voiture peut freiner plus nettement. »
Après l’accident, le débat refait inévitablement surface. Ralf Schumacher n’est pas convaincu par cette option. « Que se passera-t-il s’il pleut ? Mouillé, l’asphalte ne servira plus à rien. On glissera carrément dessus. » Comme Eddie Irvine, il penche davantage en faveur d’une couche de graviers légèrement surélevée et en pente. « Mais, reconnaît-il, on devrait alors supprimer des places pour les spectateurs. Sur certains circuits, les tribunes sont un peu plus basses et la visibilité serait moins bonne. Le business et les considérations commerciales se mettent toujours en travers des questions de sécurité. »
Ferrari confirmera par la suite qu’un problème de frein est à l’origine de l’accident. Une soupape de purge était mal fixée à un disque. Le grand public, lui, cherche plutôt à savoir quand Schumacher pourra fêter son come-back. On assiste à des cours d’orthopédie en accéléré, la presse à scandales offre des tribunes à des médecins chefs. Les spéculations vont bon train, certains évoquant « un retour dans trois semaines à Hockenheim » quand d’autres estiment que Michael ne reviendra « probablement pas cette (année-là) ». Une phrase d’Eddie Irvine va faire le tour du circuit : « Sait-on s’il reviendra un jour ? » Le président de Ferrari, Luca di Montezemolo, en a assez. Il se rend en avion privé au bord du lac de Genève, où Schumacher se soigne, pour s’entretenir personnellement avec son si cher employé. Il confiera plus tard aux journaux italiens : « Je voulais lui demander quelles étaient ses intentions en le regardant dans les yeux. » Et ce qu’il a vu l’a rassuré. « Michael veut revenir le plus vite possible. Je m’attends à le voir à Monza au volant de sa voiture. »
Voilà qui aurait dû clore le sujet. Mais les discussions continuent, selon l’adage « Un pas en avant, deux pas en arrière ». L’entourage de « Schumi » entre en scène. Juste avant le week-end du Grand Prix de Hockenheim (programmé le 1er août), Willi Weber annonce qu’il ne s’attend pas un retour à Monza (le 12 septembre) car le processus de guérison ne va pas assez vite. Dans le même temps, il essaie de faire interdire, par un référé, un T-shirt représentant Schumacher avec une jambe dans le plâtre et, en arrière plan, les deux McLaren-Mercedes accidentées, l’une derrière l’autre. Sous l’image, cette inscription :
« Michael, reviens vite. On t’attend. » Aussi malin soit-il, Weber ne parvient pas à faire saisir tous les exemplaires. Les vendeurs connaissent toutes les astuces, comme cacher des stocks dans des voitures garées assez loin des circuits. Selon Weber, « le pire est que les contrefacteurs font comme si les pièces venaient de la collection officielle, avec l’étiquette et les signes distinctifs de la marque. » Quoi qu’il en soit, ce T-shirt et la caricature font un carton parmi les supporters de « Schumi » à Hockenheim, qui ne comprennent pas toute cette agitation.
« Ce n’est pas bien méchant, estiment-ils, ça part d’un bon sentiment. »
Juste avant le départ du Grand Prix, Michael Schumacher apparaît sur un écran géant. Dans l’agitation de l’avant-départ, il salue, de son paisible jardin en Suisse, ses très nombreux supporters. Dans un second duplex avec RTL après la course, il lâche cette phrase :
« Si je peux à nouveau rouler en Hongrie, je conserverai mes chances pour le titre mondial ». Cela ne signifie pas qu’il pense qu’un retour au Grand Prix de Hongrie soit possible. Trop tard, l’idée fait son chemin et les spéculations vont bon train durant toute la semaine. En concertation avec Jean Todt et Ross Brawn, il exprime réellement le souhait de revenir aussi vite. « On essaie ! » Il est même question de nouveaux examens médicaux et d’une éventuelle tentative, en fonction des résultats. Mais les médecins ne lui donnent pas leur feu vert. Au contraire, Schumacher doit se soumettre à une nouvelle opération pour se faire retirer les vis plus vite que prévu. Ce qui alimente les rumeurs sur une éventuelle erreur médicale.
Les tests qu’il effectue à Monza doivent être interrompus. « Psychologiquement, tout va bien mais ma jambe me fait encore mal. » Quand il devient évident que son retour n’interviendra pas pour ce Grand Prix, comme le prévoyait Luca di Montezemolo, l’ancien pilote Ferrari Clay Regazzoni se laisse aller à des commentaires dans la revue spécialisée italienne Rombo. Selon lui, des erreurs auraient été commises. « Dans la clinique en Angleterre, Schumacher a été pris en charge de façon tout à fait normale mais pas pour quelqu’un qui doit être remis sur pied très vite. Il aurait dû aller consulter un spécialiste, comme le professeur Saillant à Paris. Il serait déjà en état de conduire. » Regazzoni se considère comme un spécialiste dans ce domaine. Toute sa vie, il a répété qu’il était devenu paraplégique à cause d’une erreur médicale suite à son accident à Long Beach en 1980.
Certains ne sont pas vraiment surpris par cette défection à Monza. D’autres facteurs entrent en ligne de compte. Les chances de décrocher le titre mondial se sont envolées. Michael n’aurait rien à gagner - et même tout à perdre - à revenir plus vite. Que lui apporterait de seconder son coéquipier Eddie Irvine qui est devenu, entre-temps, le plus grand rival de Mika Häkkinen au classement général ? Ce rôle ne serait-il pas en contradiction avec la nature d’un homme aussi ambitieux ?
Chez Ferrari, l’absence de Schumacher laisse clairement des traces. A Monza, Irvine ferait presque peine à voir. La Scuderia semble avoir déjà abandonné la lutte pour le titre mondial. Pourquoi l’équipe n’essaie-t-elle pas, comme Luca di Montezemolo l’a imaginé il y a quelques semaines, de faire appel à Schumacher en tant que conseiller pendant les tests et de le faire participer aux discussions techniques pendant les week-ends de course ? Cela n’aurait aucune incidence sur sa santé. Son expérience et ses compétences techniques aideraient certainement à remettre sur pied un cheval cabré devenu bien boiteux. Mais rien de tout cela n’arrive. Au contraire, on tourne en rond chez Ferrari. La motivation des techniciens et des mécaniciens semble décliner à mesure qu’augmentent l’agitation, le chaos et le volume sonore des discussions. Les cadres moyens commencent à observer leur direction avec méfiance. Le responsable de l’équipe Jean Todt, qui ne serait pas enchanté, dit-on, de voir Irvine champion du monde, et Michael Schumacher ne joueraient-ils pas un jeu contre lequel di Montezemolo ne peut rien ?
Une fois n’est pas coutume, ce dernier s’est montré peu disert, même avec la presse italienne, lors d’un dîner officiel de Ferrari qui a réuni 600 invités. Il faut peut-être chercher l’explication dans une clause du contrat de Schumacher qui lui offre tout bonnement la possibilité de refuser toute collaboration qui profiterait à son coéquipier. Se pose aussi la question de savoir si di Montezemolo n’a pas perdu tout contrôle sur l’équipe et sur « Schumi ». Il est d’ailleurs le dernier à être au courant de sa tentative de retour - finalement avortée - en Hongrie. C’est Michael, Todt et l’ingénieur Ross Brawn qui ont tout planifié. Après l’interruption des tests de l’Allemand à Monza, ce dernier est parti aussitôt, montrant de façon éloquente que le reste de l’équipe ne l’intéressait pas…
Deux semaines plus tard, au Nürburgring, Schumacher est toujours absent. Il ne revient qu’en octobre, lorsque la F1 fête ses grands débuts en Malaisie, après avoir encore repoussé son retour la semaine précédente. Sur le nouveau circuit de Sepang, l’intérêt des médias se concentre à 80 % sur lui. Dans les jours précédant le Grand Prix, il doit inlassablement répondre aux mêmes questions : pourquoi a-t-il décidé de revenir ? Quel est son état de forme ? Dans quelle mesure pourra-t-il aider Eddie Irvine ?
Schumacher ne paraît pas bien dans sa peau. Il semble bien plus à l’aise au volant de sa voiture que face à la meute, bombardé de questions. Pas seulement parce qu’il est excité à l’idée de reconduire ou parce qu’il veut absolument aider Ferrari et Irvine mais parce que tout ce ramdam autour de son come-back l’énerve un peu. Les enjeux politiques sont tels qu’il ne peut pas confirmer avoir reçu des pressions de l’extérieur, en particulier du boss de Ferrari, Luca di Montezemolo, et de Bernie Ecclestone. Pour parvenir à cette volte-face, il s’est donc « laissé persuader », selon l’expression de son manager Willi Weber. Michael se retient pour ne pas dire n’importe quoi.
Il signe son retour par un coup d’éclat, en dominant les qualifications et en décrochant la pole position. Avec un temps de 1’39’’688, il devance son coéquipier Eddie Irvine de près d’une seconde. « Je ne m’y attendais pas », commente-t-il, avant de remercier son épouse Corinna pour « son soutien dans ces moments difficiles ». Ferrari réussit une nouvelle prouesse en alignant une voiture plus rapide d’une seconde que la concurrence. Après s’être offert la pole position, Schumacher prend largement la tête de la course. Il offre finalement la victoire à Eddie Irvine, toujours à la lutte pour le titre. Auteur d’un retour éclatant, l’Allemand reste impassible devant le cinéma qui suit : les déflecteurs latéraux des Ferrari sont jugés non conformes, entraînant la disqualification des deux voitures. Une semaine plus tard, les instances dirigeantes prennent la décision, très contestée, de les réintégrer au classement. « Schumi » reste toujours de marbre, semblant vouloir dire « J’ai fait ma part du travail. »
L’affaire déclenche un tollé médiatique et l’image de la F1 en sort très écornée. Paradoxalement, cela fait les affaires du business et de Ferrari : le grand final de la saison à Suzuka promet d’être passionnant et les audiences atteindront des scores rarement vus. Avant la procédure disciplinaire, Bernie Ecclestone avait déjà déclaré qu’une sanction serait absurde et que des règles trop strictes nuisaient au sport. Il voit donc ses vœux exaucés. Au sommet de Ferrari, on peut se réjouir : l’équipe a encore toutes ses chances d’être championne du monde vingt ans après son dernier sacre. Que le champion s’appelle Eddie Irvine ou Michael Schumacher a peu d’importance, au moins pour le grand boss, Luca di Montezemolo. Officiellement, le clan Todt-Schumacher doit faire comme s’il était au-dessus de tout cela.
Dès le jeudi à Suzuka, Michael fait clairement savoir, en petit comité, qu’il n’est pas disposé à se mettre au service d’Eddie Irvine, comme il l’a fait en Malaisie. « Je dois gagner ici pour offrir le titre mondial des constructeurs à Ferrari. Ce que Eddie fait ce week-end ne me concerne pas. Je vais faire ma course et je verrai ce que ça peut nous apporter de mieux à tous les deux. » Selon lui, les choses étaient différentes en Malaisie. « J’y suis allé, dès le départ, pour aider Eddie. Il a quand même fait certaines choses pour moi par le passé. J’avais l’occasion de lui renvoyer l’ascenseur. » Ce qui signifie, en clair, qu’ils sont quitte. A ses yeux, Irvine n’est pas digne d’être champion du monde. Il ne peut certainement pas accepter qu’un autre recueille les lauriers alors que lui a lutté pendant des années pour ramener Ferrari au sommet. Même s’il aurait la satisfaction d’entendre dire que le Nord-Irlandais lui doit son titre. À lui et à la FIA.
L’Allemand ne parvient pas à remporter la course mais le résultat lui convient parfaitement. En terminant 2e derrière le nouveau champion du monde Mika Häkkinen, il aide son équipe à décrocher le titre des constructeurs. La 3e place d’Irvine ne permet pas à celui-ci de remporter le championnat des pilotes et même si les deux représentants de Ferrari avaient échangé leurs places, cela n’aurait pas suffi. Quand des médias italiens lui reprochent de ne pas avoir tout tenté jusqu’au bout pour attaquer le Finlandais, Schumacher répond : « Mika était vraiment trop fort. »
L’accident de Silverstone semble désormais oublié. Les questions reviendront quand la F1 y retournera en avril 2000. Aura-t-il des problèmes pour aborder le secteur où l’accident s’est produit ? « Certainement pas », répond-il d’un ton très convaincu. Il le démontre de façon remarquable en signant ses meilleurs temps lors d’essais libres la semaine précédant le Grand Prix. « L’accident était dû à une défaillance technique, à un problème sur les freins que nous avons pu identifier par la suite. Cela peut arriver n’importe où, ça n’a rien à voir avec ce circuit. »
C’est un schéma classique qui vaut pour quelques pilotes, si ce n’est pour tous. S’ils savent qu’un accident est survenu en raison d’un problème technique bien défini, ils peuvent le gérer. En novembre 1995, Mika Häkkinen a percuté un mur à 200 km/h. L’accident a provoqué, chez lui, de telles blessures à la tête que toute la F1 a craint pour sa vie. Le directeur de l’équipe Benetton, Flavio Briatore, s’est alors rendu compte que Michael avait du mal à reprendre le volant. Il l’a emmené dans le bus de Bernie Ecclestone pour lui montrer les enregistrements internes de la voiture d’Häkkinen qui montraient clairement qu’un incident, en l’occurrence une crevaison, était à l’origine de l’accident. Michael a ensuite pu remonter dans sa voiture. « Si j’avais vu qu’un pilote aussi bon que Mika avait commis une erreur coûtant aussi cher, j’aurais considéré que je courais moi-même un tel risque. Avant de comprendre réellement ce qui s’était passé, je ressentais comme un vide intérieur. » Finalement, Michael le perfectionniste accepte le risque d’une défaillance technique qu’il ne maîtrise pas au lieu d’imaginer qu’il puisse lui-même commettre une erreur.
Quand il peut fermer les yeux sur les secteurs à risques, il le fait, évidemment. Lors des essais à Silverstone, on voit que la zone de son accident n’est pas complètement sécurisée. Le jeune Brésilien Ricardo Zonta sort de la piste exactement au même endroit et bute sur les piles de pneus et la glissière de sécurité, qui le catapultent en arrière. Aussi, Schumacher a des discussions avec les responsables jusqu’au week-end de la course pour obtenir qu’on renforce les mesures de sécurité.
Physiquement, les séquelles de l’accident ne sont pas toutes effacées. L’Allemand a encore beaucoup de métal dans la jambe. Il ne le fera enlever qu’en novembre 2000, à la fin de la saison. D’un point de vue général, il parvient à retirer du positif de ce crash. « Je suis plus en forme que jamais, explique-t-il début 2001. J’ai fait faire un check-up et les résultats sont fantastiques ! J’ai passé un hiver très agréable et détendu. C’était important. Cette longue pause m’a fait du bien. Cela permet de se libérer l’esprit. »
Michael a d’abord dû surmonter le choc de l’accident. Corinna a confié à des proches qu’il avait attendu plus d’une semaine pour évoquer ce qui lui était arrivé et bien plus longtemps pour en parler ouvertement. Quand les médecins de la FIA l’ont extrait de la Ferrari accidentée et transporté vers l’ambulance sur une civière, le choc avait causé des troubles cardio-vasculaires et presque un arrêt cardiaque. Il a senti que tout lui échappait et qu’il ne pouvait plus rien faire. Mais les médecins ont pu éviter une complication et il n’a perdu connaissance que pendant quelques secondes. La sensation de perdre le contrôle de son corps l’a, en tout cas, profondément troublé.
Des amis ont essayé d’expliquer sa réaction : « Une personne aussi à l’écoute de son corps que Michael, qui fait toujours en sorte de se contrôler et de se maîtriser, vit très mal le fait de sentir que quelque chose ne fonctionne plus en elle. » Après dix jours de réflexion, il écarte définitivement l’idée d’arrêter sa carrière. C’est la deuxième fois qu’il y pense. En 1994, après les accidents mortels de Roland Ratzenberger et Ayrton Senna à Imola, il n’était pas sûr à 100 % de poursuivre. « Je devais penser à mon avenir, savoir si je voulais continuer, reconnaît-il avec un peu de recul. C’était la première fois que j’étais confronté à une telle situation. Ce n’est qu’après un test à Silverstone que j’ai su que je pouvais continuer. Il était important pour moi de voir si j’avais encore l’instinct de la course ou si je me retrouvais derrière le volant à me dire : ‘‘Ça va beaucoup trop vite pour moi, le mur est trop près, je peux mourir ici.’’ J’ai pris la décision de ne pas rouler à la limite et de prendre la mesure des dangers. J’ai quand même voulu essayer d’aller vite. Les réponses sont venues après deux tours à Silverstone. Et elles étaient positives. »
Après son propre accident, il n’a pas eu besoin d’un test pour décider de poursuivre sa carrière. Certains de ses proches pensent qu’une fois sa décision prise, cet événement traumatisant l’a rendu meilleur.
« Parce que ça l’a changé en tant qu’homme et que, désormais, il perçoit d’autres valeurs. » Le résultat donne un Schumacher plus détendu, plus décontracté et plus ouvert.
  




Le début d’une grande série. Premier titre pour Ferrari
Au début de la saison 2000, Michael Schumacher et Ferrari sont sous pression comme jamais. Cette année-là, l’Allemand doit devenir champion du monde. « Schumi » le sait aussi bien que son grand boss, Luca di Montezemolo. Tout autre résultat que le titre mondial serait perçu comme un échec en Italie et personne ne le laisserait passer : ni les médias, ni le groupe Fiat qui a, peu de temps avant, augmenté le budget consacré à la Scuderia pour le porter à plus de 180 millions d’euros.
Une nouvelle porte-parole accompagne Schumacher pour le lancement de la saison en Australie. Sabine Kehm a remplacé Heiner Buchinger, à la fois en raison d’ennuis de santé et sous la pression de Ferrari. Kehm était, jusque-là, une journaliste spécialisée bien connue dans le sport automobile. Elle travailla d’abord au quotidien Die Welt puis au Süddeutsche Zeitung. Native de Bad-Neustadt, elle a étudié le journalisme sportif à l’université du sport de Cologne et elle est titulaire d’un diplôme d’éducatrice sportive. Elle organise à présent toutes les interviews et les conférences de presse. C’est le premier interlocuteur de centaines de journalistes qui ont besoin, à chaque week-end de course, d’une réaction « très rapide » à propos de n’importe quel sujet.
Michael se rend en Australie quelques jours avant le Grand Prix. « Nous sommes venus assez tôt pour nous adapter au décalage horaire et au climat. Nous étions dans un petit hôtel tranquille, dans des montagnes où l’on pouvait s’entraîner. » Corinna est là mais pas les enfants. Jean Alesi et sa petite amie Kumiko Goto ont emmené avec eux leur fille Helena, âgée de 3 ans. « Comme Helena et Gina-Maria se connaissent bien et qu’elles aiment jouer ensemble, chez nous en Suisse, Jean m’a demandé plusieurs fois de l’emmener, explique Corinna. Mais je ne voulais pas lui imposer un voyage aussi long ni le décalage horaire. C’est très lourd pour un enfant aussi petit. »
Sur instruction de Ferrari, Michael apprend désormais l’italien, ce qui n’est pas le cas de Gina. « Elle risque de s’embrouiller. De toute façon, elle grandit dans un environnement où l’on parle trois langues. Elle parle allemand avec nous, anglais avec la nounou et français à la crèche. » Le petit frère de Gina, Mick, apprend tout juste à marcher. « Il s’accroche fermement à une chaise puis fait trois pas et se laisse tomber sur les fesses ! », rigole Corinna.
Sa présence porte chance à Michael en Australie. Il s’impose pour l’ouverture de la saison à Melbourne puis récidive au Brésil. Avant de s’arrêter à Sao Paolo, il fait un crochet par Rio. Au programme : shopping avec Corinna, petit jogging sur la plage et entraînement physique en salle. L’Allemand se déplace une fois en taxi et le fait que le chauffeur ne le reconnaisse pas l’amuse beaucoup. A l’occasion d’un dîner dans un churrascaria 1, les Schumacher croisent les époux Häkkinen, qui passent quelques jours de vacances à Rio. 
1. Restaurant spécialisé dans les grillades de viandes.
Michael rend une fidèle supportrice folle de joie. Karla Quintao, 17 ans, fait tout ce qu’elle peut depuis 1998 pour rencontrer son idole. Il lui est arrivé d’attendre plus de quatre heures et demi devant les stands pour obtenir quelques minutes d’attention de « Schumi ». Cette fois, elle réussit à l’aborder devant son hôtel à Rio, à son retour d’une courte excursion touristique à Corcovado. Elle obtient un autographe et jubile : « On a un peu discuté, il m’a souhaité bonne chance pour mes études. Je suis encore au lycée technique. Je veux absolument suivre des études d’ingénieur pour travailler, à terme, au sein d’une écurie. »
A Sao Paulo, Michael est invité à dîner chez son nouveau coéquipier, le Brésilien Rubens Barrichello. Pour plaisanter, il explique qu’il est là uniquement parce qu’on trouve de très bonnes caïpirinhas, le cocktail national brésilien. L’Union brésilienne des fabricants de canne à sucre lui offre aussitôt une caisse comprenant de la cachaça, la matière première pour la caïpirinha, et de la limonade. « Michael pourra ainsi faire ses propres caïpirinhas », explique-t-elle. Pas de surprise en ce qui concerne la course, il la remporte sans problèmes.
Pour l’Allemand, les grands débuts de la saison européenne, à Imola, n’ont pas lieu sur un circuit mais au stade de foot de Faenza. Michael dispute son premier match officiel depuis sa fracture de la jambe l’année précédente. Le n°11 se montre aussi convaincant sur le terrain, devant 27 000 spectateurs, que dans une courte allocution en italien. Les cours privés commencent à payer. Une sélection de pilotes, qui compte notamment Giancarlo Fisichella et Jarno Trulli, bat une équipe de célébrités italiennes 2-1.
Schumacher s’impose également sur la piste. C’est son troisième succès en trois courses. Il n’est donc pas étonnant qu’une grande partie des presque 100 000 spectateurs présents à l’Autodromo Enzo e Dino Ferrari ne puisse être contenue. Elle déferle, ivre de joie, sur la piste pour fêter comme il se doit ce triomphe à domicile. Le héros ne veut pas céder à l’euphorie : « Vingt-quatre points d’avance sur Mika Häkkinen, c’est beaucoup mais nous ne devons pas nous endormir sur nos lauriers. Nous avons vu pendant cette course à quel point c’était serré. » Après deux abandons consécutifs, le Finlandais termine à la 2e place. Le pilote McLaren-Mercedes fait rire les Italiens en offrant à son épouse Erja une Ferrari. Mais Schumacher fait la même chose : pilote Ferrari, il se commande la SLR, une voiture de sport Mercedes développée avec McLaren.
Avec trois victoires en trois courses, son équipe est au niveau des Flèches d’argent. En termes de fiabilité, la voiture est même largement supérieure. Le directeur de Ferrari, Jean Todt, peut se montrer satisfait :
« Ce n’est pas une surprise de voir que nous sommes compétitifs dès le début de la saison. Cela fait quand même des années que nous y travaillons, en investissant beaucoup. Nous avons construit notre propre soufflerie, restructuré l’équipe et engagé de nouvelles personnes. »
Todt est chez Ferrari depuis 1993. Ce Français d’origine polonaise a mené Peugeot aux plus grands succès en sport automobile et au championnat du monde des rallyes avant de rejoindre la Formule 1. Pour lui, Schumacher est le pilote d’exception par excellence. Ils s’estiment mutuellement. « Nous avons beaucoup de choses en commun, explique Todt. La simplicité, le professionnalisme, le sens de la justice, la fidélité et une loyauté absolue. Ces valeurs communes ont forgé une relation très forte. Michael n’est pas seulement un formidable sportif, c’est aussi un grand homme et un ami. » Michael fait preuve de la même admiration pour son directeur d’écurie : « Je trouvais que la Formule 1 manquait de sérieux et d’honnêteté jusqu’à ce que je rencontre Jean Todt. Je n’ai jamais connu quelqu’un d’aussi honnête et loyal et qui travaille aussi durement. » Lui aussi vante leur amitié : « Il est difficile de se faire des amis dans ce business. Jean est mon meilleur ami. Après mon accident à Silverstone, il était à mon chevet dès le week-end suivant. »
Aujourd’hui, ils peuvent enfin récolter les fruits de leur travail commun. Schumacher décroche son quatrième succès dans son pays, au Nürburgring. S’il n’a jamais douté de remporter le titre 2000, il ne l’affirmera qu’à la fin. Entre-temps, il glisse : « C’est plus dur que ce que je pensais et espérais. » Les points accumulés en début de saison constituent un bon matelas qui permet de résister aux contrecoups de l’été. Comme par exemple un abandon à Monaco, « d’autant plus amer que la victoire (lui) tendait les bras ». Suivent une défaillance au Grand Prix de France et, surtout, les deux accidents au départ des courses autrichienne et allemande. « Rapporter 0 point trois fois de suite est très déprimant mais le plus important est de ne pas céder à la panique. »
Même quand les revers succèdent aux abandons. En Hongrie et en Belgique, Mika Häkkinen domine tellement que la Ferrari semble soudainement inférieure à la McLaren. Un retournement de situation dans la course au titre paraît désormais envisageable. Pour la première fois, le Finlandais prend la tête du classement général. Michael essaie, avec ses mots, de restaurer la confiance. « Rien n’est perdu, nous devons simplement nous remettre au boulot. » Personne n’est réellement convaincu. Après avoir compté 24 points d’avance, il en accuse 24 de retard. Le natif de Kerpen semble résigné et démuni, surtout en Hongrie et à Spa, dans ce qu’on appelle « son salon », en référence au « salon Wimbledon » de Boris Becker. En Belgique, Michael est mystifié par une manœuvre splendide d’Häkkinen.
Quatre tours avant l’arrivée, le Finlandais dépasse habilement l’Allemand pour filer vers la victoire. La manœuvre est qualifiée par « Schumi » de « sensationnelle ». « Une action de grande classe. Elle m’a surpris. » Häkkinen, visiblement très excité, raconte : « Dans tout le secteur précédent, j’étais plus rapide que Michael. Je me suis mis dans son sillage pour me laisser aspirer. Là, un retardataire est soudainement apparu. » Il s’agit du Brésilien Ricardo Zonta. Ce qui réjouit d’abord Michael Schumacher : « Dans cette ligne droite, ma vitesse maximale était moins élevée que celle de Mika. Je me suis dit qu’un peu d’aspiration pourrait m’aider. » Calé juste derrière Zonta, « Schumi » décide de le doubler par la gauche. En une fraction de seconde, Häkkinen opte pour l’autre côté. « Je savais qu’il était inutile de rouler derrière Schumacher, il ne m’aurait pas laissé la place de passer avant la chicane suivante. Je suis donc resté un moment derrière lui, pour profiter encore un peu de son aspiration, et je l’ai attaqué à l’intérieur, côté droit. J’ai réussi à le doubler comme ça. » Fataliste, Michael doit reconnaître qu’il « ne (s’attendait) vraiment pas à ça. C’est très fort ! Mika était, de toute façon, plus rapide que moi en fin de course. S’il ne m’avait pas dépassé là, il y serait parvenu un ou deux tours plus loin. »
Ce résultat ne fait pas les affaires du boss de la F1, Bernie Ecclestone, qui ne se gêne pas pour afficher sa préférence dans la course au titre. Dans une interview à un journal belge, il l’exprime clairement : « Contrairement à l’image que les médias renvoient de lui, Michael Schumacher n’est pas quelqu’un d’arrogant mais un garçon charmant, sympa et aimable. Sa relation avec Ferrari le rend encore plus populaire. » Dans le milieu de la F1, tout le monde sait qu’Ecclestone et la FIA veulent voir, depuis longtemps, Ferrari et Schumacher remporter le championnat du monde. Ecclestone ne cache pas son antipathie pour le rival n°1 de l’Allemand. Selon lui, Mika Häkkinen est beaucoup moins charismatique, en plus d’être froid et inabordable. « C’est un mouton qui fait exactement ce qu’on lui dit de faire. Ron Dennis préfère avoir un type comme lui dans son équipe. » Le patron de McLaren est indigné par cette déclaration. « J’aurais d’abord attendu, de la part de quelqu’un occupant sa position et ses fonctions, une certaine neutralité au moment d’évoquer les pilotes. Ensuite, ce qu’il dit est faux. Apparemment, il ne connaît pas très bien Mika… »
Dennis n’a pas tort. Häkkinen est très aimé des supporters un peu partout dans le monde, en particulier au Japon où il est une star absolue. Au-delà du duel entre les deux pilotes, Ecclestone est, en réalité, surtout préoccupé par le succès de Ferrari. La réussite de ce mythe international est très importante pour l’économie de la Formule 1 et pour les relations publiques. Cette idée est largement répandue dans les instances dirigeantes, comme la FIA.
Ferrari et Schumacher vont leur donner satisfaction en réussissant à inverser la tendance, contre toute attente. En Italie, l’état d’esprit change lors du Grand Prix de Monza. Le samedi, les tifosi et la presse sont heureux de voir la première ligne de l’Autodromo entièrement rouge. Ils débordent à nouveau d’enthousiasme pour « ces Ferrari déchaînées, ressuscitées, dans un délire de rêves et de passion rouge ». A l’occasion du traditionnel dîner international des médias, le samedi soir, est projetée, devant 500 journalistes, une vidéo retraçant les performances héroïques de la Scuderia cette année-là. En fond sonore, les hauts-parleurs diffusent « Nessun Dorma », un air tiré de l’opéra Turandot, interprété par Luciano Pavarotti. Le célèbre passage « All’alba, vincero » (« A l’aube, je vaincrai ») est modifié en « L’après-midi, je vaincrai ». Il doit devenir la devise du lendemain.
Luca di Montezemolo est accompagné de sa très blonde épouse et de son fils. Le président de Ferrari n’a pas besoin de faire de violents efforts pour dissimuler sa mauvaise humeur, comme en 1999. Au contraire. Sur le podium, cet avocat de formation et rhétoricien hors pair peut prendre son directeur d’écurie Jean Todt dans les bras de façon démonstrative. Depuis 1993, ce dernier a souvent « survécu ». On peut rapprocher le poste de directeur de Ferrari à celui de président du Conseil en Italie. Di Montezemolo parle de Michael Schumacher comme du pilote Ferrari le plus performant de tous les temps. Il considère aussi cette équipe comme la meilleure des vingt dernières années chez Ferrari. Avec Schumacher en pole position et Rubens Barrichello à seulement 27 centièmes derrière, il peut se le permettre… « Sportivement, nous allons nous battre jusqu’au bout », ajoute-t-il. Quand la chose est dite de façon convaincante - comme di Montezemolo sait si bien le faire -, cela suscite l’enthousiasme général. Di Montezemolo joue un peu le même rôle en F1 que Franz Beckenbauer en football. Quand le patron de Ferrari prend la parole, on l’écoute. Personne n’ose le mettre en cause ni le contredire. Son auditoire le croit cette fois encore, même si en son for intérieur, lui-même n’est pas totalement convaincu qu’un retournement de situation soit possible. « En suis-je persuadé ? Je ne sais pas vraiment…, reconnaît-il en privé. J’aimerais qu’on soit déjà dimanche soir. »
Il peut finalement savourer la victoire de Schumacher ce jour-là. Elle donne lieu à un incroyable mélange d’émotions. Aux scènes de joie et à une crise de larmes de Michael - qui restera longtemps inexpliquée - succèdent la tristesse et l’effroi quand on apprend qu’un accident impressionnant survenu durant le premier tour, au niveau de la deuxième chicane, s’est révélé fatal. Paolo Ghislimberti, un pompier italien originaire de Trente, était posté le long du parcours. Il a été percuté par un projectile, vraisemblablement une roue. Touché à la tête et à la poitrine, il a succombé à ses blessures.
Sur le podium, Michael exulte avant de se laisser submerger par l’émotion. Quand on lui demande si la 41e victoire de sa carrière, dont les débuts en 1994 resteront éternellement liés à l’accident mortel d’Ayrton Senna, a une signification particulière, il parvient tout juste à répondre : « Oui, elle est très importante pour moi. » Puis il fond en larmes. « Schumi » mettra beaucoup de temps pour se reprendre. Le monde entier avait de lui l’image d’un homme détendu et tout en self-control. On ne l’avait encore jamais vu craquer ainsi. Quand l’épisode est à nouveau évoqué, il essaie d’éviter toute forme d’émotion et rejette brusquement une question : « Il y a des sujets sur lesquels je ne veux pas et ne peux pas répondre. » Michael préfère rester dans le domaine sportif, toujours plus simple à aborder. On lui demande s’il pense que cette victoire est un tournant dans le championnat du monde. « Je ne suis peut-être pas encore en tête mais ce succès est un incroyable soulagement, affirme-t-il. Je n’ai pratiquement pas rencontré de problème. Mon départ était à peu près bon. J’ai un peu baissé de régime mais le principal, c’est que la voiture était bien équilibrée et qu’elle a tenu pendant toute la course. J’ai roulé moins vite sur la fin pour ménager le moteur. » Ce n’est que plus tard, en enchaînant les interviews pour les télévisions, qu’il apprend l’issue tragique de l’accident survenu au premier tour. Il pensait que la victime était seulement légèrement blessée. Michael décide alors d’interrompre tous les entretiens. « Que voulez-vous que je dise après ce qui vient de se passer ? »
Cette crise de larmes devant des millions de téléspectateurs lui vaut une vague de sympathie, dans le monde, plus grande que celle que lui procurerait n’importe quelle victoire. Un court instant, le « robot » a montré au public un visage humain, « dans un enchevêtrement d’émotions incroyablement fortes où se mêlaient la joie et le soulagement après la victoire, les réactions des supporters et le souvenir d’Ayrton Senna ». « J’aimerais pouvoir m’ouvrir un peu plus, confiera-t-il un jour, mais je ne sais pas bien le faire. » Quand on lui reproche son arrogance et sa froideur, il répond invariablement : « Le problème, c’est que personne ne me connaît réellement. » Michael est étonné de constater que les gens le considèrent plus humain seulement depuis les larmes de Monza. Secouant la tête d’incrédulité, il ajoute : « J’ai toujours dit que j’étais quelqu’un de tout à fait normal. » Le problème, c’est qu’il n’a pas permis au public de s’en rendre compte. On l’a vu retranché derrière le masque du professionnel impassible, flirtant avec les limites avec ses concurrents parce que l’issue du combat l’exigeait. On a décrit un pilote impitoyable, prêt à tout pour gagner, quel que soit le prix à payer, un garçon qui ne cherchait pas à savoir si l’autre restait sur la piste ou non et qui plaçait le titre mondial au-dessus de tout. Ceux de ses amis qui le connaissent bien pensent que son accident à Silverstone, au cours duquel il a fait l’expérience de sa propre vulnérabilité et compris qu’il ne pouvait pas toujours tout maîtriser, a changé quelque chose en lui et l’a rendu plus humain. Michael serait maintenant capable d’être un peu plus critique envers lui-même, admettant ses erreurs et s’efforçant de ne pas les reproduire.
Sportivement, un premier tournant a lieu avec une panne de moteur de la McLaren de Häkkinen. Puis c’est la pluie qui s’en mêle à Suzuka. Les dieux de la Formule 1 ont sans doute décidé que plus rien, cette fois, ne devait se mettre en travers de la route de Michael Schumacher. Son long combat et le dur labeur de toutes ces années doivent être récompensés. Le 8 octobre à 16h02, heure de Suzuka, « Schumi » peut lever les mains du volant, serrer les poings et respirer profondément : ce qui ressemblait à une mission impossible est finalement devenu réalité. Le titre mondial est acquis pour Ferrari.
Voilà cinq ans que l’Allemand, double champion du monde, a rejoint l’Italie. Il a eu besoin de cinq années pour réaliser son rêve : remporter le titre avec la Scuderia. Pendant cinq années, il s’est battu contre les circonstances, la malchance, ses propres erreurs et l’impuissance de l’équipe. Michael se repasse ces cinq années mentalement alors que de Kerpen à Maranello, on fait sauter les bouchons de champagne. La bière et le chianti coulent à flot. En Europe, il est encore très tôt mais cela n’empêche pas les supporters allemands et les tifosi italiens de laisser libre cours à leur joie et à leur envie de faire la fête.
Il fait très sombre à Suzuka. De gros nuages noirs laissant échapper une pluie fine atténuent la lumière du jour mais les flashes crépitent de la tribune opposée quand le champion du monde retire son casque, descend de sa voiture et enlace tous ceux qu’il croise. Le combat est terminé et il s’achève enfin de façon victorieuse. Michael peut respirer profondément, relâcher les épaules, se débarrasser de la tension, de l’adrénaline et de la peur que quelque chose ne tourne mal juste avant la fin.
La décision s’est faite treize tours avant l’arrivée, quand il a doublé Mika Häkkinen lors de son deuxième arrêt au stand. Rayonnant de bonheur et incroyablement soulagé, Schumacher racontera plus tard :
« Quand je suis sorti des stands, Ross Brawn n’arrêtait pas de me crier dans les oreilles : ‘‘Ça se présente bien, ça se présente bien !’’ J’avais peur de l’entendre dire à tout moment que finalement, ça ne se présentait plus aussi bien… » L’Allemand doutait que son avance puisse suffire. « Durant les tours précédents, je n’avais pas l’impression de prendre beaucoup de temps. D’abord parce qu’il avait plu un peu et que j’avais des pneus assez usés. Ensuite parce que j’ai dû doubler deux retardataires et qu’une Benetton s’est retournée devant moi, juste quand je voulais rentrer aux stands. »
Michael finit par entendre la plus délicieuse musique de sa vie, même s’il s’agit de la voix rauque de Ross Brawn. « Ça sent même sacrément bon ! », hurle ce dernier quand « Schumi » sort de la pitlane 2. Häkkinen est loin derrière. « C’était le plus beau moment de ma carrière de pilote. Les conditions de course étant difficiles, je me suis appliqué à ne pas commettre la moindre erreur et à bien rejoindre l’arrivée. Il m’est impossible de décrire ce que j’ai ressenti en franchissant la ligne et en voyant le drapeau à damier. Les mots me manquent pour décrire ces sensations. » A ses yeux, ce titre restera, jusqu’à la fin de sa carrière,
« le plus beau ».
2. Voie qui mène aux stands.
Pendant la cérémonie de remise des prix, Michael manque de tomber du podium en sautant de joie. Tout à son bonheur, il joue les chefs d’orchestre en dirigeant l’hymne italien. Plus dynamique que l’hymne allemand, Fratelli d’Italia se prête davantage à ce genre de pirouette. On débouche le champagne. Michael arrose Jean Todt, son plus proche collaborateur dans l’équipe, celui dont il a sauvé la tête en temps de crise.
Pour marquer ce qui constitue son plus grand triomphe, « Schumi » innove durant la conférence de presse qui suit. Il avait toujours refusé de s’exprimer en italien en public mais il veut le faire à cette occasion, afin de remercier toute son équipe et les tifosi dans leur langue maternelle. Cela donne lieu au seul accroc de cette journée parfaite.
« Felicissimo », mot très harmonieux qu’on pourrait traduire par « Fou de joie », ne sonne pas très bien dans sa bouche. Mais tout le monde a compris ce qu’il voulait dire. Pour une fois, la perfection n’était pas au rendez-vous. Qui s’en soucie vraiment quand un rêve poursuivi pendant cinq ans se réalise enfin ? Pour Michael, les sentiments sont
« exactement les mêmes qu’à Monza. Mais n’attendez pas de moi que je fonde à nouveau en larmes. »
Cette fois, il parvient à les retenir. Montrer ses émotions en public n’est pas son truc et ne le sera jamais. Pour lui, c’est gênant, voire désagréable. Au Japon, ses mots expriment simplement sa joie, immense. Celle qu’il a ressentie dans la voiture, quand il a levé les poings après avoir franchi la ligne d’arrivée, et qu’il a reçu les félicitations de son rival, Mika Häkkinen. L’accolade des deux pilotes fut l’un des grands moments du jour. Elle est passée quelque peu inaperçue. Ce geste franc et sincère qui intervenait à l’issue d’un gros combat est quelque chose de rare en Formule 1, un monde où règnent plus souvent la jalousie, le ressentiment, la haine et la colère que le respect et la reconnaissance. Après sa défaite, Mika Häkkinen est resté fidèle à sa ligne de conduite, pleine d’élégance.
Michael Schumacher offre aux très nombreux médias la deuxième photo du jour : une chaleureuse étreinte avec son épouse. Rayonnante, Corinna se tient derrière les barrières, décontractée, sobrement vêtue d’un jean bleu clair, d’un T-shirt noir, d’une courte veste en jean et d’une casquette « Schumi ». Elle verse quelques larmes. Ils se regardent longuement. « Corinna est un repère incroyablement important dans ma vie », confie souvent Michael. Il veut partager avec elle cet instant de joie intense.
S’il avait une longueur de retard sur la piste, Mika Häkkinen est le premier pour faire la fête ! La grande soirée traditionnelle qui clôt le championnat du monde se tient dans l’un des chalets, transformé en bar karaoké, tout près du Suzuka Circuit Hotel. Le Finlandais tiendra une heure et demie de plus que « Schumi ». Michael arrive autour de minuit, après un dîner partagé avec ses mécaniciens. Il se rend directement là où la fête bat son plein : à la cabine n°6, dans le plus grand des chalets, loué comme d’habitude par Mercedes. L’Allemand est attendu par le directeur sportif de Mercedes, Norbert Haug, qui aime autant s’amuser, apparemment, avec lui qu’avec Mika. Ils peuvent enfin se lâcher. Avec « Schumi » et l’ingénieur en chef de Ferrari Ross Brawn, Haug reprend à tue-tête We are the champions. Corinna danse à côté.
Peu après 3 h du matin, Häkkinen se joint à eux, accompagné de son manager, Didier Coton, et de son phytothérapeute. Sa femme Erja n’est pas là. Enceinte de huit mois, elle a préféré se retirer quelques heures après avoir assisté au grand dîner et à la fête privée. Elle rate ainsi le duo des champions du monde, Michael et Mika reprenant sur scène un titre qui leur va particulièrement bien : I did it my way 3. 
3. Je l’ai fait à ma façon.
Le concours musical des deux géants de la piste se poursuit avec La Bamba. Les témoins de la scène parviennent à la conclusion suivante : si « Schumi » est meilleur pilote, Häkkinen est certainement meilleur chanteur ! Dans un discours dithyrambique, le Finlandais s’adresse à Corinna, en lui saisissant la main qu’elle avait sur le genou. Michael lui adresse un regard faussement menaçant pour plaisanter. « Oh, sorry ! », s’empresse de glisser Mika pour le rassurer, avant d’entamer une ode qui va presque gêner Corinna : « Je sais pertinemment à quel point nos épouses souffrent auprès de nous, à quel point c’est dur pour elles. En fait, ce titre n’appartient pas à Michael mais à toi, Corinna, car tu l’as énormement soutenu durant toutes ces années. »
Schumacher et Häkkinen… Ces deux-là ne sont pas des adversaires comme les autres. L’Allemand fait l’éloge de son éternel rival :
« C’est à la fois l’adversaire le plus sympathique et le plus dur que j’aie jamais eu. C’est un super mec et ça, on s’en rend surtout compte dans les moments de défaite. Ce qui n’est pas vraiment le cas ici car finir 2e n’est pas une défaite. Nous étions tous les deux largement devant les autres. La façon dont il a réagi, dont nous avons tous les deux réagi est exceptionnelle. Nous nous sommes quand même battus pour un titre de champion du monde ! J’ai connu tellement de pilotes qui se comportaient autrement, qui se plaignaient et créaient une mauvaise ambiance… Mika est quelqu’un de très positif qui ne perd pas de vue l’essentiel, malgré l’objectif recherché. C’est un grand sportif, très fair-play. Il se comporte raisonnablement, il est réglo, comme un grand champion doit l’être. Avec lui, l’ambiance n’est jamais mauvaise et j’ai plutôt l’impression qu’il m’a offert le titre. »
Les deux pilotes sont en compétition uniquement sur la piste, au volant de leur monoplace. La rivalité ne se prolonge pas en dehors, dans une guerre psychologique avec piques, agressions et insultes. On ne peut pas trop utiliser le terme « amitié » en Formule 1. Ces deux-là ne se considèrent pas comme des amis. Ils se voient peu en privé et n’ont quasiment pas de centres d’intérêt communs, ne serait-ce que par manque de temps. Pour Michael, « ce n’est tout simplement pas possible parce que nous sommes rivaux ». Voilà pourquoi on trouve peu de photos communes de Michael et Mika en dehors des remises de prix, des conférences de presse et autres occasions de ce genre. Mais s’il est possible d’approcher une forme d’amitié entre deux pilotes de renom dans cet univers frénétique, stressant et tendu, Mika et Michael semblent y être parvenus. Eux-mêmes appellent cela du « respect ». Respect des performances de l’adversaire et de sa personnalité.
Cela fait très longtemps qu’ils se connaissent. Il s’étaient affrontés pour la première fois en 1990, dans une course de Formule 3. Le Grand Prix d’Hockenheim. Häkkinen était à l’époque le pilote n°1 du championnat de F3 anglais. La victoire du Finlandais dans ce premier rendez-vous - qui plus est devant le public de « Schumi » - a longtemps énervé celui-ci. Mais après tant de duels serrés en F1, c’est de l’histoire ancienne. En 2001 à Indianapolis, l’Allemand s’incline à nouveau contre le pilote McLaren-Mercedes. Mika a annoncé qu’il arrêtait sa carrière. « Schumi » est déjà champion du monde et ce, pour la quatrième fois. Aussi, il apparaît très détaché et se réjouit pour son adversaire. Sur le podium, David Coulthard et lui portent Häkkinen en triomphe. « Je lui dois beaucoup, explique Michael. Je me bats contre Mika depuis la Formule 3. Il a partagé une grande partie de ma carrière. Selon les moments, cela m’a plus ou moins fait plaisir mais le sport automobile en a fait mon éternel rival. Je suis donc un peu triste au moment où l’un des plus grands combattants s’en va. »
  




Le cinquième titre. Au même niveau que Fangio
Michael Schumacher est un perfectionniste. S’il peut améliorer quoi que ce soit dans n’importe quel domaine - la voiture, sa condition physique, son équipement personnel -, il le fait. Au début de la saison 2001, il fait fabriquer son casque par Schuberth, une société de Brunswick surtout connue sur la scène moto et pour le matériel qu’elle fournit à l’armée allemande. Schuberth lui réserve tout spécialement une innovation : un casque pesant à peine 1 200 g, plus résistant que tous les modèles connus et mieux ventilé. Quant à la coque externe, elle est faite de fibres de carbone de haute technologie.
Ce tout nouveau casque passe l’épreuve de vérité dès les essais du vendredi en Australie. Michael est victime d’un accident spectaculaire, avec deux tonneaux, mais il ressort indemne de sa voiture. Il remportera la course et récidivera en Malaisie. Mika Häkkinen, qu’il considérait encore comme son principal concurrent en 2001, est rapidement éliminé de la course au titre suite à une série de quatre abandons. L’autre Flèche d’argent est toujours pilotée par David Coulthard. L’Ecossais représente un petit danger.
S’il décroche son premier succès à Imola, Ralf Schumacher (Williams-BMW) ne peut pas encore prétendre lutter pour la couronne mondiale. Michael doit abandonner sur un problème de suspension. « Il était temps que tu gagnes ! », lance-t-il, rigolard, à son petit frère quand celui-ci s’extrait de sa voiture. Ce dernier ne perd pas son assurance et ne se laisse pas déborder par les émotions, même s’il attendait cette victoire depuis longtemps. Sur les Grands Prix précédents, il avait joué de malchance. Cette fois, tout a bien fonctionné du début à la fin. Ralf ouvre donc son palmarès. Mission accomplie. L’autre Schumacher se réjouit de manière mesurée, sans s’emballer outre mesure. « On va quand même fêter ça comme il se doit ce soir ! »
Papa Schumacher a une façon toute personnelle de saluer les victoires de ses fils. On le voit se balader dans le paddock après la course avec une casquette très particulière : moitié bleue, moitié rouge ; une moitié pour Ralf, l’autre pour Michael. « Nous avons songé à la commercialiser mais Willi Weber n’était pas d’accord, rigole Ralf Schumacher. Selon lui, on n’en vendrait que la moitié… » Le merchandising marche très bien. Pour Willi et surtout pour Michael. On trouve désormais 300 produits utilisant son nom sous licence. Le plus vendu est toujours la célèbre casquette rouge. Selon les estimations, près de 2 millions d’exemplaires sont écoulés chaque année. Cela augmente la valeur de cet espace publicitaire qui est déjà le plus cher. Pour utiliser cet emplacement très exposé, les sponsors issus du monde de la finance verseraient près de 6 millions d’euros.
Sur les circuits, on ne trouve pas uniquement les produits « Schumi ». Des partenariats ont été signés avec les chaînes de magasins Karstadt 1 et Toys’R’Us. 
1. Grands magasins allemands de type Galeries Lafayette.
Depuis l’année 2000, ces produits sont ainsi commercialisés dans 93 magasins en Allemagne, en Suisse et aux Pays-Bas. Durant l’été 2001 sort une nouvelle ligne fitness avec des barres énergétiques, des boissons énergisantes et d’autres articles similaires. Juste avant, c’est un livre compilant les recettes préférées du champion du monde qui a été présenté au restaurant panoramique de la tour de télévision de Stuttgart, dirigé par Willi Weber et qui propose une cuisine gastronomique. Le plat préféré de Michael ? Des pâtes, bien sûr. Normal quand on a passé plus de six ans en Italie.
Les produits dérivés Schumacher sont distribués depuis plus d’une décennie par l’entreprise PPM (Pole Position Marketing), détenue par Willi Weber et dirigée par sa fille Christina. Rien de ce qui concerne Michael n’échappe au contrôle de Weber. Au fil des années, le manager, considéré comme un « faiseur de star », est devenu une star lui-même. Il n’hésite jamais à apparaître dans les médias, soignant particulièrement son image avec un brushing, une barbe de trois jours bien entretenue, un jean, une chemise ouverte et une montre très voyante. On lui attribue parfois le surnom « Indispensable Willi ». Ce n’est pas faux tant Weber est important pour Schumacher et pour le sport automobile allemand. Mais ce surnom est souvent employé avec une connotation moins flatteuse…
Quand Weber entreprend quelque chose, il le fait très sérieusement. La réussite doit être au bout. « Je ne fais pas les choses à moitié », précise-t-il. La chaîne de restaurants de ce diplômé de l’école hôtelière a compté jusqu’à 35 établissements et deux hôtels. Il a cédé les franchises à différents locataires. « Je n’avais plus le temps de m’en occuper », explique-t-il. Selon son appréciation, Weber contrôle, accélère ou ralentit. Schumacher s’en remet complètement à lui. « Willi s’occupe de tout ce qui est en dehors de la course », a-t-il l’habitude de dire. Un quotidien a décrit un jour la relation entre les deux hommes comme
« une amitié masculine avec bénéfices ». D’abord basée sur un contrat de 10 ans, elle a évolué au fil du temps. « Initialement, j’étais la personne qui offrait à Michael la possibilité de courir et qui lui donnait un peu d’argent de poche, glisse Weber. Puis je suis devenu un peu plus qu’un conseiller. Il a évidemment grandi depuis et nous sommes aujourd’hui sur un pied d’égalité. »
L’hiver 2001-2002 voit apparaître quelques problèmes dans leurs affaires. Des clients se plaignent : leur chèque a été débité alors que leur commande ne leur est pas parvenue. Les procureurs s’en mêlent. On va jusqu’à parler de faillite et de banqueroute frauduleuse. En 2002, l’ensemble du réseau est restructuré. Cela permet d’honorer les commandes et de ramener un peu de calme. Weber peut continuer à dire que « grâce à (leur) longue relation, (Michael et lui sont) devenus amis. Nous avons connu des moments merveilleux. Des hauts et puis des bas. J’espère que cela va durer encore plusieurs années. Michael a réussi quelque chose d’unique et je suis fier de travailler avec le meilleur pilote du monde. C’est la plus belle et la meilleure chose qui puisse arriver à quelqu’un. »
Le calme ne règne pas, en revanche, au Nürburgring, en 2001. C’est sur leur propre terrain, à domicile, que l’harmonie des Schumacher vole en éclats. Le départ donne quasiment lieu à une lutte fratricide. Michael ne voit pas les choses ainsi, comme l’indique une déclaration formulée un peu avant : « On ne se mettra jamais en danger l’un, l’autre. » La façon dont il pousse son frère (qui s’en sortira bien) vers le mur des stands, au bout de la ligne droite juste après le départ, est caractéristique d’une conduite agressive. « J’ai piloté comme je l’aurais fait contre n’importe quel autre adversaire et comme le règlement m’y autorise », affirme Michael. A ses yeux, il n’a fait aucune faute.
Plus tard, Ralf commettra une petite erreur qui lui sera fatale : à la sortie des stands, après un arrêt ravitaillement, il mord la ligne blanche en revenant en piste et écope d’une pénalité de 10 secondes, comme prévu par le règlement. Cette sanction ne le prive pas seulement de la victoire mais aussi d’une place sur le podium. Il doit se contenter de la 4e. A l’issue de la course, Ralf se montre très amer. L’Allemand se réfugie dans le motorhome BMW sans faire de déclaration, visiblement en colère. Il fait simplement savoir qu’il « ne (veut) rien dire pour le moment car (il) ne (veut) rien déclarer (qu’il pourrait) regretter par la suite ». Interrogé sur l’incident survenu au départ, il se contente de répondre : « Je ne veux pas commenter la conduite de mon frère. » Michael ne comprend pas toute cette agitation. Il ne comprend pas plus qu’on juge sa manœuvre déloyale. « Il est possible que cela semble injuste pour celui qui se retrouve obligé de lever le pied. Mais c’est ce qui arrive dans le sport automobile. »
Au même moment, sa femme Corinna est dans le motorhome BMW avec Ralf et sa petite amie Cora. Michael l’a-t-il envoyée jouer les pacificateurs ? Willi Weber tente également de jouer de son influence. Il s’efforce de calmer Ralf. « Durant les premières minutes qui suivent immédiatement une course, on sent les émotions bouillir à l’intérieur », explique le directeur de l’équipe BMW, Gerhard Berger, qui évite d’ajouter de l’huile sur le feu. « Michael a piloté de manière agressive, en effet, mais c’est comme ça en F1. » Il ajoute à propos de Ralf : « Tout de suite après une grande déception, on cherche les responsabilités un peu partout. Et on les cherche rarement chez soi… »
Il faut attendre quelques jours pour qu’une version commune soit mise au point et rendue publique, avec l’aide de Willi Weber. Cette histoire ne serait finalement pas si grave et ce que l’on a appelé « la lutte fratricide » aurait été exagéré par les médias. Voilà ce que cela donne, quatre jours plus tard, dans la bouche de Michael (nous sommes le jeudi à Magny-Cours) : « Ralf était surtout agacé par la pénalité de 10 secondes et non par ma manœuvre au départ. » Il livre cette version avec toute la conviction dont il est capable, ajoutant que c’est ce que Ralf a déclaré. « Mais personne n’a voulu écouter car chacun voulait réécrire l’histoire. »
On lui demande pourquoi Ralf ne l’a pas félicité et pourquoi il a refusé de commenter sa manœuvre. Michael ne veut pas en entendre parler : « Nous sommes d’accord pour rouler l’un contre l’autre comme face à n’importe quel autre adversaire. C’est normal en F1. » Ralf donne alors sa propre version et sa performance lui vaudrait presque un Oscar… Il a félicité Michael mais on ne l’a pas vu à la télévision ! Par ailleurs, les discussions ne concernaient en réalité « que la pénalité et le fait que Ferrari ait attiré l’attention de la FIA sur le franchissement de la ligne blanche ». L’harmonie familiale ne serait absolument pas brisée. Elle n’est pas plus en péril. L’amour fraternel dont on a si souvent parlé durera. « Il y a une vie après la F1 et c’est la plus importante », résument-ils. 
Cette année-là, le championnat manque cruellement de candidats au titre. La Scuderia s’assure ainsi un deuxième sacre mondial dès le mois d’août, en Hongrie. Avec avec sa 51e victoire en Grand Prix, Michael égale le record d’Alain Prost et s’adjuge le championnat du monde 2001. Dans le parc fermé 2, il reçoit les félicitations de son frère Ralf, de son ami Jean Alesi et de son rival David Coulthard, auxquels se joignent aussitôt son directeur, Jean Todt, son épouse Corinna et son vieil ami et soutien Jürgen Dilk. 
2. En français dans le texte. Zone du paddock délimitée et fermée où les voitures sont pesées et contrôlées par les commissaires de course.
Sur le podium, il lutte pour ne pas pleurer. Il aura bien du mal, cette année encore, à mettre des mots sur les sentiments que fait naître un tel succès. « Je ne suis peut-être pas un mauvais pilote mais je suis très mauvais quand il s’agit d’exprimer mes émotions. »
Le premier lieu de rendez-vous pour fêter ce triomphe est le motorhome de Karl-Heinz Zimmermann, hôtelier renommé dans le monde de la Formule 1. Juste à côté, les membres de l’équipe Ferrari démontent rapidement les installations et emballent tout le matériel.
« Nous avons repoussé notre vol retour, prévu aujourd’hui, pour pouvoir fêter ça », explique, radieux, l’ingénieur en chef de Schumacher, Ross Brawn. L’Allemand écoute autre chose, pour une fois, que le bruit des moteurs. Dans le paddock, on connaît bien le boucan provoqué par les canons de l’Autrichien Zimmermann. Pour cette occasion très spéciale, Schumacher a le droit de les allumer lui-même, en se protégeant avec un gros casque anti-bruit. 
Le cadre se fait ensuite plus luxueux. Le dimanche soir, aux alentours de 20h30, Michael, Ralf, Willi Weber et Jean Todt se rendent à l’hôtel Kempinski de Budapest à bord d’une Alfa Limousine. Il y a au moins 400 à 500 supporters débordant d’enthousiasme sur place. Ils se sont rassemblés juste après la fin de la course et ont attendu pendant des heures pour célébrer leur héros. A l’intérieur attend déjà Luca di Montezemolo. Le patron de Ferrari a suivi la course à la télévision avant de s’envoler rapidement pour aller féliciter ses troupes, dîner et faire la fête avec elles. Michael avait prévenu en privé qu’il ne voulait pas d’une grande soirée tapageuse. Il préférait rester en petit comité, « avec les personnes comptant vraiment pour (lui) », en particulier son épouse Corinna. Elle était présente sur la course le dimanche, « au cas où l’issue serait favorable ». Elle n’en revient d’ailleurs toujours pas. « On en a souvent parlé avec Michael. On s’est demandé quand le titre pouvait tomber et on n’avait pas vraiment envisagé que ce soit là. Maintenant que c’est fait, j’ai l’impression que tout se passe comme dans un film. J’ai du mal à croire que le stress est déjà terminé pour cette saison. »
En 2002, la domination de Michael est encore plus grande. Il décroche le titre de champion du monde le plus rapide jamais gagné en F1. L’Allemand est assuré de décrocher la cinquième couronne de sa carrière dès la 11e des 17 courses que compte la saison. Quinze victoires pour Ferrari, dont 11 pour le seul « Schumi », 17 podiums sur 17 Grands Prix, aucun abandon, un championnat dont tout le monde connaissait l’issue dès la fin mai : le tableau est plus qu’impressionnant.
A l’ouverture de la saison, en Australie, Ferrari et Schumacher s’imposent avec la vieille monoplace alors que la concurrence aligne de nouveaux modèles. La Ferrari 2002 ne fait ses débuts qu’au Brésil, lors du troisième Grand Prix de l’année, et elle est mille fois plus rapide que la précédente. L’association Ferrari-Schumacher version 2002 est une démonstration de force, de perfection, de précision et de fiabilité contre laquelle les concurrents, Williams-BMW et McLaren-Mercedes notamment, n’ont aucune chance. C’est le couronnement de ce que « Schumi » a bâti, depuis le début de son séjour en Italie, avec Jean Todt, Ross Brawn et toute l’équipe de la Scuderia.
Voilà pourquoi personne ne comprend ce qui se passe en Autriche. Rubens Barrichello, qui a dominé pendant tout le week-end, ralentit à 50 mètres de la ligne d’arrivée pour laisser passer le leader incontesté du championnat du monde. Michael accepte le cadeau bien sagement. Plus tard, il offre la première marche du podium et le trophée au Brésilien, expliquant qu’il ne peut se réjouir d’une décision « prise par l’équipe ». Cela ne suffit pas à réparer les dégâts. On demande à « Schumi » s’il avait vraiment besoin de ça. On l’interroge sur la valeur d’une telle victoire et sur celle du titre. On veut savoir pourquoi il n’a pas tout simplement ignoré les ordres et franchi la ligne d’arrivée derrière Barrichello. « J’y ai pensé mais tout s’est passé rapidement, je ne m’y attendais pas et je n’ai pas vraiment eu le temps de réagir, essaie-t-il de se justifier. Les observateurs extérieurs voient les choses autrement. Nous, nous sommes dans nos voitures et nous devons prendre des décisions en une fraction de seconde. »
Les spectateurs présents à l’Osterreichring 3 ne sont pas les seuls à siffler et à conspuer. Partout dans le monde souffle un vent d’indignation. Il apparaît évident que la décision venait d’en haut mais on estime que Schumacher aurait dû avoir le cran de s’y opposer. « Ce ne sont pas les pilotes qui font la course, nous contrôlons et décidons », indique assez clairement Ross Brawn. Les pilotes de F1 ne seraient-ils alors que des marionnettes ?
3. Abandonné en 1987, ce circuit a été reconstruit au même endroit en 1995 et rebaptisé A1 Ring. On le connaît désormais sous le nom de Red Bull Ring.
Dans l’entourage le plus proche de Michael, on n’est pas persuadé que cette « tempête dans un verre d’eau », comme les responsables de Ferrari nomment l’affaire, sera rapidement oubliée. « Je crains que cette tache ne soit longue à effacer », estime Balbir Singh, le préparateur physique personnel de Michael et l’un de ses plus proches confidents. Il a une très haute opinion de son protégé : « On se rend compte que, pour quelqu’un de son rang, il n’est pas du tout prétentieux et il a un comportement très humain. » Cet Indien d’origine doit faire en sorte que le « Maître » soit toujours en forme et qu’il ait toujours à sa disposition, sur les circuits, ce que son corps réclame pour être au top, des céréales aux massages en passant par la sophrologie. « Depuis le début de sa carrière en F1, il a connu une évolution très positive, reprend Singh. J’apprécie sa gentillesse. C’est vraiment un bon pote. »
Balbir travaille pour Schumacher depuis son transfert chez Ferrari. Il restera auprès de lui jusqu’en 2005 et un départ volontaire (« Pour avoir plus de temps à consacrer à ma famille et à mes projets »). A ses débuts, chez Benetton, Michael fut suivi pendant des années par l’Autrichien Harry Hawelka. Quand les deux hommes ont été en désaccord, en partie pour des questions financières, l’un des oncles de Schumacher lui a recommandé Balbir. Singh aime rester sagement en retrait et ne pas prendre part au cirque de la F1. « Je suis sa bonne à tout faire ! », glisse-t-il avec le calme et le détachement d’un gourou oriental quand on l’interroge sur sa mission.
La discrétion est évidemment capitale à un tel poste de confiance. On sait toutefois que Balbir s’occupe aussi de l’équilibre alimentaire de Schumacher, de son entraînement physique et que ses massages débarrassent le pilote allemand des bobos et des tensions. On sait également qu’il se tient prêt à aller acheter quelque chose quand son boss veut faire une petite surprise à Gina-Maria. La psychologie joue un rôle déterminant dans l’encadrement du sportif de haut niveau mais cela ne doit surtout pas être mis en avant. Quand on aborde la question, Balbir se contente d’affirmer que « le corps, l’âme et l’esprit sont liés » et refuse de développer. « Je fais le maximum pour préparer au mieux Michael dans ce domaine. » Il n’a pas évoqué avec lui les événements survenus en Autriche. « Michael préfère régler ce genre de problèmes seul. » Balbir n’est pas convaincu que son protégé considère que tout ce qui s’est passé est normal. « Mais on ne peut pas revenir en arrière… »
Deux semaines plus tard, à Monaco, Jean Todt fait un peu machine arrière. « Nous ne nous attendions pas à ce que la décision de l’équipe déclenche autant de réactions hostiles, reconnaît-il. Nous ne pouvons pas nous permettre de perdre la face. Ce serait sûrement une erreur d’agir à nouveau ainsi. C’est une bonne leçon pour Ferrari. Si la situation se reproduit, nous tiendrons compte des réactions que cette décision a provoquées. »
La Scuderia et ses deux pilotes sont convoqués devant le Conseil mondial de la FIA le 26 juin. La montagne accouche d’une souris puisque seule la cérémonie protocolaire tronquée fait l’objet d’une amende de 735 000 euros (sursis pour la moitié de cette somme). Si la décision de l’équipe de figer les positions est ouvertement désapprouvée, aucune sanction n’est prononcée. Ce cas de figure n’est pas pris en compte par le règlement. 
Sportivement, les choses se passent beaucoup mieux pour Ferrari. Schumacher peut être déclaré champion du monde à Magny-Cours, dès le 11e Grand Prix de la saison. Il aborde ce week-end de façon incroyablement décontractée, sûr de lui. Le jeudi soir, il s’adonne à son loisir préféré : le foot. Pas au sein d’une sélection de pilotes ou de célébrités mais dans une équipe de journalistes composée pour un tournoi réservé à la presse internationale et accueillant cinq formations. L’organisateur de cet événement est le cigarettier West. Sponsor de McLaren-Mercedes, il appartient à la concurrence. Cela ne dérange pas Michael, sous contrat avec Marlboro. Il s’amuse bien. « Vas-y doucement », glisse-t-il régulièrement, redoutant une blessure. Mais il ne se retient pas et lui-même y va franchement. On le retrouve plusieurs fois parmi les buteurs. Contre les Italiens, il signe un doublé qui le réjouit tout particulièrement. Grâce à cet apport digne d’un champion du monde, l’équipe allemande remporte le tournoi devant la France, l’Italie, l’Angleterre et l’Autriche. Elle marque 14 buts, n’en encaisse que 2 et ne subit pas la moindre défaite. Michael est interpellé par ses coéquipiers des médias : « Voilà un premier titre dans la poche. A toi de récidiver dimanche ! »
Schumacher ne se gêne pas pour doubler la mise. Après sa victoire au Grand Prix de France qui lui assure un cinquième titre de champion du monde, il crie « I love you ! » à son équipe sur le podium. Son discours prend la forme d’un concert de louanges pour tous ses compagnons : « Vous me connaissez bien à présent et vous savez que dans ces situations-là, il m’est toujours difficile de trouver les bons mots. Merci. Les mots sont bien faibles pour exprimer ce que je ressens en ce moment pour tous ceux qui travaillent avec moi. Il serait injuste de ne citer que quelques noms car tout le monde est concerné. Les mécaniciens, les ingénieurs, qui se donnent tous à 100 %… L’amitié - presque de l’amour - qui nous a liés et que nous avons renforcée au fil des années, je n’avais encore jamais connu ça. »
Avec ce nouveau titre, Michael égale le record de Juan Manuel Fangio, le grand pilote argentin sacré cinq fois champion du monde lui aussi, en 1951 puis de 1954 à 57. Les expressions chocs font les gros titres. « Evénement historique », « Dimension nouvelle dans l’histoire moderne du sport automobile »… Même s’il n’aime pas spécialement ça, Schumacher ne peut éviter les questions sur les sentiments que lui inspire le petit jeu des comparaisons. « Je ne considère pas que ce titre me place au même niveau que Fangio. Je n’aime pas ces comparaisons. Elle sont toujours déplacées, surtout quand elles concernent des périodes aussi différentes. » Il se demande même s’il serait devenu pilote automobile à cette époque-là. « Surtout avec ces voitures, qui n’offraient absolument aucune sécurité. Il m’est déjà arrivé de conduire ce genre de monoplace. J’ai le plus grand respect pour les performances des pilotes de ces années-là. On ne peut pas comparer avec ce que nous réalisons aujourd’hui. Je ne crois pas qu’à l’époque, j’aurais été capable de faire ça. » Voilà pourquoi l’Allemand considère ce cinquième titre pour ce qu’il est, indépendamment des statistiques « qui ne sont, pour (lui), absolument pas une priorité. Il serait stupide et malhonnête de dire qu’elles n’ont aucune importance mais si on détermine les priorités, ça n’en est pas une pour moi. »
Ils sont nombreux à penser comme l’Allemand. A quel niveau se situe-t-il par rapport à Juan Manuel Fangio, Ayrton Senna ou Jim Clark 4 ? On ne pourra jamais vraiment répondre à cette question. Les comparaisons sont impossibles tant les époques et les exigences sont différentes. Ceux qui, aujourd’hui, souhaitent se mesurer à lui et cherchent à le détrôner ne peuvent pas le placer sur un piédestal, ne serait-ce que pour défendre leurs chances. « C’est un très bon pilote mais il n’est pas imbattable, estime ainsi Juan Pablo Montoya. Le monde entier prétend que c’est un magicien, presque un extraterrestre, parce qu’il gagne tout le temps. Mais ce n’est pas seulement une question de supériorité par rapport aux autres pilotes. Il a aussi, en ce moment, une très, très bonne voiture… »
4. Jim Clark (1936-1968), double champion du monde, a marqué l’histoire de la F1 dans les années 1960.
Si Schumacher et Ferrari jubilent, le monde de la Formule 1 ne se réjouit pas de cette domination qui n’a cessé de s’affirmer depuis la fin de l’année 2000 et qui est devenue écrasante en 2002. La concurrence n’est pas la seule à se plaindre, les publicitaires et les sponsors grincent aussi des dents. Ce qu’on peut appeler la « Formule Schumi » se transforme progressivement en « Formule de l’ennui ». On le ressent à la baisse de fréquentation sur les circuits et à la chute des audiences télé. Dès les dernières courses de 2002, les chaînes enregistrent un net recul. Sur les circuits, on vend 50 à 60 % de billets en moins par rapport à la saison précédente. Quant aux premières ventes de tickets pour 2003, lancées à l’automne 2002, elles s’avèrent misérables, aussi bien pour les entrées normales que pour les formules paddock-club, très chères.
C’est pourquoi la panique commence à gagner du terrain. Un peu partout, on cherche désespérément des solutions. C’est le cas du président de la FIA, Max Mosley, et surtout du boss de la F1, Bernie Ecclestone, qui trouve là une occasion de formuler des propositions spectaculaires mais aussi très confuses. Il est notamment question d’instaurer un handicap de poids et d’obliger les écuries à échanger les pilotes. « Ce n’est quand même pas de notre faute si nous sommes aussi bons !, se défend Schumacher. Aux autres de nous rattraper. » En 2001, il refusait de parler de « domination » pour décrire sa saison mais « cette fois, on peut voir les choses ainsi. Cela montre surtout combien notre équipe a travaillé dur pour atteindre cette fiabilité. C’est quand même unique de ne pas abandonner une seule fois en 17 courses et de toujours figurer sur le podium… »
La chose est tellement rare que cela ne se reproduira certainement jamais. « Je suis persuadé que ça ne se passera plus comme ça en 2003, lance Michael. La concurrence va se reprendre. McLaren-Mercedes et Williams-BMW vont redoubler d’efforts pour refaire leur retard. Et ils vont y arriver. Pour moi, ce sera certainement plus difficile et plus chaud que cette année. » Ce qui ne le gêne pas. Il ne considère pas cela comme une menace « mais plutôt comme un challenge à relever. Je vois bien qu’avec le matériel que nous possédons déjà et celui que nous aurons, nous serons toujours en mesure de décrocher des victoires et de remporter le championnat du monde. Mais savoir si nous gagnerons encore, c’est une autre histoire… »
Les performances de Schumacher et de Ferrari leur valent le respect de tous, en particulier celui de leurs concurrents les plus forts. Les critiques ne visent que la politique de l’équipe. Le responsable de McLaren, Ron Dennis, est de ceux qui considèrent que les performances exceptionnelles de Ferrari ne sont pas responsables de l’ennui qui a gagné la Formule 1 et de la panique qui s’est, du coup, emparé de Max Mosley et des autres. Il met plutôt en cause la gestion des Italiens. « Nous avons remporté 15 des 16 courses de la saison 1988 mais Ayrton Senna et Alain Prost se livraient un duel à couteaux tirés. Il y avait du suspense. On ne peut absolument pas reprocher à Ferrari ses performances. C’est plutôt sa stratégie qui pose problème. Quelque part, je comprends leurs arguments, en adoptant leur point de vue, mais quand on est dans une telle position, on ne doit pas seulement penser à soi, on doit aussi penser à l’ensemble du sport qu’on représente. »
La petite scène vue en Autriche ne se reproduit pas. A la place, on assiste à un pacte de non-agression entre Schumacher et Barrichello. Michael n’attaque pas Rubens quand celui-ci est en tête et vice versa. Ce qui contribue à ennuyer encore plus les spectateurs ! Quelque chose d’étrange se produit lors de l’avant-dernière course à Indianapolis. On découvrira avec le temps ce qui s’est réellement passé : quelques tours avant la fin, Schumacher, alors en tête, s’adresse au poste de commandement de Ferrari pour demander la permission de laisser passer Barrichello, situé derrière lui. Il aimerait lui rendre la victoire au Grand Prix d’Autriche et en finir avec cette histoire. Jean Todt s’y oppose de façon très ferme. Selon lui, ce scénario ne doit surtout pas se reproduire. 
Schumacher apporte, une fois de plus, la preuve de son indéfectible loyauté envers Todt mais il imagine une solution différente. Il veut franchir la ligne d’arrivée en même temps que Barrichello. A l’ère du chronométrage électronique, qui permet de départager deux pilotes au centième de seconde près, cette tentative ne peut qu’échouer. Barrichello ne comprend pas plus que le stand Ferrari ce qui est en train de se passer. Il se retrouve finalement devant pour quelques centimètres… Schumacher n’avait pas prévu cela. Il n’avait absolument pas l’intention de trahir Todt. Des membres de son entourage jugent qu’il n’est pas spécialement malheureux dans cette mésaventure. Il a obtenu ce qu’il voulait - la victoire de Barrichello - sans transgresser directement l’ordre de Todt…
Influencer les résultats est possible parce que la domination de la Scuderia est totale. Ferrari prend autant de points que l’ensemble de ses concurrents : 221. Tout est dit ! Les idées fumeuses de Mosley et Ecclestone ne donneront rien. Les équipes s’y opposent. Elles se concertent avant la session de la commission Formule 1, le 28 octobre à Londres, et font preuve, pour une fois, d’unité. Quelques petites modifications interviendront toutefois pour 2003. Elles ne sont pas dirigées contre Ferrari mais doivent contribuer à relancer le suspense. Les qualifications se disputeront désormais en une seule séance chronométrée (la séance du vendredi qui détermine l’ordre de départ de la séance du samedi est ainsi revalorisée) ; les manufacturiers pourront fournir deux types de pneus à chaque équipe pour les courses (jusque -là, les écuries ne pouvaient choisir que deux jeux de pneus). Tout ceci ressemble à une réaction contre la domination de Ferrari. Il fallait donner le sentiment aux supporters que quelque chose était entrepris pour relancer l’intérêt du championnat. L’interdiction officielle des consignes d’équipe fait sourire les initiés : elle ne pourra jamais s’appliquer, chaque écurie ayant plusieurs possibilités pour faire passer des ordres sans que cela puisse être démontré.
  




La formule Schumacher-Ferrari. De nouveaux records
Que ce soit en raison des modifications apportées au règlement ou pour d’autres facteurs, 2003 sera la plus passionnante des saisons. Michael Schumacher et Ferrari prennent un mauvais départ. Kimi Räikkönen, sur McLaren-Mercedes, est en route pour le titre mondial. Les Williams-BMW sont elle aussi plus fortes, en particulier Juan Pablo Montoya qui a suffisamment progressé pour devenir un sérieux candidat au titre.
Le début de saison 2003 de Michael et Ralf est plombé par les graves ennuis de santé de leur mère Elisabeth. Longtemps tenue secrète, cette information est révélée publiquement lors du Grand Prix d’Imola. Le dimanche, après sa première victoire de l’année, Michael se tient sur le podium, un brassard noir autour du bras. Il contient ses larmes. Ralf, 4e de la course, a roulé avec une bande noire sur son casque. Elisabeth s’est éteinte dans la matinée de ce dimanche de Pâques. Le drame qui frappe les frères Schumacher émeut la Formule 1 et les fans du monde entier. Ils n’ont pas envisagé de ne pas prendre le départ. Sur la page d’accueil de son site Internet, Michael explique : « Notre mère aimait nous voir lutter l’un contre l’autre. Elle aurait certainement voulu que nous roulions. » Sur le circuit, aucun des deux ne fait de déclaration publique. Michael obtient l’autorisation de ne pas participer à la conférence de presse du vainqueur. 
Le dimanche matin avant la course, Michael et Ralf n’arrivent sur le circuit qu’à 10h20, munis de lunettes de soleil. Ralf est tout de noir vêtu. Corinna et Cora sont à leurs côtés. Le samedi après-midi, après les qualifications, ils se sont déplacés à Cologne pour rendre une dernière visite à leur mère. Ils venaient d’apprendre que son état s’était aggravé. Leur départ précipité donne lieu à un chaos dont Jean Todt est pour moitié responsable. Bernie Ecclestone propose aux Schumacher de les faire sortir du paddock dans sa Maybach 1 aux vitres teintées. Alors que tout a été réglé, Jean Todt, qui aime toujours se présenter comme la figure paternelle de Michael, met son veto. Plus tard, en privé, un Bernie Ecclestone accablé donnera une explication : « Il a affirmé que Michael ne devait pas monter dans une Mercedes… » Suit une immense confusion. Michael, Corinna, Ralf et Cora se retrouvent dans une Maserati pour traverser tout le paddock, poursuivis par une impressionnante meute de photographes.
1. Voiture de luxe.
« Michael souffre d’autant plus qu’il doit consoler son frère, au-delà de ses propres sentiments », croit savoir quelqu’un qui les connaît depuis des années. Comme Michael, Ralf ne laisse rien paraître quand le sujet est abordé publiquement, les premiers jours à Imola. Il semble désinvolte et se montre même facétieux - certainement un mécanisme de défense. « Il a passé tout son temps pendu au téléphone, essayant constamment de garder le contact avec la clinique, laisse entendre son directeur d’équipe, Frank Williams. J’ai la plus haute estime pour lui après les performances qu’il a réalisées ce week-end. »
En pareille situation, on a les nerfs à vif. Le samedi soir, dans le parking souterrain de la clinique universitaire de Cologne, Ralf pousse violemment l’appareil d’un photographe. « Je ne fais que mon boulot, exactement comme toi », s’emporte ce dernier. Michael essaie de s’interposer, comme un grand frère. « Oui, vous faites un boulot de merde ! »
Après la mort d’Elisabeth, les liens entre Schumacher et Kerpen se dénoueront toujours plus. Dans le cercle familial le plus proche, plus personne n’y habite. Michael et Ralf sont partis tôt. Leur père Rolf vit depuis longtemps près de Siegburg avec sa nouvelle compagne, Barbara Stahl. C’est tout Manheim, l’un des quartiers de Kerpen, qui va disparaître progressivement de la carte. Tel est le destin de certaines communes de la région où l’exploitation minière du lignite joue encore un rôle important. Le vieux circuit de karting et la maison des parents Schumacher vont être balayés par les pelleteuses. Même le cimetière où repose Elisabeth est supprimé. Toutes les tombes sont transférées. Selon les prévisions, Manheim n’existera plus d’ici 2022 au plus tard. 
Après ce coup du sort, Michael fait son job à la perfection. Il remporte trois des quatre courses qui suivent Imola. A Magny-Cours, il décroche un autre succès, cette fois au foot. Et pourtant, il n’est pas associé à des stars mondiales telles que Luis Figo ou Zinédine Zidane, comme lors du match de charité disputé la veille à Porto. « Schumi » renforce à nouveau une sélection de journalistes allemands à l’occasion d’un tournoi « mondial » organisé par le sponsor de McLaren, West. Et il se montre très ambitieux. Quand il ne parvient pas à contrôler le ballon comme il l’avait imaginé, on l’entend pester contre lui-même : « Mais c’est pas possible ! » Chez lui, en Suisse, Michael fait partie du FC Échichens, un petit club proche de son domicile. Il participe parfois à des matches officiels de championnat, en Troisième division.
Quand il est sur le terrain, la course au titre de champion du monde de F1 est le cadet de ses soucis. Il oublie les ennuis de pneumatiques, de plus en plus importants chez Ferrari. Seul compte le match qu’il est en train de disputer. Balbir Singh, son physiothérapeute, n’est pas amateur de foot car, dit-il, « cela ne fait pas de bien à ses genoux ». D’autres craignent qu’il ne se blesse dans un match disputé avec autant de joueurs amateurs. Le champion du monde rejette ces arguments. Il prend du plaisir. Cela se voit. Sur un terrain de foot se produisent des choses qui seraient inimaginables sur un circuit automobile. Comme un Rouge offrant une occasion de but à un représentant des Flèches d’argent. Grâce à une belle action individuelle dans la surface de réparation, Michael s’ouvre le chemin des filets. Mais au lieu de concrétiser l’occasion lui-même, il fait une passe au chef de presse de Mercedes, Wolfgang Schattling, complètement démarqué. Celui-ci marque sans problème. « En dehors de la piste, on s’entend parfaitement », commente ce dernier.
« Schumi » prend part à trois des quatre rencontres du tournoi. A chaque fois, c’est l’un des meilleurs joueurs sur le terrain. Il aurait aimé poursuivre mais un autre rendez-vous l’attend. Au bord du terrain, sa porte-parole Sabine Kehm regarde nerveusement sa montre. Au moment de partir, le pilote allemand lance à ses partenaires : « Vous allez gagner même sans moi ! » La prédiction s’avère exacte : avec trois victoires et un résultat nul, la sélection allemande remporte le tournoi. « C’est comme lors d’une vraie Coupe du monde, râlent les Anglais, battus. Vingt-deux joueurs courent après un ballon et à la fin, ce sont les Allemands qui gagnent. » Ce sont pourtant eux qui ont le moins ménagé le candidat au titre mondial en F1. « Si Michael joue contre nous, il doit le faire sérieusement », lancent-ils. C’est ce que « Schumi » a fait, avec une motivation décuplée, surtout face à des adversaires avec lesquels il entretenait des relations tendues.
Sur la piste, les problèmes se multiplient et gâchent son été. En Hongrie, Schumacher et Ferrari concèdent l’une de leurs plus sévères défaites depuis longtemps. Fernando Alonso remporte son premier Grand Prix. Michael termine 8e avec un tour de retard. La défense du titre mondial est mal engagée. Juan Pablo Montoya et Kimi Räikkönen apparaissent désormais comme les grands favoris, en partie parce que les pneus Michelin semblent prendre progressivement le dessus sur les Bridgestone.
Eclate alors une étrange affaire : selon la version officielle, Bridgestone signale à Ferrari, sur la base de photos, que la bande de roulement des pneus Michelin - au moins ceux des Williams-BMW - présente, après la course, des valeurs contraires au règlement. Au lieu des 270 millimètres autorisés, elle atteindrait 286 millimètres. Ferrari en informe la FIA. Le mardi suivant, Max Mosley est à Maranello, officiellement pour une visite de routine prévue depuis longtemps. Le mercredi, le directeur de courses de la FIA, Charlie Whiting, informe les équipes que dès le Grand Prix de Monza, deux semaines plus tard, les monoplaces seront également pesées et étudiées après chaque épreuve. Et non plus seulement avant, comme c’était le cas jusque-là, sur la base d’une pression des pneus de 1,4 bar (comme le veut le règlement). 
A l’issue des tests de Monza, les équipes de Michelin cherchent activement de nouveaux pneumatiques, le programme étant chamboulé. Pendant le week-end du Grand Prix de Monza, l’atmosphère est délétère. Durant la conférence de presse officielle, le chef ingénieur de Ferrari, Ross Brawn, est non seulement mis en cause par les médias mais aussi par ses concurrents. Ron Dennis et Frank Williams, en particulier, font savoir ce qu’ils pensent de la politique de Ferrari, soutenue par la FIA. « On est en concurrence mais je veux pouvoir continuer de me regarder dans une glace, explique Dennis. Et c’est toujours le cas. Concernant les autres, je n’en suis pas sûr. » Pendant la conférence de presse, Dennis et Williams reprennent plusieurs fois Brawn en apportant des éléments précis. Le représentant de la Scuderia, très nerveux, se retrouve sur la défensive. Il commence à manquer d’arguments et devient insultant. 
Cette affaire laisse Michael Schumacher de marbre. Il s’impose à Monza et remporte également la course suivante à Indianapolis, où la pluie lui vient en aide. Une fois de plus, le championnat du monde se jouera à Suzuka lors de la dernière course. La situation est claire : Schumacher a besoin d’un petit point pour s’adjuger une sixième couronne mondiale, même si Kimi Räikkönen termine 1er. Considéré, pendant l’été, comme son adversaire le plus dangereux, Juan Pablo Montoya est écarté de la course au titre à cause d’une pénalité infligée suite à un accrochage avec Rubens Barrichello à Indianapolis.
Ce sixième titre (nouveau record) est plus difficile à obtenir que prévu. Une fois sacré, Schumacher éprouve un certain soulagement, au-delà de la joie. Ce rendez-vous aura été le reflet de la saison. La sérénité apportée par ses 13 années d’expérience en Formule 1 est bien utile dans une course chaotique, par moments, et qui entretiendra le suspense jusqu’à la dernière seconde. « A l’instant présent, je me sens épuisé, vidé, expliquera-t-il après coup. J’ai donc du mal à vous décrire mes sentiments. Ç’a été l’une des courses les plus difficiles de ma carrière car un certain désordre régnait. Même en partant du 14e rang, je ne pensais pas que ce serait aussi difficile. »
Dans une dangereuse tentative de dépassement, « Schumi » accroche la monoplace de Takuma Sato et perd le nez de sa Ferrari. Contraint de rentrer au stand pour s’en faire poser un nouveau, il repart de la dernière place. Il faut rapidement revenir aux avant-postes. A ce moment-là, Kimi Räikkönen occupe la 2e place derrière Rubens Barrichello, coéquipier du pilote allemand. Michael sait qu’il doit « revenir à la 8e place, au moins, au cas où Rubens aurait un problème ». C’est un vrai défi sur un circuit où il est très difficile de dépasser.
« J’ai dû batailler ! »
Après une attaque sur la Toyota de Cristiano da Matta, Schumacher rate son freinage. Il essaie d’esquiver son adversaire et accroche l’arrière de la voiture de son frère Ralf, qui le talonnait. Les deux pilotes finissent sur le bas-côté. Ralf est contraint de rentrer aux stands. Michael peut continuer la course. « Après ça, mon plateau de frein était si dur que j’avais l’impression de rouler sur des pavés. J’arrivais à peine à voir quoi que ce soit. » Ce sera quand même suffisant. Au 40e des 53 tours de la course, Schumacher prend cette 8e place si déterminante. Le titre est doublement assuré puisque Barrichello franchit en vainqueur la ligne d’arrivée, devant Räikkönen. 
Sur la ligne, Schumacher lève le poing. Dans le parc fermé, il fait une accolade sincère à son coéquipier. Jean Todt lui saute dans les bras puis le laisse saluer les mécaniciens. Michael peut enfin aller cueillir le baiser du champion auprès de son épouse Corinna. Les spectateurs de Suzuka sont les seuls à ne pas pouvoir fêter celui qui réécrit l’histoire du sport automobile avec ce sixième titre mondial. Le protocole de la FIA est très strict : seuls les trois premiers de la course peuvent monter sur le podium. Aucune exception n’est autorisée, même pour un moment aussi particulier.
Les supporters qui ont eu la patience d’attendre finissent quand même par apercevoir « Schumi ». Trois heures après son triomphe, l’ensemble de l’équipe Ferrari profite de la photo officielle pour aller remercier les fans. Les ingénieurs, les mécaniciens et tous les membres de l’équipe sautent par-dessus le mur des stands et vont vers la tribune principale, encore bien remplie, située devant la ligne d’arrivée. Les flashes continus des appareils photo éclairent la nuit noire tombée, entre-temps, sur Suzuka.
Dans les minutes précédentes, le paddock et le stand de Ferrari ont été le théâtre de scènes endiablées. On a ainsi vu Michael sur son scooter électrique, poursuivi par une meute de photographes ; des mécaniciens le portant à bout de bras pour le lancer en l’air ; d’autres l’arrosant de champagne, ainsi que tous ceux qui passaient par là. Quand les stands menacent d’être sens dessus dessous, le rideau de fer est tiré. Un peu plus tard, une fois de retour dans les bureaux de l’équipe, Schumacher reçoit un superbe cadeau de la chaîne RTL : un vélo de course de Jan Ullrich, spécialement conçu pour lui. « Jusqu’à présent, on lui offrait toujours les voitures de ses débuts pour fêter ses titres mondiaux, explique le consultant de RTL Christian Danner, ancien pilote de Grand Prix. Mais il a fini par avoir toutes celles qu’on pouvait obtenir. » Danner, qui ne manque pas, parfois, de critiquer Schumacher, se montre impressionné : « Cette année, Michael a gagné en sérénité, chose qui lui manquait les saisons précédentes. Avant, il vivait le fait d’atteindre l’arrivée derrière un adversaire comme un drame. Maintenant, quand les circonstances l’y obligent, il accepte l’idée de finir 4e ou 8e et de prendre quelques points importants. Quand les conditions sont bonnes, il remporte la course de manière souveraine. Ce que j’admire le plus, c’est le feu qui brûle encore en lui, cette passion qui l’anime. Il ne montre aucun signe d’usure. D’autres se sont éteints après deux titres de champion du monde. Lui ne semble pas affecté. Bien au contraire. »
La première fête de l’après-championnat du monde bat son plein dans le paddock, autour de Karl-Heinz Zimmermann. Ça va même dégénérer. Il n’y a pas seulement un peu plus de bière que d’habitude… Très vite, la moitié du paddock est redécoré avec des œufs et du ketchup. A côté, le stand Toyota est retourné lorsque l’un des principaux responsables de la firme japonaise jette un œuf sur la tête du tout frais champion du monde. Cela provoque une bataille délirante à laquelle participe notamment Olivier Panis. La troupe retourne ensuite chez Zimmermann où Ralf Schumacher, qui suit la rediffusion du Grand Prix à la télé, semble très énervé par l’une de ses mésaventures. Sans que les autres personnes présentes dans la pièce aient le temps de le voir faire, l’Allemand saisit le téléviseur et le balance par la fenêtre… fermée. Les bris de verre lui apporteront-ils un peu de chance pour la saison suivante ? Histoire que la fête soit vraiment totale, les tables et les chaises volent les unes derrière les autres. Les protagonistes n’en ont toujours pas assez. A la recherche de nouveaux engins à piloter, certains prennent le volant de chariots élévateurs pour organiser une course-poursuite infernale dans le paddock… 
Le championnat du monde 2004, lui, n’a rien d’une course poursuite. Après avoir tenté de combler leur retard en 2003, les adversaires de Ferrari se montrent toujours incapables de rivaliser. Ils sont autant dominés qu’en 2002. La Scuderia n’a peut-être jamais paru aussi impériale. L’association entre la monoplace, les pneus Bridgestone et un pilote comme Michael est pratiquement imbattable. Les concurrents n’ont que leurs yeux pour pleurer. Schumacher prend beaucoup de plaisir, y compris lors de représentations publiques un peu étranges… A Barcelone, Rubens Barrichello et lui se mesurent l’un à l’autre à dos de taureau. Michael s’impose à nouveau face à son coéquipier. Corinna, passionnée d’équitation, se serait sûrement mieux débrouillée encore !
Avec leur septième doublé de la saison - le sixième d’affilée et le quatorzième dans l’histoire de l’écurie -, les Rouges s’assurent le titre de champion du monde des constructeurs en Hongrie. « Schumi » couvre la Scuderia de compliments : « Nous avons une équipe formidable. Même après un début de saison canon, elle ne s’est pas laissée aller et elle a continué de travailler sérieusement. Nous profitons aujourd’hui du résultat de ce travail. La fiabilité de nos voitures est absolument fantastique ! » Les adversaires s’inclinent : « Ce que Ferrari a réussi cette saison est absolument grandiose, affirme le directeur de la section sport automobile de BMW, Mario Theissen. Il faut savoir le reconnaître sans jalousie. A force de les entendre, je ne peux même plus distinguer l’hymne italien de l’hymne allemand ! » Frank Williams se dit lui aussi impressionné : « On peut tirer un grand coup de chapeau à Ferrari pour l’ensemble de ses résultats ces dernières années. C’est, pour moi, l’une des plus grandes performances de l’histoire du sport, pas uniquement de la Formule 1. Le plus triste est que nous en fassions les frais. » Avec sa 12e victoire de l’année, Michael Schumacher établit un nouveau record. Jamais un pilote n’avait autant gagné au cours d’une même saison. Il est déjà tout proche d’un septième titre de champion du monde des pilotes. « C’est bon de revenir ici, de cette façon, après la débâcle de l’an dernier », se réjouit-il. 
Deux semaines plus tard, en Belgique, une 2e place derrière Kimi Räikkönen lui offre ce septième titre, le cinquième d’affilée. Sa joie est immense. « Ce que nous avons réussi tout au long de ces années est particulièrement étonnant et émouvant. Je vois que j’ai couru 700 Grands Prix pour Ferrari. Si on inverse les chiffres, ça donne le nombre de mes titres. »
Après avoir envahi la piste, avant la cérémonie de remise des prix, pour fêter Schumacher avec drapeaux, cornes de brume, timbales et trompettes, les supporters commencent à se retirer. Chez Ferrari, tout se déroule comme prévu pour la fête. Elle débute dans le motorhome de l’équipe, derrière des portes hermétiques. Le pilote Sauber Felipe Massa, qui a décroché une sensationnelle 4e place devant son coéquipier Giancarlo Fisichella, doit frapper pour pouvoir entrer, adresser ses félicitations et trinquer. La fête doit se poursuivre, le soir, à l’hôtel Dorint de Spa mais « Schumi » et les autres veulent garder ce secret. Aucun secret en revanche sur la façon dont le titre sera célébré : « Ce sera joyeux et humide ! », affirme Michael qui s’adresse ensuite à ceux de ses supporters qui font déjà la fête à Kerpen : « Je vous salue tous. J’espère rattraper rapidement mon retard en termes d’alcool et arriver à rivaliser avec vous ! »
Le monde du sport ne se contente pas de chanter ses louanges. On analyse les performances exceptionnelles de l’Allemand. Il y a, d’abord, son implication totale dans la Formule 1. En dehors du sport automobile, sa vie n’est occupée que par sa famille et quelques loisirs, comme le foot quand son planning le permet. C’est tout. Même après avoir obtenu six titres, il s’est investi dans son travail et s’est appliqué plus que tous les autres. Schumacher est souvent le dernier à quitter le circuit le soir, que ce soit après des essais libres ou des tests. « Savoir d’où lui vient cette motivation après toutes ces années et toutes ces victoires est un mystère pour moi…, affirme le boss de la F1, Bernie Ecclestone. Je l’admire sincèrement pour cela. » Sa passion rejaillit sur tout le staff. Schumacher sait entraîner une équipe derrière lui, obtenir qu’elle se concentre et bosse avec acharnement, même quand cela dure depuis des années, comme c’est le cas chez Ferrari. Son application et son immense volonté, ajoutées à son talent naturel, lui valent, avec les succès, encore plus de respect et de sympathie chez ses pairs. Au début, les Italiens de chez Ferrari n’étaient pas très chauds pour travailler avec lui. Tout cela est désormais oublié. Ses mécaniciens iraient au feu pour lui. Pas seulement parce qu’il rapporte beaucoup de points au championnat du monde et les primes qui vont avec.
Dans ces conditions, ce n’est pas une surprise de voir Michael très épanoui. Il a entre les mains un matériel optimal et fiable et derrière lui, une équipe qui s’est soudée au fil des ans et en laquelle il a entièrement confiance, en toutes circonstances. Même pour les arrêts au stand les plus critiques et serrés. « Je leur fais confiance à 100
%. Je n’ai aucune inquiétude à ce sujet. Je sais qu’ils font le maximum pour me propulser aux avant-postes quand ils le peuvent. »
Toujours rester détendu… C’est facile quand tout va dans le bon sens. Mais à l’écouter, la décontraction qu’il a affichée en 2004 n’a pas joué dans sa réussite. « Quand on observe les choses uniquement de l’extérieur, on n’est pas le mieux placé pour juger. Je ne crois pas avoir été décontracté au point que cela ait influencé mes performances. La vérité est que la voiture, pour quelque raison que ce soit, était encore plus facile à piloter cette année et que nous en avons constamment tiré le maximum. Nous ne comprenons pas nous-mêmes pourquoi ça n’avait pas toujours été le cas l’année dernière. Nous avons eu des soucis, ça n’a pas toujours marché. Voilà où se situe la vraie différence. »
En Formule 1 et dans sa propre écurie, Michael Schumacher est considéré comme un fin stratège, toujours capable d’exploiter des conditions favorables et de se sortir de phases critiques. Il sait, par ailleurs, être diplomate. Dans les moments délicats, après des accidents de course ou quand il risque des pénalités, Michael est capable de faire profil bas avec les commissaires de la FIA et les autres sommités. Tout le contraire de son frère Ralf ou de Juan Pablo Montoya qui, dans ces cas-là, foncent tête baissée dans le mur et en font les frais. 
Autre preuve de son habileté : Michael Schumacher a refusé d’avoir un coéquipier de très haut niveau. Il s’en est toujours assuré. Autrefois, les choses se passaient différemment. Les duels internes chez McLaren - entre Alain Prost et Ayrton Senna ou, plus tôt, entre Niki Lauda et Alain Prost - appartiennent à la légende. Comme ceux qui ont opposé, chez Williams, Nigel Mansell et Nelson Piquet ou Damon Hill et Jacques Villeneuve. Les grands anciens roulaient en étant placés dans les mêmes conditions, sans n°1 officiel ni ordre pré-établi. Depuis sa période Benetton, Michael Schumacher a toujours eu un n°2 bien défini à ses côtés, de Martin Brundle à Riccardo Patrese et J.J. Lehto en passant par Johnny Herbert. Chez Ferrari, dès le début, Eddie Irvine a dû se soumettre à ces conditions. Tout comme Rubens Barrichello. Il en ira de même, plus tard, pour Felipe Massa. Mais aucun d’entre eux n’avait le potentiel pour devenir une vraie superstar de la F1. Contrairement à Schumacher.
Comme le souligne Niki Lauda, c’était devenu rapidement évident. « Dès que je l’ai vu, j’ai annoncé que Michael était l’un de ces talents qu’on ne voit qu’une fois par siècle. Pour commencer, il était diablement rapide. Il possédait toutes les qualités pour réussir, il adoptait la bonne attitude et il avait suffisamment de confiance en lui. Ensuite, il a prouvé, Grand Prix après Grand Prix, à quel point il progressait vite. C’était unique. Aujourd’hui encore, il reste le meilleur de tous ceux qui ont couru en Formule 1. »
En 2004, la Formule 1, c’est Schumacher et Schumacher est la Formule 1. Quand la F1 se rend pour la première fois en Chine, à Shanghai, à l’automne, les organisateurs axent toute la publicité sur le champion du monde. Les Chinois ne maîtrisent pas bien la Formule 1. Ils ne connaissent quasiment aucun pilote, sauf Michael. Ce qui lui vaut d’ailleurs quelques soucis. Willi Weber est agacé en voyant comment les supporters chinois manifestent leur enthousiasme auprès de son protégé. « On le reconnaît, hélas. Même en centre-ville ou quand il sort dîner. Les gens cherchent trop à s’imposer. Quand ils ont reconnu quelqu’un, ils deviennent très étouffants. Ils t’empêchent même de manger ! On a eu de gros soucis. » Ironie du sort : c’est à Shanghai que Michael livre sa plus mauvaise course de l’année. Rien ne fonctionne et il commet quelques erreurs. L’Allemand termine 12e. Les Chinois n’y comprennent rien…
Martin Brundle est celui qui a accompagné Michael le plus longtemps. Il fut son coéquipier lors de sa première saison complète en Formule 1, en 1992 chez Benetton. Martin apprit à se mesurer à un talent d’exception. Dans les années qui ont suivi, il ne l’a jamais perdu de vue. Brundle est toujours présent en Formule 1 aujourd’hui, en tant que consultant pour une chaîne de télé anglaise. Il apparaît également parfois comme manager de David Coulthard. Quand il se repasse les premiers mois de Schumacher en F1, il a des souvenirs précis. « A ses débuts, Michael possédait déjà cette vitesse naturelle. Il était focalisé sur ce qu’il avait à faire et il possédait une très grande confiance en lui. J’étais étonné, parfois, de voir comment il défendait ses positions face à Flavio Briatore, Ross Brawn, Rory Byrne 2 ou moi… Il le faisait de façon offensive, voire même agressive. 
2. Ingénieur de Benetton puis de Ferrari.
Il imposait ses vues, même quand il semblait avoir tort. » Avec l’expérience et au fil des années, cela a changé. « Parce qu’il n’avait plus besoin de prouver qu’il avait toujours raison », ajoute Brundle. Un jour, en Hongrie, Schumacher poussa ce dernier hors de la piste. « En course, il m’est arrivé plusieurs fois d’avoir une voiture un peu mieux réglée, avec laquelle je pouvais faire jouer mon expérience. Mais ça ne lui plaisait pas. » Plusieurs années plus tard, Schumacher lui aurait présenté ses excuses, expliquant avoir compris que ce type de manœuvre n’était pas acceptable entre coéquipiers. Michael assure aussi qu’il ne recommencera plus. « J’ai apprécié cette démarche », commente Martin.
Brundle sut dès le départ que « Schumi » deviendrait un très grand champion. « J’ai rapidement compris qu’il allait me mettre la pression et qu’il la mettrait sur d’autres. Aux qualités nécessaires pour pratiquer le sport automobile, il en a ajouté une autre : une très grande condition physique. J’ai toujours pensé que j’étais en forme mais en 1992, après plusieurs années passées au volant de voitures de Formule 1 de haut niveau - avec des contraintes encore plus élevées -, je me suis rendu compte que cela ne suffisait plus. Lui n’a rencontré aucun problème dès le départ. Je crois qu’il s’est encore renforcé au fil du temps et qu’il devance quasiment tous les pilotes actuels. » Brundle a-t-il observé d’autres changements ? Il en a noté un que Schumacher rejetterait peut-être : « Je ne crois pas qu’après 13 années, il soit devenu plus rapide. La vitesse, on l’a dès le départ ou on ne l’a pas. Il a appris à mieux la contrôler et à l’utiliser de manière encore plus efficace. »
Chez Ferrari, Schumacher a également réussi à s’entourer d’une équipe dévouée. C’est l’apanage des stars, des pilotes d’exception : cette capacité de motiver une équipe à 100 % pour qu’elle reste derrière vous. Brundle croit savoir que « son proche entourage est à son entière disposition. Tout cela, ajouté à l’énorme expérience accumulée en F1 pendant toutes ces années, en fait l’un des plus grands pilotes de tous les temps. » L’Anglais refuse toutefois d’établir un classement précis. « Comment voulez-vous le comparer à Juan Manuel Fangio ou Jim Clark qui couraient à une époque et dans des conditions complètement différentes ? Ou même avec Ayrton Senna ? Le destin n’a pas permis d’assister à un vrai duel entre eux. » Il n’y a qu’un seul point négatif que Brundle ne peut pas passer sous silence : « Je suis désolé de constater qu’il est impliqué dans des manœuvres où, à mon sens, il a dépassé les bornes, comme contre Damon Hill en 1994 à Adelaïde ou contre Jacques Villeneuve en 1997 à Jerez. Toutes ces choses qu’il n’était pas obligé de faire jettent un voile sur son parcours. » Mais à ses yeux, elles ne changent rien à l’ensemble des performances sportives de Michael, remarquables.
  




La fin de la domination. Le premier retrait
Ce que personne ne croyait possible arrive pour de bon en 2005 : la domination de Ferrari est terminée. Très tôt dans la saison, on comprend que Michael Schumacher a peu de chances de remporter le championnat du monde. La Scuderia pense pouvoir se permettre de ne pas débuter l’année avec la nouvelle voiture mais avec le modèle intermédiaire, l’écurie est très en retrait. Les nouvelles règles n’aident pas, surtout celle qui interdit le changement de pneumatiques pendant la course. Michelin relève beaucoup mieux le défi que Bridgestone. En Italie, la crise couve. La nouvelle monoplace est alignée en catastrophe dès le troisième Grand Prix de l’année, à Bahreïn. Résultat : un abandon rapide en raison d’une panne hydraulique.
Un autre événement affaiblit Ferrari à Bahreïn : la mort du pape Jean-Paul II le samedi soir. « L’atmosphère était lourde chez nous quand on a appris l’information, explique Michael, d’autant que nous venions de le rencontrer lors d’une audience privée pour toute l’équipe. » Le dimanche matin, Ferrari réfléchit à la meilleure façon d’exprimer une réaction officielle. Le responsable de la communication est pendu au téléphone avec l’Italie - vraisemblablement avec le président de Fiat et de Ferrari, Luca di Montezemolo - pour prendre conseil. L’idée de ne pas prendre le départ est vite écartée. Certains commentateurs l’exigent car en Italie, tous les événements sportifs ont été annulés. La réponse fuse : « Nous ne sommes pas en Italie. » La question est de savoir s’il faut afficher, dans un pays musulman, un élément particulier en signe de condoléances et de deuil. La Rai, la chaîne publique italienne, décide de ne pas retransmettre la course et de ne présenter qu’un résumé en soirée. Que Ferrari fasse un bon résultat ou non.
Ce ne sera pas le cas. Il faut attendre le Grand Prix d’Imola pour voir la monoplace se comporter un peu mieux. Schumacher apporte un peu d’espoir aux tifosi en décrochant la 2e place à l’issue d’une course superbe. Entre-temps, Benoît XVI a été élu pape. Les télévisions italiennes réalisent des sondages auprès des enfants sur la place Saint-Pierre pour savoir ce qu’ils attendent du nouveau souverain pontife, de nationalité allemande. Un jeune garçon fait la réponse la plus marquante :
« Il est super, il parle italien comme Michael Schumacher ! » La phrase décroche quelques sourires.
Chez les Rouges, on n’a pourtant pas le cœur à rire. Avec ces pneus, Ferrari ne parviendra jamais vraiment à maîtriser la voiture. Le bilan de fin de saison est déprimant : une seule victoire, litigieuse en plus. La course d’Indianapolis est, en effet, controversée. Après de multiples crevaisons, les pneus Michelin ne sont pas autorisés à prendre le départ pour des questions de sécurité. Seules les six voitures équipées de Bridgestone - les Ferrari, les Jordan et les Minardi - peuvent s’élancer.
Le week-end américain donne également lieu à une petite brouille familiale après un nouvel accrochage entre les deux frères à Monaco. Tout part d’une réflexion de Ralf qui pense que Michael ne va pas rester longtemps en Formule 1 et qu’il envisage d’arrêter s’il ne renoue pas avec le succès. Cela n’agace pas seulement Michael, cela fait aussi sortir Willi Weber de ses gonds. « Ralf devrait plutôt se concentrer sur le bon fonctionnement de sa Toyota. Il n’a pas à disserter sur l’avenir de Michael et de Ferrari. Il devrait, par ailleurs, connaître un peu mieux son frère. Michael a très envie de continuer. » En retour, Ralf s’énerve. Selon lui, la retranscription de ses propos est fausse et la phrase, tirée d’une interview, a été sortie de son contexte.
Pour les grands débuts de la F1 à Istanbul, fin août, les bruits de couloir changent complètement. On entend dire, cette fois, que Schumacher songerait à poursuivre sa carrière chez McLaren-Mercedes. Des discussions auraient déjà eu lieu avec le responsable des moteurs de Mercedes, Norbert Haug. Weber reconnaît que les deux hommes se sont rencontrés « mais tout le monde sait qu’ils sont amis, s’empresse-t-il d’ajouter. Ils n’ont peut-être parlé que de leur prochaine fête. » Commentaire de Haug : « On se connaît depuis 15 ans. Quand on se voit, on ne parle pas d’une collaboration mais de ski, des enfants ou de l’avenir de la Formule 1… »
Les points récoltés à Indianapolis permettent à Schumacher et à Ferrari de sauver la 3e place au classement générale des pilotes et au classement des constructeurs. Les titres reviennent à Fernando Alonso et Renault. De façon étonnante, Schumacher accueille assez bien cet échec. A la surprise générale, vu les circonstances, il fait même preuve de détachement.
En 2006, Ferrari se montre plus fort dès le début de la saison.
À Bahreïn, Schumacher signe sa 65e pole position. Cette performance lui permet d’égaler le record d’Ayrton Senna que tout le monde pensait autrefois imbattable. « Cela me rend fier », commente-t-il. Il ignore que Bruno Senna, le neveu de la légende disparue accidentellement en 1994, suit les qualifications dans le stand McLaren-Mercedes. Le fils de Viviane, la sœur d’Ayrton, est pilote de Formule 3 anglaise. Il participe à une course de célébrités à Bahreïn. Au début, Bruno est un peu triste.
« J’avoue avoir croisé les doigts pour que mon compatriote Felipe Massa rattrape Michael. Mais cela devait bien arriver un jour. Schumacher a quand même cinq ans de F1 de plus qu’Ayrton. Et puis avec le nouveau règlement pour les qualifications et les différences concernant la quantité de carburant autorisée, les comparaisons sont très relatives. »
La saison est à peine entamée que les discussions vont bon train : cette année sera-t-elle la dernière de « Schumi » en Formule 1 ? Même s’il apparaît très vite qu’il peut à nouveau viser le titre mondial, des déclarations ici et là laissent entendre qu’il songe de plus en plus à arrêter. A moins qu’il ne veuille absolument terminer sur un nouveau sacre mondial ? A Monaco, en tout cas, le détachement de Michael est provisoirement oublié. On retrouve les vieilles habitudes de celui qui veut absolument gagner, ce qui réveille les polémiques du passé. Un incident se produit lors du dernier tour des qualifications. Alors qu’il vient de signer le meilleur temps, Michael se relève dans le virage La Rascasse. Les drapeaux jaunes s’agitent aussitôt : il est interdit de ralentir dans ce secteur puisque cela empêche les concurrents d’attaquer. L’Allemand explique qu’il a dérapé, qu’il a malencontreusement approché les glissières de sécurité et qu’il n’a pas réussi à repartir.
Le samedi soir, peu avant 23 h, la sanction tombe : Schumacher doit s’élancer de la dernière ligne pour le Grand Prix de Monaco. En étudiant les données et les bandes vidéo fournies par la FIA et Ferrari, les trois commissaires de course n’ont pas trouvé de raison valable de freiner davantage dans La Rascasse dans le dernier tour. Selon les rendus du jugement, « (ils ont dû) en conclure que Schumacher (avait) délibérément arrêté sa voiture à cet endroit ». En bloquant volontairement ce secteur pour handicaper ses adversaires, l’Allemand a enfreint l’article 116 du règlement. La pénalité infligée dans un cas pareil est l’annulation de tous les temps effectués en qualifications. Le pilote est rétrogradé, par ailleurs, à la dernière place sur la grille de départ. 
Schumacher et Ferrari sont choqués par l’obligation de s’élancer de la dernière ligne, eux qui devaient partir en pole position. Depuis le début de l’affaire, l’intéressé répète : « Si on me sanctionne, ce sera parce que j’ai voulu rouler vite. » Son manager parle, quant à lui, de scandale et de jugement hâtif. « Nous avons accueilli la décision avec beaucoup de mécontentement, déclare le directeur de Ferrari, Jean Todt. Nous ne sommes absolument pas d’accord avec les assesseurs. »
Cette fois, le camp Ferrari est complètement isolé dans le monde de la F1. Les rivaux de Schumacher, la plupart des directeurs d’équipe et des anciens champions du monde comme Jackie Stewart, Niki Lauda et Keke Rosberg sont consternés par la manœuvre. Marc Surer, consultant de la chaîne Premiere et ancien pilote de Grand Prix, connu pour être un admirateur de Michael, ne masque pas sa déception : « Je ne le croyais pas capable de faire ça. Autrefois, il avait recours à ce genre de combines mais je pense que c’était plutôt un réflexe. Il a dû se dire que s’il ne réussissait pas ce tour, la pole position lui échapperait. Je pense qu’il a agi délibérément mais qu’il n’avait pas prévu ça au départ. Il a d’abord commis une faute, en ratant son freinage, et il a ensuite tenté d’en tirer profit. »
Si Michael remonte de la dernière place à la 5e en effectuant une course impressionnante, cela ne parvient pas à redorer son image, très abîmée par cette affaire. Le Grand Prix suivant, à Silverstone, tourne à la curée. La presse anglaise, qui ne lui a jamais été favorable, tire à boulets rouges. Les pilotes, toujours en colère, attendent du septuple champion du monde qu’il explique ce qui s’est réellement passé dans le dernier virage du dernier tour des qualifications.
Les critiques viennent aussi de l’extérieur. L’ancien directeur de Mercedes, Jürgen Hubbert, qui a reçu à Silverstone le trophée Tom Wheatcroft pour les services rendus au sport automobile, tient des propos explicites :
« J’interprète ce geste comme une tentative de gagner, une nouvelle fois, le championnat pour peut-être se retirer avec le titre. Mais qu’il ne compte pas sur ma compréhension. » Irait-il jusqu’à le dire à Michael directement ? « Oui, je le lui dirais les yeux dans les yeux. Nous avons toujours eu de bons rapports. Nous ne sommes peut-être pas amis mais nous n’oublions pas qu’il a démarré chez nous. Tout ceci n’est pas bon pour notre sport. »
La plupart des pilotes de F1, actuels et anciens, partagent son avis. Damon Hill, ancien rival de Schumacher dans les années 1990, note un changement dans son comportement. Il trouve l’Allemand déconnecté, d’une certaine façon, de la réalité. « Michael ne comprend pas pourquoi il est attaqué ainsi. Il est déconcerté et c’est ce qui me surprend le plus. Je crois vraiment qu’il vit dans une bulle. » Ce qui peut s’expliquer en partie par le fait que son entourage proche soit surtout composé de béni-oui-oui. « C’est une façon de travailler qui fonctionne bien, aucun doute là-dessus, mais quand on en vient à ne plus voir ce qui est évident, il faut s’inquiéter. »
Sur la piste, les choses ne sont pas simples non plus pour Schumacher. Pour revenir dans la course au titre, il doit absolument battre le champion du monde et pilote Renault Fernando Alonso, en espérant que les pneus Bridgestone tiennent le choc face aux Michelin. Bridgestone, qui semble mener tous les tests et développements spécialement pour l’Allemand, a fait un vrai bond en avant. Aussi, le directeur de Ferrari, Jean Todt, se montre optimiste. « Tout est ouvert. Nous avions un peu de retard au début mais si on collabore bien ensemble, on peut revenir. Nous avons une bonne équipe, une bonne voiture et une bonne relation avec Bridgestone. Il reste 11 courses à disputer. »
A Silverstone et au Canada, Schumacher termine 2e derrière Alonso. Suit une série de trois victoires (Indianapolis, Magny-Cours, Hockenheim) qui lui permet de revenir sur l’Espagnol. Les rumeurs sur un retrait éventuel se dissipent mais le président de Ferrari, Luca di Montezemolo, fait les yeux doux au pilote McLaren Kimi Räikkönen tout en soulignant à quel point il est satisfait du jeune Felipe Massa, qui court aux côtés de Schumacher. La Scuderia est-elle en train de préparer l’avenir sans le septuple champion du monde ? Michael, lui, se laisse entraîner dans un duel viril et inutile avec Nick Heidfeld. En Hongrie, alors qu’il pouvait assurer des points après l’abandon d’Alonso, il endommage sa monoplace. En Turquie, il termine 3e, derrière Felipe Massa et Fernando Alonso, après avoir commis des erreurs. La crise éclate.
Avant le Grand Prix d’Italie, à Monza, le bruit court que Schumacher va annoncer son retrait au terme de la saison. Aussi, l’officialisation de cette nouvelle ne sera pas vraiment un événement. Lorsqu’il monte sur le podium en tant que vainqueur de la course et qu’il reçoit la Coupe, son départ est un secret de Polichinelle. C’est avec deux communiqués de presse très simples que Ferrari annonce la fin d’une ère. Un premier, en anglais et en italien, précise que Kimi Räikkönen et Felipe Massa seront les deux pilotes de la Scuderia en 2007 ; un second, uniquement en italien, annonce le retrait de Michael Schumacher à la fin de la saison.
Un bon quart d’heure plus tard, le septuple champion du monde prend la parole. Il remercie ses supporters, sa famille et son équipe. Puis évoque ce jour très spécial et précise que cette décision a été extrêmement difficile à prendre. « Je dois le faire pour assurer l’avenir de mon coéquipier Felipe Massa. » Il ne laisse aucune place aux sentiments, dissimulés derrière un cliché : « Il faut bien arrêter un jour. »
Pour les trois dernières courses (Chine, Japon, Brésil), Michael place toute sa concentration dans la quête d’un huitième titre mondial. « Pas plus qu’autrefois, car j’ai toujours été très concentré, mais au moins autant qu’avant. » Avec la course de Monza, ce titre semble se rapprocher. Dans les tribunes, les tifosi exultent quand une grosse fumée noire s’échappe de la Renault du champion du monde sortant, Fernando Alonso. Elle permet à leur héros de faire un pas de plus vers le sacre. Lorsque Schumacher franchit la ligne d’arrivée, Jean Todt et Luca di Montezemolo tombent dans les bras l’un de l’autre au poste de commandement. Les fans envahissent la piste - comme c’est l’usage en cas de victoire de la Scuderia - pour se rendre au pied du podium. Avant d’y monter, « Schumi » enlace une grande partie des mécaniciens et des responsables de Ferrari.
L’accolade avec le grand boss, Luca di Montezemolo, paraît un peu moins sincère. Parce qu’elle a déjà eu lieu le samedi soir lors du dîner traditionnel de Ferrari dans le Parc royal ? Ou parce que Schumacher est toujours vexé de ne pas avoir réussi à convaincre son patron de prolonger, au moins, son délai de réflexion avant de décider d’une séparation ? Ou de différer l’arrivée de Räikkönen ne serait-ce que d’une année ? Les mots mielleux entendus de part et d’autre ne parviennent pas à convaincre le monde de la F1 que ce départ s’effectue dans l’harmonie.
Même si tout le monde en avait déjà connaissance ou, du moins, s’en doutait, la confirmation de ce divorce provoque un petit choc. Les tifosi à Monza ont du mal à imaginer la Formule 1 sans Michael Schumacher. Ils ne sont pas les seuls. Le dimanche soir, ils attendent plusieurs heures devant le motorhome de Ferrari. Il est inhabituel que la fin d’une ère provoque un tel buzz, pas seulement en Allemagne mais aussi dans le monde. Les adieux de grands sportifs qui ont marqué leur époque sont toujours émouvants, en Formule 1 comme dans les autres disciplines. Mais d’une certaine façon, le départ de Michael Schumacher est différent. Il se distingue aussi de celui de ses prédécesseurs.
D’abord, on ne voit pas d’effusion de sentiments. Il n’y a pas de larmes dans le paddock, comme à l’annonce de la retraite d’un Jackie Stewart, d’un Niki Lauda ou même d’un Alain Prost. Il y a, en revanche, un étonnement général, surtout chez les trentenaires qui se demandent comment la Formule 1 pourra exister sans « Schumi ». Au-delà des nombreux bilans chiffrés et des succès, ce qui a rendu cette époque si particulière, c’est sa durée. Schumacher a couru en Formule 1 pendant 16 ans, avec une voiture compétitive quasiment dès le départ. Depuis 1994 et la mort d’Ayrton Senna, c’était la star du circuit. Au début, on l’avait un peu poussé à accepter ce rôle. Les grands décideurs avaient besoin de nouveaux héros pour oublier la tragédie d’Imola aussi vite que possible. L’absence de rivaux de même niveau sur un matériel équivalent, en tout cas sur la durée, ne remit jamais en question le statut de super-héros de Michael.
Le pilote allemand s’impose en Chine. C’est la 91e victoire de sa carrière. Et la dernière. Ce huitième titre mondial semble à portée de main mais une panne de moteur à Suzuka, alors qu’il menait la course, réduit ses espoirs pratiquement à néant. Alonso s’impose et arrive au Brésil, pour le grand final de la saison, dans des conditions idéales. Pour être couronné, Schumacher doit remporter la course de ses adieux. Et l’Espagnol ne doit prendre aucun point…
Avant le départ de l’épreuve, Michael s’adresse une première fois à ses supporters : « Je voudrais remercier tous ceux qui m’ont soutenu pendant toutes ces années. Toute chose a une fin et il existe à ce propos une chanson célèbre 1. Profitons de cette dernière course et réjouissons-nous. D’autres belles choses arriveront ensuite. Ceux qui aiment la Formule 1 pourront continuer à l’apprécier mais avec d’autres pilotes. Je vous souhaite beaucoup de plaisir et je vous remercie pour tous les bons moments que nous avons passés ensemble. »
1. Référence à une célèbre chanson populaire allemande.
Le 22 octobre 2006 à 15h35, heure d’Interlagos, prend fin, pour la première fois, la carrière du pilote le plus titré de tous les temps. Michael Schumacher franchit la ligne d’arrivée du Grand Prix du Brésil à la 4e place. Il passe devant la banderole des supporters qui le remercie et lui souhaite beaucoup de bonheur pour le futur. Un acte symbolique pour ses millions de fans, en Allemagne et dans le monde entier. Le héros ne quitte pas la Formule 1 sur une victoire ni sur un nouveau titre mondial. Pas même avec une place sur le podium. Mais dans le plus pur style Schumacher, au terme de l’une de ses plus grandes courses, marquée par une remontée fantastique. Victime d’une crevaison, l’Allemand remonte en effet de la dernière place à la 4e. Les temps réalisés à chaque tour montrent qu’il aurait sûrement remporté sa dernière épreuve - provisoirement - sans ce problème. « J’aurais préféré monter sur le podium aujourd’hui mais ce n’était vraisemblablement pas possible, déclare-t-il calmement, tout en contrôle, sans afficher d’émotions particulières. Tout compte fait, il faut savoir se satisfaire de ça. J’attends maintenant de voir ce que me réserve l’avenir. Je n’ai pas encore de projet concret. Je ne ressens rien de particulier pour le moment. Ce qui compte le plus pour moi, ce sont les relations humaines, l’amitié qui me lie aux membres de mon équipe. Elle ne s’arrête pas. Cela ne disparaîtra pas. » Il ajoute des remerciements plus profonds : « Mes supporters vont me manquer. Ils m’ont toujours soutenu, même dans les moments difficiles. Ils m’ont apporté la foi, la confiance, l’envie de ne jamais lâcher. Je ne peux que leur dire merci. Merci beaucoup, beaucoup. »
A 19h02, Schumacher quitte les lieux de sa dernière sortie - à ce moment-là - en tant que pilote de Formule 1. La lumière éclatante des projecteurs déchire l’obscurité de la nuit tombante. Entouré d’une horde habituelle de caméramans et de photographes, Michael se rend, avec sa famille et des amis, à la grande soirée d’adieu organisée par Ferrari dans le restaurant gastronomique Fasano. Toute excitée à l’idée de faire la fête, son épouse Corinna déclare : « Nous allons encore nous donner à fond ! » Contrairement à ce qui était prévu, « Schumi » et ses amis ne se présentent pas à la grande fête de fin de saison organisée par Red Bull au stade Morumbi. Apparemment, les adieux doivent se faire à l’écart du public.
Le manager de Michael, Willi Weber, est tiraillé entre plusieurs sentiments. « J’aurais aimé un autre résultat pour sa dernière course. Mais si je me repasse le film des événements, je dois dire qu’il a montré qu’il était bien le plus grand, le meilleur pilote du monde. Il leur a volé la vedette. En résumé, ses adieux ne pouvaient pas mieux se faire qu’avec cette course. Il n’avait pas besoin de la remporter, juste d’y imprimer sa marque. Tous ceux qui vont rentrer chez eux pourront dire que cette course était géniale. Pardon mais c’était vraiment sensationnel ! »
Le plus difficile, pour celui qui a accompagné Schumacher pendant près de vingt ans, a été le moment « où (ils ont) pris cette décision ensemble. Je sais bien que c’est la plus raisonnable et que c’est ce qu’il fallait faire mais j’ai vraiment eu l’impression, ensuite, de tomber dans un trou noir. Je ne peux plus vivre sans la Formule 1. Et pourtant, plus les adieux approchaient, plus j’étais heureux. Je dois dire que je le vis plutôt bien. » Ce soir-là au Brésil, il y a une chose que Willi Weber ne peut pas concevoir : que Michael revienne un jour. « Non, il ne le fera pas. J’en suis persuadé. Je suis prêt à prendre tous les paris. »
Michael Schumacher à propos…
… de l’Italie
« La première fois que j’ai entendu parler de l’Italie, c’était à l’école primaire. Après les vacances, mes camarades de classe m’ont parlé de leur séjour à Rimini et aussi de l’Espagne. Pour ma famille, c’était inaccessible. Nous n’avions pas les moyens d’y aller. Cela me rendait un peu triste.
J’y suis allé pour la première fois à l’occasion de compétitions internationales de karting. A 14 ans, j’ai participé à une course à Parme. Je n’ai pas vu grand-chose de la ville car j’étais surtout là pour piloter. Un an plus tard, nous avons couru à Jesolo. La première fois que j’ai essayé de parler italien, c’était lors d’une épreuve du championnat du monde de karting au Mans. Il me manquait quelques pièces et la personne à qui je devais les demander ne parlait qu’italien. J’ai réussi à me faire comprendre, en me servant de mes mains et de quelques rudiments que j’avais pêchés ici et là.
Aujourd’hui, je suis évidemment très souvent en Italie. Je ne me suis jamais vraiment promené dans la ville même de Maranello. Je m’intéresse davantage à la nature tout autour. J’ai fait de nombreuses balades à vélo sur les hauteurs, en direction des Apennins. Je suis allé à Rome pour des opérations de relations publiques et des matches de foot. J’ai trouvé la ville très jolie mais j’ai toujours suscité beaucoup de réactions de la part du public et je n’ai donc jamais vraiment pu la visiter.
Les Allemands pensent que les Italiens ont le sang chaud, qu’ils sont émotifs, qu’ils ont un sens de la famille très développé et que la nourriture est très bonne chez eux. Les Italiens, eux, pensent que les Allemands sont directs, durs, un peu froids et très bien organisés. Je me situe entre les deux, à mi-chemin. Je suis Allemand avec le cœur un peu italien. »
… de la concurrence et de la vie publique
« Tout le monde veut être aimé. Moi aussi. Mais la seule chose qui m’intéresse, c’est de piloter. Je n’ai jamais été populaire auprès des autres pilotes. Je ne sais pas pourquoi. Mon frère Ralf est plus ouvert. Il est très difficile de bien me connaître. J’accorde évidemment de l’importance aux relations publiques dans mon métier mais peut-être pas suffisamment. Je ne m’intéresse pas vraiment au show business autour du sport automobile. Je ne suis pas une superstar ni une vedette de cinéma. Quand un homme politique se présente à une élection, généralement, 50 % des gens votent pour lui. Les 50 % restants sont pour son adversaire. Les gens ont des opinions très différentes et c’est très bien ainsi. J’éprouve des sentiments partagés au sujet de certaines personnes et elles aussi vis-à-vis de moi. C’est normal, le monde est comme ça. »
… de ses sentiments après son cinquième titre mondial, assuré à Magny-Cours en 2002
« J’étais très détendu pendant ce week-end car je pensais vraiment que la décision allait se faire à ce moment-là. C’est la raison pour laquelle je n’ai pas trop pensé au titre et que je n’ai ressenti aucune pression. Ce n’est que lorsque je me suis retrouvé en position de prendre la tête et de terminer le travail que je me suis rendu compte du poids qui pesait sur mes épaules. Je crois que ces cinq derniers tours ont été les pires de ma carrière. Ne surtout pas faire d’erreur, ne pas commette le moindre petit écart… Même s’il n’est pas évident de dépasser sur ce circuit. Quand j’ai franchi la ligne d’arrivée, j’ai ressenti un immense soulagement. Le moment précis où la pression retombe est une incroyable explosion de joie et d’émotion. »
… de Ferrari
« Quand on évoque Ferrari, on peut parler d’harmonie, de respect et de discipline - ce qui n’a pas toujours été le cas, surtout les années précédentes. L’émotion qui naît quand on prononce ce nom existera toujours pour moi. Le nom en lui-même sonne à part. Il m’est difficile de mieux formuler ce que je ressens car ce sont des sentiments qu’on ne peut pas retranscrire avec des mots. »
… de la préparation pour les plus grandes tâches (message pour ses jeunes supporters)
« La meilleure façon de se préparer, c’est de le faire sérieusement. Il faut être en grande forme pour un événement sportif. Pour une course automobile, cela signifie bien s’entraîner et avoir l’esprit libre. Pour les mathématiques, il faut bien faire ses devoirs et réviser. Quand on fait ça, on a la conscience tranquille pour aborder le travail. »
… de ses modèles
« Autrefois, mon modèle était Toni Schumacher. A l’école, pour me vanter, je disais que c’était mon oncle. Nous avons fini par nous rencontrer et je lui ai raconté l’anecdote. Il a trouvé ça très amusant. Chaque gamin a ses modèles. »
… des personnes les plus importantes dans sa carrière
« En mettre une en avant, là, spontanément, ce serait injuste. Mais si je devais évoquer une personne en particulier, ce serait sûrement Willi Weber, que je connais depuis plus longtemps que ma femme. Nous avons passé beaucoup de temps ensemble et nous n’avons jamais eu, quasiment, de divergences de vues, comme avec d’autres amis. Quand on avait une idée, on en discutait et on essayait de réussir ensemble. On peut vraiment féliciter Willi de nous avoir menés là où nous sommes aujourd’hui. Pas seulement moi mais aussi Ralf. »
… d’une possible volte-face au sujet de son retrait
« Je ne prends pas une décision sans y avoir bien réfléchi. Je ne vois aucune raison de revenir dessus. Piloter dans d’autres catégories ne m’intéresse pas pour le moment. A quoi ressemblera ma vie après ? Je ne le sais pas encore. J’ai souvent dit que je n’étais pas obligé de le savoir immédiatement. Je suis dans une position chanceuse puisque je ne suis pas obligé de me projeter tout de suite dans une nouvelle vie. J’ai beaucoup de temps, je peux réfléchir à ce qui m’intéresse. Je suis totalement détendu. Je ne sais pas encore ce qui se passera mais la vie offre de nombreuses possibilités et je m’en réjouis à l’avance. »
… d’Adélaïde 1994 et de Jerez 1997 avec le recul
« Il est évident qu’il y a des choses qu’on ferait différemment si on avait la possibilité de les refaire. Dans la vie, chacun doit traverser ce type d’épreuves pour prendre conscience de certaines choses, emmagasiner de l’expérience et prendre les bonnes décisions par la suite. Tout compte fait, tout s’est bien passé car j’ai beaucoup appris de ce que j’ai vécu. Même les moments négatifs. Cela fait partie de la vie. Le plus important est d’en tirer des enseignements. »
… des raisons de ce retrait
« Il n’y a pas une raison en particulier mais un ensemble de points qui ont tous de l’importance. Le travail à accomplir pour être compétitif dans ce business est très important. A cela s’ajoutent les tests et les efforts supplémentaires à fournir pour être opérationnel à
100 % dans les Grands Prix, ainsi que les charges d’entraînement et toutes ces choses. Il faut avoir une énorme motivation et consentir beaucoup d’efforts. Je ne me voyais plus faire tout cela. Mes batteries sont vides. »
… de l’abandon à Suzuka en 2006 qui lui coûte le titre
« Je n’étais absolument pas surpris par cette situation. On parle ici de prototypes, de mécaniciens, d’ingénieurs, de tous ceux qui travaillent dans l’équipe et qui n’ont qu’un but : tout mettre en œuvre pour atteindre un objectif. Parfois, on ne l’atteint pas. Ça fait partie du sport, c’est un domaine que personne ne peut réellement maîtriser. J’étais surtout triste pour mes gars vu tous les efforts qu’ils avaient fournis cette année-là. Nous avons réussi à revenir dans la course pour finalement échouer près du but. J’avais déjà réussi beaucoup de choses en F1 et j’avais donc la conscience tranquille. Mais pour certains d’entre eux, en particulier le chef mécanicien, avec qui j’avais des rapports particuliers et qui effectuait sa première année chez Ferrari, ça m’a fait de la peine. Il était si près d’un couronnement… Voilà pourquoi j’ai ressenti le besoin d’aller vers eux pour les enlacer et les réconforter. »
… de l’avenir de la Formule 1 après son retrait
« Je ne vois pas de successeur mais plutôt le début d’un nouveau cycle. La Formule 1 telle qu’elle existait avant moi existera toujours après moi. Celui qui sera en position de remporter le championnat du monde sera au centre des attentions. Mais je n’ai pas envie de désigner quelqu’un. »
  




Accident de moto… et ses conséquences
Quand il était encore en Formule 1, Michael Schumacher aimait faire de la moto occasionnellement. En 2004, en Australie, le mercredi précédant la course, il part faire une balade sur les hauteurs des Dandenong Ranges, près de Melbourne, en compagnie de l’Australien Mick Doohan, quintuple champion du monde de moto, sur une Harley Davidson choisie pour l’occasion. Son manager Willi Weber et l’ancien pilote de moto 500 cm3 Daryl Beattie sont aussi de la partie. Michael prolonge ce divertissement en pleine nature, sur un circuit de course. Là, il peut rouler au-delà des limites, ce qui est impossible sur une route ouverte où il convient de rester prudent.
En 2005, sur le circuit de Mugello où Ferrari effectue ses tests, « Schumi » obtient l’autorisation d’essayer pendant 40 tours une Ducati de la catégorie reine, la MotoGP. Il y prend un plaisir monstre. Un an plus tard, une autre possibilité s’offre à lui à Mugello : rouler sur une Ducati deux places. Michael effectue deux tours en compagnie de Randy Mamola, pilote professionnel expérimenté. « Impressionnant ! C’est le seul mot qui me vient pour l’instant. C’était une superbe expérience. C’est complètement différent de tout ce que je connais. On ressent mieux la vitesse sur une moto, on est davantage remué. C’est tout simplement différent d’une voiture où l’on se sent plus en sécurité.»
Après sa retraite, il sera de plus en plus souvent question de courses de moto. En novembre 2007, Michael essaie la Ducati pour la deuxième fois, juste après le grand final du championnat du monde de moto à Valence. Après 58 tours sur la machine du champion du monde Casey Stoner, les compliments des experts et des pilotes pleuvent. Son meilleur temps est de 1’37’’89. Il n’a que 5 secondes de retard sur le record du tour, établi quelques jours auparavant par Dani Pedrosa, en course.
Michael en veut désormais plus. Il ne veut plus seulement faire des tests, il veut se mesurer à de vrais professionnels en course. En mars 2008, sur le circuit hongrois de Pannonia Ring, l’Allemand participe à une épreuve longue de 10 tours sur une Honda 1000. Il réussit à prendre la 3e place. Michael ne profite pas de sa pole position surprise mais choisit délibérément de partir en queue de peloton. Cette fois, il est vraiment atteint par le virus du deux-roues. « Je m’éclate à moto !, explique-t-il. Je n’ai pas d’ambition particulière. Quand je participe occasionnellement à une course, je le fais pour le plaisir et par goût de la compétition. On n’a pas suffisamment évalué mon niveau pour savoir si je pouvais m’engager dans une série professionnelle. »
Après différents tests, sa préférence va à une Honda CBR 1000RR de l’écurie Holzhauer Racing Promotion. Il décide de participer à cinq courses du championnat allemand de Superbike sur cet engin. Ses agents l’inscrivent pour la deuxième course de la saison, à Oschersleben, sous le nom Marcel Niederhausen, avec le dossard 77. Cette couverture ne tient pas longtemps. Avant même le début de la course, plusieurs médias découvrent qu’il s’agit de la légende vivante de F1. Cela donne lieu à un attroupement un peu chaotique.
S’il est victime de quelques chutes pendant la course, Michael réussit à convaincre les spécialistes. Notamment parce qu’il progresse de Grand Prix en Grand Prix. Le meilleur temps réalisé par « Schumi » lors de sa première apparition en Superbike, à Oschersleben, est de 1’31’’318. Lors de sa deuxième course sur le même circuit, il l’améliore déjà, le faisant tomber à 1’29’’002.
Le 11 février 2009, c’est le drame : il chute gravement pendant des essais à Carthagène, en Espagne. La nature de ses blessures sera dissimulée dans un premier temps. « J’étais dans la ligne droite d’arrivée. En plein freinage pour aborder le premier virage, j’ai roulé sur une bosse qui m’a fait chuter », explique-t-il. Quand on apprend qu’il ne participera finalement pas à l’épreuve de Superbike suivante, comme prévu, on comprend que cet accident n’est pas si anodin. « Je dois hélas déclarer forfait car je ne suis pas complètement rétabli, fait-il savoir en avril. Je garde quelques séquelles de ma chute récente. Je peux tout juste faire du vélo. Il m’est difficile de bouger la nuque rapidement. » Ce n’est qu’au cours de l’été qu’on apprendra ce qui s’est réellement passé à Carthagène.
Fin juillet, le pilote Ferrari Felipe Massa est victime d’un grave accident pendant les essais libres du Grand Prix de Hongrie. Un ressort se détache de la voiture de son compatriote Rubens Barrichello et vient heurter son casque, alors qu’il est lancé à pleine vitesse. De graves blessures à la tête lui feront manquer la fin de la saison. Pour le remplacer, on avance le nom de Michael Schumacher. Willi Weber refuse, balayant l’idée d’un retour. Il explique que Michael ne fait jamais les choses à moitié et qu’en Formule 1, il a toujours recherché la perfection. En revenant de façon aussi précipitée, sans un minimum de préparation, il ne lui serait pas possible de tutoyer l’excellence.
Mais Schumacher, qui rend visite à son ancien collègue Felipe Massa à l’hôpital, finit par trouver l’idée attrayante. Le directeur de Ferrari, Stefano Domenicali, le convainc d’effectuer une tentative. « J’ai refermé le chapitre F1 il y a longtemps mais les liens qui m’unissent à l’équipe font que je ne peux pas ignorer cette situation malheureuse », déclare l’Allemand en annonçant officiellement son retour. Il revient surtout par amitié et par amour pour Ferrari. « Le compétiteur que je suis se réjouit de ce défi. » Contrairement à Weber, Michael ne craint pas de ternir sa réputation en cas d’échec. Il part du principe que piloter, c’est comme faire du vélo : ça ne s’oublie pas. Il sait également qu’il lui faudra se soumettre à un entraînement poussé pour rétablir sa nuque traumatisée. Voilà pourquoi il ne fixe pas de date précise pour son come-back. Il promet simplement d’entamer un programme d’entraînement spécifique pour les semaines suivantes. Ferrari semble toutefois vouloir avancer rapidement. Du côté de Maranello, on parle déjà d’installer Schumacher dans l’une des voitures pour le Grand Prix d’Europe à Valence, le 23 août.
Michael laisse entendre, par l’intermédiaire de son entourage, que son retour définitif dépendra de l’autorisation des médecins. Il effectue des essais privés à Mugello avec une voiture vieille de deux ans - les monoplaces actuelles ne peuvent plus être utilisées dans un cas pareil - et doit se rendre à l’évidence : il n’y arrive pas. Deux semaines d’entraînement intensif ne suffiront pas à effacer les séquelles d’un accident que Willi Weber décrit comme « le pire de la carrière auto-moto de Michael ». Sa détermination et les résultats de ses anciens programmes d’entraînement physique - qui permettaient d’espérer - n’y changent rien. Cette fois-ci, ça ne le fait pas. Michael admet pour la première fois que son accident de moto n’était pas si léger puisqu’il souffrait de « fractures à la tête et au cou ». Les rumeurs persistantes selon lesquelles il roulait avec une minerve dissimulée sous un col roulé ne sont peut-être pas fausses…
Ayant prouvé qu’avec de la volonté et une implication totale, il parvenait presque toujours à ses fins, Michael essaie de tenir sa place jusqu’au dernier moment. Les médecins mettent leur veto. Le 11 août, il explique sur son site Internet : « J’ai dû informer hier soir le président de Ferrari, Luca di Montezemolo, et le directeur, Stefano Domenicali, que je ne pourrais pas remplacer Felipe. J’ai vraiment tout essayé pour revenir et à mon grand regret, ce n’est pas possible. Nous n’avons pas réussi à maîtriser les douleurs que j’ai ressenties dans la nuque après les essais privés de Mugello. Nous avons essayé tout ce qui était possible d’un point de vue médical et thérapeutique. Les conséquences de l’accident sont, hélas, encore trop lourdes. Ma nuque ne peut pas résister aux charges extrêmes que l’on subit en Formule 1. » C’est ce qui est ressorti des examens et des tests effectués le lundi après-midi. Les douleurs à la nuque ressenties après le test de Mugello ne s’étant pas calmées, « (il avait) rapidement décidé, le dimanche, d’avancer ces examens (au lendemain) ».
La désillusion, dans le camp Schumacher et chez Ferrari, est immense. « C’est vraiment dommage, déclare la porte-parole de Michael, Sabine Kehm. Une grande déception règne ici. » Le président de la Scuderia, Luca di Montezemolo, regrette vivement, lui aussi, ce retour manqué. « Je déplore que ce problème empêche Michael de revenir. Ces derniers jours, j’ai salué son engagement total et sa motivation exceptionnelle, qui ont inspiré toute l’équipe et nos fans à travers le monde. Son retour aurait été, sans aucun doute, une bonne chose pour la F1. Je suis persuadé qu’il aurait été à nouveau à la lutte pour la victoire. »
Le directeur sportif de Mercedes, Norbert Haug, est du même avis. « C’est une grande déception pour tous ceux qui se réjouissaient de ce retour. Mais la santé prime avant tout. Il était évident dès le départ que les examens médicaux seraient décisifs. » L’Allemand Adrian Sutil, pilote de l’écurie Force India, est également déçu. « C’est dommage pour les fans et pour la Formule 1. L’euphorie et l’excitation étaient grandes. Nous étions tous heureux de le retrouver. Mais comme il n’est pas à 100 %, Michael préfère laisser tomber. » Jochen Mass, ancien pilote de F1, a un avis légèrement différent : « Je ne suis pas malheureux car le risque de ressortir perdant de cette histoire était relativement élevé. Je suis soulagé qu’on n’en arrive pas là. »
L’ancien directeur d’équipe de Schumacher, Eddie Jordan, se montre compréhensif. « Lance Armstrong ne participerait pas au Tour de France s’il n’était pas à 100 %. C’est la même chose pour Schumacher. » Il ne saisit pas pourquoi la décision a été si longue à prendre alors qu’on devait pouvoir comprendre assez tôt qu’un retour ne serait pas possible. « Michael aurait certainement eu la vitesse mais il n’aurait pas été capable de tenir une course de deux heures. Ça nous prive d’un super moment. J’aurais aimé voir comment il se serait battu face aux jeunes. » Eddie Jordan se demande par ailleurs pourquoi Schumacher tient absolument à faire des courses de moto. « Qu’est-ce qui lui est passé par la tête ? » A ses yeux, ce renoncement est un coup dur pour Ferrari. « Il aurait inspiré l’équipe et lui aurait donné un nouvel élan. Le sport automobile a besoin de la Scuderia. » En Italie, le quotidien sportif La Gazzetta dello Sport publie un édito pour saluer et remercier Michael. « Avoir le courage d’abandonner, savoir dire « Non » montre sa sagesse et sa raison. Qu’il freine ainsi des quatre fers est signe de maturité », écrit le journal, qui conclut : « Malgré tout, Schumi, grazie 1. »
1. « Merci » en italien.
Le lendemain (un mercredi), Michael et son médecin traitant, Johannes Peil, chef de la clinique du sport de Bad Nauheim, donnent une conférence de presse. Ce dernier révèle l’ampleur des blessures de Carthagène. Schumacher aurait été victime d’une fracture de la septième vertèbre cervicale et de la première côte gauche. A cela s’ajoute une fracture de la base du crâne. « Les séquelles de l’accident sont les pires que Michael ait endurées dans sa carrière, explique Peil. L’une d’entre elles ne guérit pas complètement. La douleur s’est réveillée après qu’il est remonté dans une Formule 1. »
Pour la première fois, Schumacher parle ouvertement de cette chute douloureuse. « Je n’ai pas tout de suite compris la gravité de l’accident. Je sais seulement que je me suis réveillé et que j’ai ressenti des douleurs. » Il ignore toujours si ses blessures engageaient le pronostic vital. « On s’est fait beaucoup de souci à ce moment-là », reconnaît Peil. Le plus inquiétant, c’était - et c’est toujours - les blessures dans la région située à la base du crâne. Sa structure extrêmement fine empêche toute résilience. Johannes Peil espère observer une amélioration au cours des semaines suivantes. « La décision d’essayer de conduire à nouveau une Formule 1 ne dépend que de Michael, affirme-t-il. Si le traitement permet d’éliminer le dernier problème, on ne peut pas exclure, d’un point de vue médical, qu’il reconduise un jour une F1. »
Michael est aussitôt assailli de questions au sujet d’un éventuel retour. Pourrait-il, à plus long terme et avec un programme d’entraînement spécifique, envisager de revenir ? Dans un premier temps, il écarte la perspective : « D’un simple point de vue médical, rien ne s’y oppose, dit-il, en interprétant la déclaration de Peil. Mais je ne me suis pas penché sur la question. » En attendant, il va participer à des courses de karting, comme il l’a fait depuis son retrait de la F1, pour continuer de prendre du plaisir à piloter. Michael prend part, par exemple, à l’événement de son ami Felipe Massa qui a lieu tous les ans au Brésil, pendant la trêve hivernale. « Il n’est pas question d’autre chose », se contente-t-il d’affirmer. 
La trêve ne dure que deux mois. L’idée de faire revenir Schumacher ressurgit - mais cette fois, dans l’autre camp. La tentation n’est pas chez les Rouges de Ferrari mais chez les Flèches d’argent de Mercedes. A Stuttgart, siège de la marque, beaucoup de choses ont changé. Le rachat de l’écurie Brawn, qui a décroché le titre mondial avec Jenson Button en 2009, est déjà acté. Mercedes ne veut plus être un simple fournisseur de moteurs de Formule 1 mais aligner sa propre équipe et une véritable étoile, dans la grande tradition des années 1950. Le lien avec Schumacher existe depuis Vingt ans. Il remonte à l’époque de la Formule 3. Norbert Haug, directeur sportif de Mercedes, et le septuple champion du monde sont amis depuis cette époque. Quant à Ross Brawn, qui collaborait avec Michael chez Benetton et Ferrari, il est resté directeur d’équipe, même après le rachat de l’écurie Brawn par Mercedes. 
Les premières rumeurs faisant état de contacts sérieux entre Mercedes et Schumacher circulent lors du dernier Grand Prix de la saison 2009, à Abou Dhabi. Au début, évidemment, tout le monde dément. Du moins, on « refuse de commenter ». A la mi-décembre, les bruits se font de plus en plus insistants. S’il est en forme, Michael Schumacher doit prendre possession du deuxième cockpit de Mercedes, aux côtés de l’Allemand Nico Rosberg, qui vient d’être confirmé. La confirmation officielle tombe la veille du réveillon de Noël. Au cours d’une conférence de presse téléphonique, Mercedes présente Schumacher comme futur pilote d’une Flèche d’argent. Cela ne concerne pas seulement la saison 2010 : il a signé un contrat de 3 ans car il veut être à nouveau aux avant-postes. « Mon but sera évidemment de monter sur la plus haute marche du podium, déclare-t-il, tout excité. J’ai l’impression d’être un gamin de 12 ans qui saute partout ! » 
Michael précise qu’un appel de Ross Brawn en novembre a beaucoup pesé dans sa décision de revenir. Brawn est celui qui l’avait mené à deux titres de champion du monde chez Benetton. Il joua également un rôle déterminant durant les années Ferrari. « C’est le grand manitou de l’équipe », avait déclaré Michael au Japon, en 2000, après son premier titre pour la Scuderia. Il est un peu injuste de mettre Brawn davantage en avant « mais dans les moments décisifs, (c’est lui qui prenait) les bonnes décisions ». En Formule 1, Brawn est considéré comme l’homme qui sait le mieux utiliser les règlements en vigueur, jouant avec leurs aspects les plus flous. A l’époque de Ferrari, Mercedes le considérait comme l’ennemi juré. Les Flèches d’argent l’accusèrent plus d’une fois de tricherie. Aujourd’hui, il est dans leur camp. Et Mercedes voit évidemment les choses différemment.
Ross Brawn est un excellent stratège qui possède une vision parfaite de la course. Il trouva en Michael Schumacher le partenaire idéal pour appliquer ses idées et ses schémas tactiques. « Il peut tenir un rythme soutenu pendant longtemps, déclara Brawn un jour. Cela me permet de mettre au point des stratégies qui seraient sûrement trop risquées avec d’autres pilotes. Quand il doit rouler à pleine vitesse, son pourcentage d’erreurs est incroyablement faible. Voilà pourquoi il gagne des courses qu’on considérerait perdues avec un autre pilote. » L’estime est réciproque. Schumacher a une confiance absolue en Brawn.
« Quand, pendant une course, Ross me décrit une situation à la radio, je sais exactement ce que cela veut dire. »
Pour prolonger cette idylle chez Mercedes, il faut éclaircir quelques points et lever les derniers doutes. Le premier concerne l’état de forme réel de Michael à 41 ans. « Une telle blessure peut prendre trois semaines, trois mois ou trois ans pour guérir », expliquait son médecin particulier, le docteur Peil, en août. Schumacher a suivi un entraînement intensif, avec un appareil ultra-moderne pour le cou qui a renforcé les muscles et stabilisé tout le système. Mais certains experts doutent que cela puisse faire disparaître les lésions apparues dans l’atlas et la première vertèbre cervicale. Et même si Michael obtient un avis médical favorable sur la base d’une IRM et d’un scanner, rien ne garantit qu’il ne connaîtra aucun problème dans une voiture lancée à plein régime. Selon son entourage, l’Allemand estime que tout va bien. Mais il reconnaît qu’il ne peut pas en être « sûr à 100 % »…
Le deuxième point d’interrogation le concernant est le suivant : après trois années de pause, le septuple champion du monde est-il encore capable de s’affirmer face à la concurrence de Lewis Hamilton, Fernando Alonso et Sebastian Vettel ? Certains prétendent qu’il n’acceptera pas de ne plus être le meilleur, même s’il prend du plaisir à conduire de nouveau. Surtout s’il est également battu par son coéquipier Nico Rosberg. Gagner des courses de karting, comme au Brésil récemment, face à deux ou trois top pilotes tout au plus, est une chose. Rester au sommet pendant toute une saison de Formule 1 en est une autre… 
Le troisième « problème », soulevé par les médias italiens, lui est complètement égal. Dans la Botte, passer de Ferrari à Mercedes est considéré comme un péché mortel. Surtout quand on a lancé des fleurs à la Scuderia, en promettant de lui être toujours fidèle. Michael ne s’était-il pas mis d’accord avec la firme de Maranello pour un contrat de 3 ans, signé ou non, dans un rôle de conseiller ? Finalement, le patron de Ferrari, Luca di Montezemolo, permet à l’ancienne superstar de l’écurie de se libérer de cet accord. 
Tous ceux qui vivent du spectacle de la Formule 1 sont enthousiastes. « Ce come-back a une dimension historique. Il fera de 2010 une année magique en F1 », se réjouit le directeur des sports de la chaîne RTL, Manfred Loppe, qui attend de meilleures audiences.
« Le retour de Michael Schumacher ne va pas intéresser uniquement les fans de Formule 1. Au plus fort de sa popularité, en 2001, chaque Grand Prix attirait en moyenne 10,44 millions de téléspectateurs. En 2009, elles n’étaient que de 5,1 millions. » Le consultant de RTL, Niki Lauda, jubile lui aussi : « C’est une nouvelle qui va emballer le monde entier. » Il se montre très confiant au sujet de ce retour : « Michael sera immédiatement compétitif car il possède le niveau, unique, d’un septuple champion du monde. Il était, jusqu’à il y a peu, tellement supérieur au reste du monde qu’au volant d’une voiture performante, il courra de nouveau pour la gagne. »
  




Prêt pour le come-back. Nouveau retour en F1 à 41 ans
L’hiver 2009-2010 appartient à Michael Schumacher. Son retour fait les gros titres des journaux. La présentation de la « nouvelle équipe nationale allemande de Formule 1 » a lieu devant 600 invités au musée Mercedes de Stuttgart. Elle fait l’événement. Comme le proclame fièrement le P-DG de la marque Daimler, Dieter Zetsche, il aurait fallu aller au stade Gottlieb-Daimler, situé juste à côté, pour pouvoir faire entrer tout le monde. Quand Mercedes, via son intranet, a mis 100 entrées à la disposition de ses collaborateurs, « elles sont parties en 21 secondes ». Selon Zetsche, il n’y a finalement pas tant de superstars allemandes que ça dans le monde. « Mais deux d’entre elles vont travailler ensemble en 2010 : Michael Schumacher et Mercedes. Nico Rosberg a ce qu’il faut pour devenir une star mondiale. Voilà pourquoi il est 3e. Nous formons ensemble l’équipe nationale allemande de Formule 1. »
Nico Rosberg n’est pas emballé par l’appellation « équipe nationale allemande ». « Ce ne doit pas être le point central. Un aspect secondaire, pourquoi pas… » Il essaie de faire respecter ses origines, lui qui est né à Wiesbaden, d’une mère allemande et d’un père finlandais, et qui a grandi à Monaco. Michael Schumacher a moins de problèmes avec ça. Avec toute l’assurance d’un septuple champion du monde, il demande à Angela Merkel 1 de transformer les couleurs du drapeau allemand en noir, rouge et argent. L’argent est la couleur dominante de la nouvelle voiture. On trouve aussi des réminiscences de la Flèche d’argent historique de 1934. Et les sièges à carreaux rappellent les modèles des années 1950.
1. Chancelière allemande depuis 2005.
Tout le monde ignore quelles difficultés rencontrera Schumacher. Personne ne sait si son retour lui permettra de renouer avec le succès après trois ans d’arrêt. Michael se dit flatté, en tout cas, par l’intérêt que le public porte à son come-back. « On a pu s’en rendre compte cet été, lors de mes premiers essais. J’ai été très surpris par les réactions. Je fais désormais partie des Flèches d’argent. Je le ressens un peu partout et c’est un grand bonheur. Je remercie les fans de m’avoir accueilli ainsi. Cela me motive. » Ses objectifs sont clairs. « Si on considère la base que Ross Brawn, Mercedes et moi formons, on ne peut pas viser une autre place que la 1ère. Après, c’est une chose de se fixer un objectif comme celui-là et c’en est une autre de l’atteindre. Mais je suis en grande forme et je suis très chaud à l’idée de piloter. L’attente n’a que trop duré ! » Ross Brawn, le super cerveau, n’a aucun doute lui non plus : « Si la forme et la détermination peuvent éventuellement faire défaut, le talent, lui, ne disparaît jamais. Je suis persuadé qu’avec lui, il n’y a aucun risque. Ce que j’ai vu me rappelle beaucoup l’ancien Michael. »
Les premiers tests montrent en effet que le revenant n’a aucun problème, physiquement au moins. Sa nuque tient, y compris durant les tests effectués sur de longues distances. Un élément se dessine déjà : Schumacher devra faire face à une concurrence sévère dans son propre pays, et pas seulement de la part de son coéquipier. Sebastian Vettel et Red Bull semblent filer droit vers le titre 2010. En Allemagne, cela passe presque inaperçu. Tout tourne autour de « Schumi » et des Flèches d’argent. Cela ne plaît guère à Vettel, quasiment ignoré de certains grands médias.
A l’issue des derniers tests, Schumacher se montre optimiste.
« On peut aller à Bahreïn, c’est bon. Dans l’ensemble, nous sommes satisfaits. Les quatre derniers jours d’essais à Barcelone nous ont beaucoup apporté. Je suis confiant pour le début de la saison. Nous avons souvent embarqué beaucoup de carburant. Aussi, les temps ne reflètent pas complètement la réalité. Nous avons pu voir que nous étions très proches les uns des autres. On ne connaîtra réellement le rapport de forces qu’à Bahreïn. Si on ne gagne pas les premières courses, je ne serai pas inquiet. Je me ferai du souci seulement si on se retrouve 2 secondes derrière les autres. » L’Allemand exprime à nouveau sa fascination pour la F1 : « Ce sport consiste à piloter les voitures les plus rapides sur un circuit et à les adapter à un style de pilotage. De façon à ce que nous, pilotes, puissions dire : ‘‘Wow, je suis à la limite !’’ Ce sentiment de satisfaction et de bonheur m’excite. Lors de mes premiers essais à Valence, j’ai testé les limites de la voiture après seulement 15 tours. Depuis, je cherche à l’adapter à ma conduite pour continuer de la pousser toujours plus loin. »
Pour les grands débuts de la saison à Bahreïn, Mercedes et Schumacher donnent le ton. Une somptueuse présentation de l’ex-superstar et de son coéquipier Nico Rosberg est organisée à l’occasion d’un petit déjeuner avec les médias. Cent journalistes - dont un nombre important d’Allemands qu’on n’avait encore jamais vus pour un début de saison en F1 -, des photographes, des équipes de télévision et des invités locaux défilent dans la salle d’exposition de la filiale de Mercedes à Manama, capitale de Bahreïn. Le septuple champion du monde apparaît détendu et décontracté sous les flashes des appareils photo et devant un nombre incalculable de microphones. On le voit plaisanter avec son partenaire. Tout est fait pour montrer que l’investissement de son nouvel employeur est largement rentable. Selon le directeur sportif de Mercedes Norbert Haug, le bonus publicitaire se monte à lui seul à plus de 30 millions d’euros. Schumacher explique qu’il vivait très bien loin de ce battage médiatique, sans être traité comme une rock star à chacune de ses apparitions. « La course et les combats sur la piste, voilà ce qui m’a le plus manqué », déclare-t-il. Il sait très bien qu’il sera servi cette année-là. La jeune génération est excitée à l’idée de l’affronter. Il n’y a pas d’adversaire avec lequel Schumacher veut absolument en découdre. « Quand vous êtes au volant, le casque sur la tête, peu importe qui est votre concurrent direct. Je ne m’attends pas à une rivalité en particulier. »
Son coéquipier fait partie des pilotes qu’il doit battre. Nico Rosberg est l’un de ces jeunes conducteurs impétueux qui veulent lui rendre la vie difficile. On leur demande lequel a le plus à gagner au cours de cette saison 2010. Rosberg tente une petite fuite en avant : « Je sais que j’ai beaucoup à gagner. » Nico est convaincu de pouvoir relever le défi. Impatient, aussi. « J’aborde cette année avec beaucoup d’optimisme. Je me sens très, très bien dans cette voiture et je suis très confiant. Je sais également que ce sera plus dur que jamais car j’ai un coéquipier encore plus fort. Attendons de voir ce qui se passe. » Schumacher, lui, refuse de se prononcer. « Désolé mais je crois que je ne vais pas pouvoir vous répondre. »
Pour le moment, tous deux ont surtout besoin d’une voiture avec laquelle gagner. Mercedes fait venir à Bahreïn de nouvelles pièces censées les aider. Les deux pilotes sont d’accord sur un point : « Cela représente un grand bond en avant mais il est difficile de savoir si ça suffira face à la concurrence. Attendons de voir. » Les Ferrari et les Red Bull sont déjà plus rapides que les Flèches d’argent et pour le premier rendez-vous de la saison, les deux écuries alignent des monoplaces remaniées. Quand on lui demande quel résultat pourra être considéré comme un succès, Schumacher réfléchit. « Bonne question ! C’est difficile à dire vu la densité du peloton. Je sais en tout cas que je ne suis pas obligé de gagner tout de suite. Ce serait bien si cela se produisait mais on n’est pas obligés de s’imposer à Bahreïn. Le plus important reste le résultat en fin de saison. Cela implique de ne pas perdre trop de terrain au début. »
L’objectif est évident. Le titre mondial. Le huitième pour Schumacher. Le P-DG de Daimler, Dieter Zeschte, a répété pendant la présentation que le titre n’était pas la priorité de l’écurie Mercedes GP pour sa première année d’existence mais Michael ne laisse planer aucun doute à ce sujet. Avec Ross Brawn, génie de la technologie, l’équipe championne du monde en titre et lui, l’objectif final ne peut être que celui-là. Cela fait naître des espoirs. Tous les sondages montrent que plus de la moitié des Allemands attend de voir Schumacher gagner.
Ce serait la meilleure façon de faire taire les voix, au sein de Mercedes, qui critiquent l’engagement de la marque en Formule 1 et le recrutement de Michael. Tous les protagonistes subissent une forte pression dès le départ, même s’ils ne laissent rien paraître. Sur la piste, il y a un hic : Michael est devancé par son coéquipier, en qualifications comme en course… Pire encore : Mercedes est à la traîne par rapport à ses concurrents. Schumacher s’efforce de rester détaché pendant tout le week-end. « J’ai pris beaucoup de plaisir. Mon départ était bon, tout a bien fonctionné. J’avais des doutes sur le fait que tout se déroule de manière harmonieuse mais en dehors du système de contrôle de traction, tout était comme avant. »
Michael sait que l’équipe et lui ont beaucoup de travail pour revenir sur les Red Bull et les Ferrari, qui ont pris énormément d’avance. A ses yeux, les efforts doivent se concentrer sur l’aérodynamique. Il estime qu’il est inutile de refaire entièrement la voiture. « Cela nous coûterait beaucoup trop de temps et de moyens. Pour refaire notre retard, on peut travailler en soufflerie. » L’Allemand reste optimiste : par rapport à sa première carrière en F1, il y a plus de possibilités pour s’adapter à sa façon de travailler et à sa méticulosité. « Aujourd’hui, on procède rapidement à des analyses poussées pour savoir dans quel domaine il est nécessaire de progresser. Les données qualitatives sont meilleures, permettant d’effectuer des études plus efficaces et précises. » Satisfait de son état de forme, il ne pense pas devoir améliorer sa condition physique. « La course n’a pas été particulièrement fatigante. Les pneus ne permettent pas de rouler très vite. On est donc moins sollicité. »
Troisième du troisième Grand Prix de la saison, en Malaisie, Nico Rosberg monte enfin sur le podium mais la situation n’évolue pas. On comprend très vite que les Flèches d’argent ne sont pas assez rapides pour espérer la victoire et encore moins pour viser le titre mondial. Schumacher semble devoir faire beaucoup d’efforts pour suivre le rythme de son jeune coéquipier. Au moins au début.
Après le début de la saison européenne, à Barcelone, Mercedes revient avec une voiture remaniée dans laquelle Michael se sent beaucoup mieux. C’est une bien maigre consolation car le retard sur la concurrence - surtout les Red Bull - est encore plus important. Pour la première fois, « Schumi » laisse son coéquipier derrière lui en qualifications. « Le fait est que nous ne sommes pas assez rapides », déplore-t-il en dépit d’une 4e place qui constitue un résultat prometteur. Durant cette saison 2010, deux autres Grands Prix seulement se dérouleront aussi bien : celui de Turquie (4e place pour Schumacher) et celui de Corée du Sud (4e), disputé sous la pluie. 
Le Grand Prix de Barcelone semblait montrer que la voiture était spécialement préparée pour Schumacher. Chez Mercedes, tout le monde qualifie cette affirmation de fantaisiste. « Les améliorations sur les voitures ne favorisent ni l’un, ni l’autre, déclare Ross Brawn. Elles ont été effectuées grâce aux résultats des tests hivernaux et sur la base des informations apportées par Michael et Nico. Une voiture qui a plus de puissance, dont le poids est mieux réparti et qui freine mieux aide n’importe quel pilote. »
Schumacher et Mercedes le reconnaissent avant le Grand Prix d’Allemagne à Hockenheim : on est loin des succès obtenus en 2009 par Brawn GP, écurie reprise par Mercedes qui avait mis au point la voiture. « Mais il faut tenir compte du fait qu’à l’époque, la monoplace avait été développée par 700 personnes pendant quinze mois, souligne le directeur sportif de Mercedes, Norbert Haug. Celle alignée aujourd’hui a été développée pendant sept mois par 400 personnes environ, car nous étions totalement concentrés sur l’issue du championnat du monde. » Haug admet toutefois qu’il était possible de développer une monoplace « qui aurait permis de débuter la saison en étant plus rapide d’une demi-seconde ».
En cette année 2010, il est donc impossible de rivaliser avec les performances des Red Bull. « Développer une voiture en cours de saison n’est jamais facile », rappelle encore Norbert Haug. Les perspectives pour 2011 paraissent meilleures. « On prépare la prochaine voiture depuis le mois de mars », indique-t-il. Des améliorations notables auraient été apportées. « Nous avons avancé dans des domaines que d’autres doivent encore explorer, reprend le directeur sportif de Mercedes, comme la réduction, bientôt obligatoire, des effectifs. »
Pour 2011, on attend Schumacher au sommet de sa forme. De nombreuses critiques lui reprochent de ne plus être le « Schumi » qu’on a connu. Norbert Haug défend sa star : « Michael a été performant dans de nombreuses courses mais les choses n’ont pas toujours bien fonctionné. Il suffit de voir son engagement, comme à Barcelone où il a laissé Jensen Button derrière lui pendant toute la course. Il a réalisé de magnifiques performances. La saison prochaine, avec une meilleure voiture, Michael et Nico rouleront pour la victoire et le titre. »
Durant la course suivante en Hongrie, le premier montre réellement beaucoup d’implication. Peut-être un peu trop aux yeux de la FIA, ce qui le contraint, lors du Grand Prix suivant, à Spa, à s’élancer de la 10e place. Il paie là une manœuvre effectuée juste avant l’arrivée : à la lutte avec Rubens Barrichello pour la 10e place et le dernier point en jeu, l’Allemand a poussé presque dans le mur son ancien coéquipier chez Ferrari. Ce qui a provoqué la colère du Brésilien. « Il doit être disqualifié », hurle Barrichello dans sa radio après avoir réussi à s’en sortir. Plus tard, il se contentera d’affirmer : « Je ne veux pas en dire plus. J’aime les combats à la loyale, celui-là n’en était pas un. Inutile d’aller parler avec lui, j’ai bien vu pendant six ans que cela ne servait à rien. » Le Brésilien fait bien sûr référence aux années passées ensemble dans la Scuderia. Schumacher est surpris par cette agitation, de nombreux experts estimant qu’il a dépassé les bornes. « Je pense qu’il avait suffisamment de place, explique-t-il. Je voulais juste lui compliquer la vie, ce qui est normal. Dans la voiture, avec les rétroviseurs, on a une autre appréciation que de l’extérieur, c’est évident. Une chose est sûre, on ne s’est pas touchés. Rubens a pu passer. Il devait donc y avoir assez de place… » Niki Lauda voit les choses autrement : « Avec cette manœuvre, il aurait pu y avoir des morts. Par exemple si les voitures s’étaient touchées ou si Barrichello était venu heurter le mur, les stands ou une partie des spectateurs. »
Durant l’été, Sebastian Vettel réussit à sortir d’une petite crise pour avancer, à partir du Grand Prix d’Italie, vers le titre mondial. Michael Schumacher ne semble pas en mesure d’inverser la tendance rapidement. Son premier directeur d’équipe, Eddie Jordan, connu pour des déclarations parfois déplacées, estime que Mercedes doit le licencier au terme de la saison à cause de ses mauvaises performances. Son deuxième directeur d’équipe, Flavio Briatore, constate ce qu’il pressentait depuis le début - et qui est aujourd’hui une évidence : le come-back du septuple champion du monde était une erreur. A l’automne, même le directeur d’équipe de Mercedes, Ross Brawn, l’admettra : « Si Schumacher était un débutant, il ne monterait plus dans une Mercedes après ses prestations de cette année. » Il met aussitôt un bémol :
« Connaissant Michael, nous savons qu’il peut encore se passer quelque chose. » Brawn partage l’avis de Schumacher : les performances de l’ancien champion, qui n’a jamais été dans le coup, souffrent surtout des pneumatiques. « Il est pénalisé par des pneus avant durs qui ne supportent pas sa conduite et son freinage agressifs ni la vitesse avec laquelle il aborde les virages. » Ne pouvant pas disposer d’un autre modèle, l’Allemand se retrouve en difficulté. Chez Mercedes, on part du principe que les pneus Pirelli de la saison 2011 auront des caractéristiques « normales ». « On retrouvera donc notre bon vieux Michael. »
Certains observateurs font remarquer qu’un grand pilote se distingue précisément par sa capacité à gérer de nouvelles conditions et à adapter son pilotage. Sur le strict plan des chiffres, ce n’est pas le cas de « Schumi » cette année-là.
Dans la première moitié de la saison, il a accusé en moyenne, en qualifications, 0,15 seconde de retard sur son coéquipier Nico Rosberg. Dans la seconde moitié, jusqu’au Grand Prix du Japon où un statisticien a procédé à des calculs plus précis, son retard a atteint 0,35 seconde. Il n’y a aucune trace d’une progression, ni d’une adaptation. Même si Nico Rosberg affirme : « Je crois que Michael s’est amélioré tout au long de la saison. » Quand on l’interroge plus longuement, il ajoute : « J’ai également progressé, c’est sûr. Pour moi aussi, tout était nouveau : l’équipe, la voiture… » Quand on fait observer qu’il possède un peu plus de vécu que Schumacher puisqu’il courait en Formule 1 ces dernières années, il secoue la tête. « Michael a 15 ans d’expérience en F1. Le fait d’avoir couru avec d’autres pneus Bridgestone, par exemple, ne m’aide pas spécialement car ceux-là sont totalement différents. »
Ross Brawn considère que les difficultés de Schumacher par rapport à Rosberg sont liées avant tout aux pneus. Le natif de Wiesbaden balaie cette théorie d’un revers de la main : « On raconte ça mais c’est n’importe quoi. J’ai du mal avec ces pneus avant et je pense qu’il s’en sort mieux que moi. » Il ajoute que les écarts de temps semblent se creuser, principalement, dans les virages lents « où les pneus ne jouent qu’un rôle infime ». Alors, à quoi les doit-on ? « Il y a de nombreux facteurs, bien différents. » Il n’en dira pas plus. Normal, il ne peut pas se permettre de déclarer : « Je suis apparemment meilleur pour le moment »…
Beaucoup s’interrogent à mots couverts. Que se passera-t-il si rien ne change lors des tests hivernaux avec les nouveaux pneus Pirelli ? Qu’adviendra-t-il si cette nouvelle voiture, que Michael a énormément contribué à développer, ne lui permet pas de passer devant son coéquipier ? Que fera-t-il et que décidera Mercedes ? Schumacher se dit absolument convaincu que tout ira mieux en 2011. « C’est pourquoi que nous nous sommes engagés sur un contrat de 3 ans. J’espère, sur cette période, récolter les fruits de mon travail. » Il estime que Mercedes est sur le bon chemin. « Quand je vois les modifications que nous avons apportées et notre courbe d’apprentissage, je suis très confiant pour la saison prochaine. » Il lui avait fallu quatre ou cinq ans pour remporter des succès avec Benetton et Ferrari. « Chez Mercedes, on veut simplement réussir plus vite. »
Une chose est certaine : l’absence de victoires ne gâche pas le plaisir de piloter de Michael. Il ne s’agit pas seulement de le croire parce qu’il le dit et le répète. Son attitude prouve qu’il apprécie vraiment d’être à nouveau là. On le voit à la façon dont il se comporte au paddock et avec son équipe en ces temps de crise, se montrant bien plus détendu et décontracté qu’autrefois. Sabine Kehm le répète elle aussi. Après le retrait de Schumacher en 2006, elle était restée auprès de lui pour assurer encore plus de fonctions organisationnelles. Elle est ensuite passée responsable du nouveau bureau de Michael à Genève, dans un vrai rôle de manager. Willi Weber n’est plus en charge que du merchandising. Si toutes les parties assurent que cette évolution s’est décidée dans une ambiance très amicale, une ou deux déclarations publiques de Weber laissent penser le contraire. Sabine Kehm justifiait le passage du rôle de journaliste à celui de porte-parole par une grande envie de collaborer avec une personnalité comme « Schumi ». Leur relation est aujourd’hui plus étroite et son rôle encore plus important. Elle se montre particulièrement impressionnée par l’énorme capacité de concentration de Michael. « Je n’ai encore jamais vu ça, dit-elle. Il a aussi sa vie privée, qui intéresse tout le monde mais qu’il prend bien soin de dissimuler et qu’il ne dévoile qu’à très peu de gens. On y a parfois accès, quand on partage quelques instants avec lui en présence de sa femme et de ses enfants. »
Lors du dernier Grand Prix de la saison, à Abou Dhabi, Schumacher va vivre la plus grande frayeur de sa deuxième carrière. Juste après le départ, sa voiture se retourne dans le virage n°6. Vitantonio Liuzzi, qui ne peut l’éviter, monte sur sa Mercedes et frôle sa tête de 50 centimètres. « Il est arrivé comme une bombe et s’est catapulté sur moi. C’était juste. Je ne me suis pas senti bien… », avoue l’Allemand avant d’endosser la responsabilité de l’accident : « Personne n’est responsable, excepté moi. J’ai vraiment eu de la chance qu’il ne se soit rien passé. » Dans un final à suspense, Sebastian Vettel s’adjuge le titre mondial. Schumacher le félicite aussitôt. Il espère pouvoir se rapprocher de son compatriote en 2011. Le bilan 2010 n’est pas reluisant : il termine 9e du championnat du monde avec 72 points. Son coéquipier Nico Rosberg, 7e, en affiche 142. Dans leurs confrontations aux essais, il accusait un retard moyen de 0,25 seconde…
  




Rêves d’argent inassouvis… et accidents inexpliqués
À la fin de l’année 2009, au moment où Michael Schumacher doit prendre la décision de revenir ou non en Formule 1, beaucoup s’interrogent sur la réaction de Corinna. Que pense-t-elle de ce come-back et du fait de devoir trembler à nouveau pour son mari, alors qu’elle pensait que cette partie de leur vie était derrière elle ? Elle connaît suffisamment Michael pour savoir qu’elle ne pourra pas le freiner et qu’elle le rendrait certainement malheureux si elle essayait. « Michael a une passion infinie pour la course automobile. Sans elle, rien de tout cela ne serait possible, affirme-t-elle. Cette passion a fait de lui ce qu’il est aujourd’hui. Je l’ai connu en tant que pilote et j’avais déjà une entière confiance en lui avant. » Tout est donc clair entre eux.
Leur relation ne souffre pas de ce retour à la compétition. A l’hiver 2010, elle est à ses côtés lors d’une cérémonie organisée en son honneur. Pour son come-back, le magazine GQ le désigne « Homme de l’année » dans la catégorie Sport. Fait rarissime, Corinna parle ouvertement, ce soir-là, de leur amour, du bonheur partagé depuis vingt ans, et assure qu’elle deviendrait folle s’ils devaient être séparés un jour. En retour, Michael lui fait des compliments un peu particuliers, très appréciables de la part d’un champion du monde de F1.
Il explique en effet qu’elle est une formidable conductrice et que lorsqu’elle s’amuse à monter dans un kart, elle soutient la comparaison, accusant seulement une demi-seconde de retard…
Même s’il n’a pas l’habitude de céder le volant, il la laisse volontiers conduire leur voiture personnelle. Une rumeur tenace veut que Schumacher ait, un jour, repoussé un chauffeur de taxi sur le siège passager parce qu’il préférait conduire lui-même ! Michael dit réussir à bien dormir « quand Corinna est au volant. Sa conduite est prudente, responsable mais rapide, confie-t-il à GQ. Ce n’est absolument pas un problème quand je sais qu’on ne dépasse pas les limites - et que je connais ces limites. »
Au début de l’année 2011, une ligne de vêtements à son nom arrive sur le marché. Il ne s’agit pas, cette fois, d’articles de course pour les fans mais de vêtements chics développés avec la marque suisse Label Jet Set. Sur chacun d’entre eux figure le nombre 77. Pourquoi ?
« Parce que c’est ma marque de fabrique, comme le chiffre 7. On l’a développée en 2006, quand je me suis retiré de la F1. J’ai été sept fois champion du monde et j’ai remporté mon septième titre lors du 700e Grand Prix de l’histoire de la Formule 1, à Spa. En 2008, quand j’ai intégré la catégorie moto, j’ai récupéré le 77 car le 7 était déjà pris. Le 77 figure aussi sur mon kart. »
Pour Michael, la mode est très importante. Elle lui permet « de faire quelque chose pour (lui). Je veux être à l’aise dans mes vêtements, avoir de l’assurance dedans. Ils doivent mettre en valeur ma personne et mon image. » Comme il le reconnaît, c’est justement ce qui lui manquait adolescent. « Quand on est jeune, on vit mal le fait de ne pouvoir se payer que deux des trois bandes d’une chaussure de sport. Que fait-on alors ? On se lance dans des domaines où l’on peut développer sa confiance en soi. Pour ma part, c’était la course automobile. »
Il avoue aussi être un peu coquet. Il se teint les cheveux, par exemple. « Je n’aime pas avoir les cheveux gris. » Il ne reste pas non plus des heures devant sa glace. « Je sais très vite comment j’ai envie de m’habiller. Corinna intervient aussi pour me dire ‘‘Mets plutôt ça, ça te va bien’’ ou ‘‘Ça, ça te va mieux’’. Mais ça ne dure jamais plus que quelques minutes. » Quand il part en voyage, il fait lui-même sa valise.
Ses premiers déplacements, début 2011, le mènent en Espagne. Y sont programmés des essais qui se révèlent très prometteurs. Lors de la dernière séance avant le début de la saison, il réalise le meilleur temps de la journée. Un résultat que Mercedes évalue de façon mesurée, surtout quand on le compare à ceux des Red Bull. Sebastian Vettel dévoile un programme qui ne repose pas sur les meilleurs temps mais qui impressionne tous les observateurs. « Dans des conditions normales de course, il aurait une bonne seconde d’avance sur tout le monde », reconnaît le directeur sportif de Mercedes, Norbert Haug. Mercedes ne joue toujours pas dans la même catégorie. Même avec le meilleur temps, les Flèches d’argent sont surclassées. La veille, Schumacher a déclaré : « Nous n’avons pas encore une voiture pour gagner. » Certains estiment qu’il peut réitérer ses déclarations ce jour-là. Mais l’objectif fixé par Haug - figurer dans le groupe qui se bat pour la 3e place derrière Red Bull et Ferrari - est envisageable.
Schumacher lui-même se montre optimiste. « Mercedes a réalisé de grands progrès avec cette voiture. Les nouvelles pièces que nous avons essayées à Barcelone font une grande différence », déclare-t-il avant l’ouverture de la saison en Australie. Il considère que Ferrari est à la portée des Flèches d’argent. « Je pense que nous devrions pouvoir lutter pour terminer 2e meilleure équipe. Nous voulons nous battre pour le podium et gagner des courses. Concernant le titre de champion du monde, soyons prudents. Nous n’en sommes pas encore là. » Si l’occasion se présente, ils essaieront évidemment de la saisir mais il faut être réaliste et admettre qu’en ce début d’année, Mercedes n’est pas candidat. Le retard accumulé la saison précédente est trop grand. « Schumi » continue malgré tout de croire au projet de Mercedes, qui vise le titre suprême en trois ans. Il y croit tellement que, lorsqu’on lui demande ce qui se passera si ça ne marche pas, il repousse promptement la question : « Ça va marcher ! Ce serait super d’être sur le podium mais est-ce que ça changerait quelque chose pour moi ? Non. Si nous atteignons notre but et que nous sommes en course pour le championnat du monde, je serai content. En sommes-nous capables ? Non. Pouvons-nous remporter une course ? Peut-être. Cela me donnerait-il satisfaction ? Absolument, ce serait formidable. Il n’est toujours question que de victoires. »
Il existe un sujet important sur lequel Michael refuse de s’exprimer ouvertement : la rivalité interne entre pilotes Mercedes. Du simple point de vue des résultats, il est resté dans l’ombre de Nico Rosberg en 2010. Le septuple champion du monde ne veut pas que cela se reproduise mais par précaution, il répète à quel point le p’tit jeune est bon et combien il lui sera difficile de mener à bien sa tâche. Rosberg veut rééditer cette performance mais ne le clame pas trop fort. Le fait que, cette saison encore, tout semble tourner autour de Schumacher alors qu’il était le plus rapide l’année précédente ne peut pas lui plaire. Et cela ne lui plaît vraiment pas. Rosberg a engagé l’ancien journaliste de Bild Georg Nolte comme porte-parole. Il aimerait que chacune de ses prestations soit remarquée et reconnue à sa juste valeur. Le consultant de RTL Christian Danner lui donne, en tout cas, l’avantage :
« Je ne crois pas que Schumacher puisse fondamentalement inverser la tendance. »
L’ouverture de la saison en Australie tourne au fiasco. La course de Michael s’achève dès le premier tour, dans une collision. Rosberg, lui, perd toutes ses chances à cause d’une manœuvre insensée du doyen du peloton, Rubens Barrichello. Ces abandons ne sont pas le plus gros souci des Flèches d’argent. Mercedes est très loin de l’objectif annoncé : lutter pour la 2e place derrière Red Bull. Personne ne comprend pourquoi on se retrouve à nouveau dans une impasse.
Victime d’un accrochage avec le pilote Toro Rosso Jaime Alguersuari dans la cohue du départ, « Schumi » ne sait pas quoi dire de sa course. « Dans le troisième virage, il a touché ma roue par l’arrière. La crevaison qui a suivi a abîmé le plancher arrière droit de la voiture et endommagé la suspension. J’ai continué à rouler mais le comportement de la voiture était très différent entre les virages à droite et les virages à gauche. L’équipe m’a dit qu’il était inutile d’insister. Sur le plan de la sécurité, arrêter était sûrement ce qu’il y avait de mieux à faire. » Michael reste combatif : « Je continue de penser que nous avons le potentiel. Les tests hivernaux nous l’ont prouvé. Je suis persuadé que nous allons prendre notre revanche. »
Il devra attendre plusieurs mois pour pouvoir briller. L’Allemand profite des conditions du Grand Prix du Canada, disputé en juin, avec une pluie battante, une interruption interminable de la course et cinq interventions du safety car 1. Le nouveau départ, donné après l’une de ces interventions, donne lieu à un spectacle très particulier : Michael tente une attaque sur la star absolue du moment, Sebastian Vettel. Les deux pilotes restent à la lutte pendant un moment, tentant de prendre la tête de la course. « Schumi » finit par céder. « J’avais conscience que cela ne suffirait pas contre Seb, expliquera-t-il par la suite, mais ça valait la peine d’essayer. Je pouvais me montrer et profiter, peut-être, de la situation. On ne pouvait pas savoir comment Vettel allait réagir, d’autant qu’il courait pour le titre. Je me suis dit qu’il fallait tenter le coup. »
1. Voiture de sécurité qui intervient pour neutraliser la course.
Schumacher recule finalement de quelques rangs. Il rate le premier podium de sa seconde carrière pour 3 centièmes de seconde et doit se contenter d’une 4e place derrière Mark Webber. Il vient malgré tout d’effectuer sa meilleure course depuis un an et demi qu’il est chez Mercedes. Son directeur, Norbert Haug, se montre satisfait. « Quand nous nous sommes décidés pour des pneus secs, nous n’avons pas eu exactement ce dont nous avions besoin. Il nous manque aussi une once de chance supplémentaire… Dans le dernier tour, avant la zone de DRS 2, Michael comptait 1,1 seconde de retard sur Weber. » Soit un dixième de trop pour pouvoir activer son aileron arrière et déclencher une attaque. « Qui sait ce qui se serait passé ? Il n’était qu’à 0,3 seconde du podium, qu’il a enfin reniflé. Aujourd’hui, c’était l’un des acteurs majeurs de la course. Cela lui fait du bien. Il a montré qu’il faisait partie des tout meilleurs. On souhaitait évidemment un podium mais il n’est vraiment pas passé loin et il a réussi une prestation grandiose. »
2. Zone d’une course où le pilote peut réduire la traînée à l’arrière de la voiture et, ainsi, aller plus vite en ligne droite.
Cela reste une performance isolée. Dans des conditions de course normales, Mercedes n’est pas assez bon. Michael Schumacher et Nico Rosberg sont d’accord : « On reste coincés dans une sorte de no man’s land. » Norbert Haug finit par admettre qu’ils vont avoir du mal à se rapprocher de la tête. Cette année-là comme la suivante. « Il est inimaginable de passer de la 4e place à la 1ère. » Cette forme de résignation signifie également que Michael Schumacher ne fêtera vraisemblablement pas un nouveau titre de champion du monde trois ans après son come-back. « Force est de constater qu’il y a trois top teams dans notre sport : Red Bull, Ferrari et McLaren », résume Haug. Si Mercedes s’est hissé au 4e rang ces dernières années, Renault aimerait s’en emparer. Viser la 3e place pour modifier le rapport de forces sera bien difficile.
« Passer de la 4e place à la 3e, la 2e puis la 1ère sera un processus très, très long. Avec l’obligation de réduire les coûts au sein des écuries, il n’est pas facile de rattraper des équipes déjà bien établies, même si elles sont remaniées. »
Pour décrire la situation des Flèches d’argent, Haug fait référence à l’alpinisme. Début 2010, les Mercedes sont parties du camp de base de Brackley pour gravir chaque sommet dont l’équipe avait déjà fait l’ascension sous son ancien nom Brawn GP. Et un an et demi après, les Flèches d’argent sont coincées dans un refuge à mi-chemin.
Michael aussi, quelque part. Plus personne ne peut le nier. Le septuple champion du monde ne semble plus pouvoir rééditer ses performances d’autrefois. La plupart du temps, il est moins rapide que Nico Rosberg. Quelques événements isolés, comme à Montreal, n’aident pas. « Schumi » est à l’origine de quelques incidents, dont on lui tient rigueur. Il ne gâche pas seulement ses propres chances, il anéantit aussi les courses d’autres pilotes.
En 2010 à Singapour, l’équipe Sauber avait vu rouge lorsque Schumacher avait éjecté Nick Heidfeld de la course. En 2011, il s’accroche deux fois avec Vitaly Petrov. D’abord en Turquie puis à Valence. Après le premier ravitaillement, il abîme son aileron avant en touchant la Renault du pilote russe, dans la route de sortie des stands. L’incident est étudié par les commissaires de course parmi lesquels figure Heinz-Harald Frentzen en tant que représentant des pilotes. Il est classé comme simple accident de course. Aucune sanction n’est prononcée. La course de Schumacher est malgré tout ruinée. « J’ai vu Petrov assez tard en sortant des stands, explique-t-il. J’ai essayé de freiner au tout dernier moment mais ça n’a pas fonctionné. C’est de ma faute. » A Silverstone, Michael touche la Sauber de Kamui Kobayashi. Il oblige le Japonais à se retourner et abîme à nouveau son aileron avant. Cette fois, la direction de la course le sanctionne d’une pénalité de 10 secondes pour avoir provoqué une collision. Il réussira à revenir à la 9e place.
A Singapour, Michael percute une autre voiture. C’est encore un pilote Sauber qui en fait les frais. Schumacher tamponne la roue arrière de Sergio Perez. Sa Mercedes décolle de façon spectaculaire et heurte un mur de pneus à pleine vitesse. La plupart des 85 000 spectateurs sont choqués, redoutant le pire. Mais le recordman de titres mondiaux sort indemne de l’épave fumante. Deux semaines après un duel litigieux avec Lewis Hamilton à Monza, qui a créé la polémique, cette collision enflamme à nouveau les conversations au sujet du pilote de 42 ans.
Dans un premier temps, tout le monde veut s’assurer qu’il ne lui est rien arrivé. Michael se fait rassurant : « Le choc n’était pas anodin mais je vais assez bien. Pas de problème. » Avant que les médecins de la course ne procèdent à un examen de routine, il discute un peu avec son ancien directeur d’équipe chez Ferrari, Jean Todt, désormais président de la FIA. Peut-être évoquent-ils les causes de cet accident. Schumacher endosse une partie des responsabilités. « Perez est sorti de sa trajectoire normale et il a coupé les gaz très tôt. Je ne m’y attendais pas. Du coup, j’étais trop près de lui. » Alors qu’il vient de signer le tour le plus rapide en course, cet accident, dont il est responsable, lui coûte un excellent résultat. L’Allemand restait sur deux 5es places à Spa et Monza.
A l’issue du Grand Prix, les commissaires de course étudient à nouveau la manœuvre. Après une heure de consultations et d’audition des protagonistes, Michael écope d’un rappel à l’ordre. De nombreux observateurs estiment qu’il a clairement commis une faute de pilotage ou mal apprécié les distances. Certains soulignent qu’il y a eu des précédents, à Istanbul, Valence et Silverstone. Peter Sauber, le directeur d’équipe du malheureux Sergio Perez, s’emporte. « Michael doit être puni. Sinon, que va penser Lewis Hamilton ? » Après une collision similaire avec Felipe Massa, ce dernier avait en effet été sanctionné d’un drive-through. Dans le milieu, on juge qu’il y a deux poids, deux mesures. A plus forte raison quand on reconsidère le duel entre les deux hommes à Monza. « Si je m’étais permis la même chose, j’aurais été sanctionné », déclare l’Anglais.
Après ces accidents à répétition, la presse à scandales ironise.
« Schumi a-t-il besoin de lunettes ? » En off, certains de ses confrères pilotes font remarquer que sur la piste, il ne semble pas toujours avoir une bonne vision d’ensemble de la course. Evidemment, personne ne l’affirme publiquement. On s’empresse d’ajouter : « Surtout, ne me cite pas ! » Personne n’ose commettre un crime de lèse-majesté envers celui que l’on appelait autrefois « le Baron rouge ».
Schumacher fait toujours l’unanimité auprès des commissaires de course. En cas de doute, ceux-ci semblent le juger avec un peu plus de clémence que ses concurrents. Souvent, ils estiment que c’est l’autre pilote impliqué dans l’accident qui a commis une faute. Lors du dernier Grand Prix de la saison, au Brésil, l’un des pneus arrière de Michael est entaillé après un léger accrochage avec Bruno Senna. Les deux hommes étaient à la lutte pour la 9e place. « Ça ne servait à rien d’agir ainsi, s’emporte « Schumi », j’étais devant et plus rapide que lui. Ça me rappelle 2006 où il m’était arrivé la même chose. »
Les commissaires de course sanctionnent Senna d’un drive-through, une décision contestée même en interne. Enfreignant les règles de la FIA qui imposent le silence à ses collaborateurs, Alexander Wurz, représentant des pilotes dans l’instance disciplinaire, poste ce tweet : « J’ai mon avis sur la question mais je dois hélas le garder pour moi. » On devine aisément ce qu’il pense de cette mesure… Senna se défend : « J’ai freiné au tout dernier moment. S’il me coupe la trajectoire en prenant l’intérieur, où dois-je aller ? La course se déroulait chez moi. J’ai défendu ma position. J’ai fait ce que je devais faire. » Sur la BBC, l’ancien pilote Martin Brundle estime que « c’est un accident de course normal. Personne n’a vraiment fait de faute. En tout cas, cela ne méritait pas une sanction. »
Quoi qu’il en soit, le bilan du revenant n’est, une fois de plus, pas franchement positif. A l’issue de la saison 2011, Michael est 8e au classement général des pilotes, une place derrière Nico Rosberg. L’écart avec son coéquipier n’est pas très important (13 points) mais les objectifs fixés par Mercedes en début d’année sont loin d’être atteints. L’équipe n’a obtenu aucun podium, ni avec Schumacher, ni avec Rosberg. La situation est encore pire qu’en 2010 où le second avait fait trois podiums. Les rêves teintés d’argent ne sont toujours pas exaucés. Et la grande question demeure : l’énorme retard pris sur les équipes de tête pourra-t-il au moins être réduit l’année suivante ?
  




Le 300 e Grand Prix. Le nouveau « Schumi » fête son jubilé
La saison 2012 n’a pas encore commencé que Schumacher est déjà interrogé sur la suivante. Une seule question revient sur toutes les lèvres : cette 19e année en Formule 1 sera-t-elle sa dernière ou prolongera-t-il son contrat avec Mercedes ? Avant l’ouverture du championnat du monde en Australie, Michael ne veut pas et ne peut pas encore répondre à cette question. « Je suis ouvert à tout. On en parlera en temps voulu. » De nombreux observateurs pensent que le septuple champion du monde attend surtout des garanties pour prendre sa décision. Il veut s’assurer que Mercedes réalisera les progrès visés cette année et que les Flèches d’argent seront de vrais candidates à la victoire et au titre mondial en 2013. Le directeur d’équipe de Mercedes, Ross Brawn, qui est aussi un intime de « Schumi », le confirme indirectement : « Nous serions heureux de poursuivre avec Michael. Cela voudrait dire que nous nous rapprochons de nos objectifs. »
Au sein de l’équipe, personne ne croit possible de viser la victoire et encore moins le titre dès 2012. « Il est irréaliste de penser que nous pouvons passer de la 4e place à la 1ère », répète Norbert Haug. Il s’agit davantage d’un projet à long terme. « Nous devons rester calmes et mener à bien notre programme. » Le but ultime n’est pas un secret, comme le rappelle Schumacher : « Nous avons nos objectifs, dont celui de faire de Mercedes une équipe gagnante. »
A Melbourne, on en est encore loin mais la 4e place de Schumacher lors des qualifications, devant les deux Red Bull, rallume la flamme. Patatras : après la course, Haug affiche une mine désabusée, voire désemparée. Les espoirs de podium n’ont rien donné. Michael a dû abandonner dès le 12e tour, alors qu’il occupait la 3e position, à cause d’une panne de moteur. Quant à Nico Rosberg, il est trahi par ses pneus - impensable pour une course de ce niveau. Quand la Sauber de Sergio Perez vient toucher la roue arrière de la Mercedes dans le dernier tour, c’est le pompon. Une probable 6e place - et les quelques points qui vont avec - s’envolent.
Haug est particulièrement agacé par ces soucis de pneus. Les Flèches d’argent pensaient avoir réglé ce problème, auquel elles avaient souvent été confrontées l’année précédente, après les tests effectués à Barcelone. « Nico n’était pas aussi rapide qu’on le pensait, alors qu’il l’était auparavant. Nous devons examiner ça. Nous avons fait de longs essais ici, y compris le samedi matin. Tout semblait se passer aussi bien qu’à Barcelone, où nous avions procédé à des simulations de courses réelles. » Un élément complique les analyses : on manque de points de comparaison pour savoir si Schumacher aurait rencontré les mêmes ennuis pendant l’épreuve. « Nous ne savons pas comment cela se serait déroulé pour lui. Son problème de moteur est vraiment regrettable. On ne sait pas s’il aurait pu rejoindre l’arrivée et s’il aurait dû s’y prendre autrement. C’est un mystère. Tout semblait bien se passer pour nous juste avant. Aussi, on attendait beaucoup de ce début de saison. »
Schumacher n’est pas content lui non plus. Au moment de son abandon, il résistait et défendait sa 3e place face à Sebastian Vettel. « Il était toutefois un peu plus rapide, reconnaît-il. Le rythme de la course était encore trop lent. » Le scénario du circuit australien n’est pas un indicateur suffisant. « Je préfère attendre un peu et emmagasiner plus d’expérience avec cette voiture », ajoute « Schumi ».
Deux courses plus tard, en Chine, le cap semble franchi. C’est le soulagement général. Y compris pour Michael, qui a pourtant dû abandonner à nouveau alors qu’il occupait la 2e position. Nico Rosberg s’impose largement. Mercedes a dominé tout le week-end. Que demander de plus ? C’est la première victoire d’une Flèche d’argent depuis 1955, la première dans l’histoire moderne de la Formule 1. Elle arrive au moment où plus personne n’y croyait, vu le scénario des premiers rendez-vous de la saison.
Les choses ne seront pas simples, cette année encore, pour l’équipe bâtie autour de Ross Brawn et Michael. La pression est montée d’un cran. En interne, en particulier au comité d’entreprise, les critiques se font de plus en plus fortes au sujet de cet engagement en F1 et du salaire offert à Schumacher. Certains réclament le retrait de l’équipe. Norbert Haug balaie tout cela d’un revers de la main. « C’est insignifiant et exagéré », dit-il. Mais en son for intérieur, le directeur sportif sait parfaitement ce qu’on attend d’une écurie comme Mercedes, du comité directeur aux employés en passant par le grand public. Cette victoire valide-t-elle enfin les progrès de Mercedes ou l’équipe retrouvera-t-elle, dans d’autres conditions de course, ses problèmes de début de saison ?
La clé en F1 - en 2012 encore plus que les années précédentes - est la gestion des pneumatiques. Ils doivent être fiables et performants. Chez Mercedes, les pneus ne semblent compétitifs que dans une petite fourchette de températures bien précise. En Australie, il fait trop chaud. En Malaisie, il fait trop frais quand le circuit est trempé. Lors des essais libres du vendredi à Shanghai, les Mercedes ne sont pas convaincantes lorsque la piste est plus fraîche. Pour le Grand Prix, le dimanche, la température est parfaite mais ce n’est évidemment pas toujours le cas. De même, les Flèches d’argent n’évoluent pas toujours sur un circuit dont les caractéristiques conviennent parfaitement à leur DRS 1. C’est le cas ici, avec deux grandes lignes droites.
1. Drag Reduction System : système mobile monté sur l’aileron arrière, permettant une réduction de la traînée lorsqu’il est ouvert et donc un gain de vitesse.
Il n’est pas question de pessimisme quand Haug, Rosberg et Schumacher tentent, dans une belle unanimité, de calmer tout début d’euphorie. « Attendons de voir comment la suite se présente, disent-ils. Il est trop tôt pour faire des prévisions. Nous espérons nous mêler enfin aux meilleurs mais les trois courses ont vu trois vainqueurs différents. »
Un nouveau coup dur survient à Bahreïn. Le samedi, Schumacher est hors-jeu dès la première séance de qualification en raison d’une panne de DRS. Obligé de changer de moteur, il prend la 22e place sur la grille de départ. Même s’il parvient à remonter à la 10e et à récolter un petit point, le problème des pneumatiques l’agace prodigieusement. « Je ne sais pas si je dois être content ou non. On a réussi à s’en sortir et un point, c’est mieux que rien. Cela valait la peine de faire tous ces efforts. Mais on peut se demander s’il est normal que les pneus jouent un rôle aussi important qu’en ce moment. Ne devraient-ils pas encourager des performances équitables ? On passe les virages dans 60 ou 70 % des cas. Sinon, les pneus sortent de leur jante. » Michael a l’impression de rouler sur des œufs. « Ce n’est pas normal. » 
Ce qu’il considère comme un désastre a été voulu. Les responsables de la F1 ont en effet demandé au manufacturier Pirelli de livrer des pneus rapidement démontables pour offrir plus de spectacle aux fans. Pour un as du volant comme Schumacher, cela n’a plus grand-chose à voir avec du pilotage pur. Il est le plus fort quand il peut rouler à fond sur une longue distance. Soucieux de gagner le plus de temps possible, il tolère tout juste le ravitaillement et cherche à alléger sa voiture au maximum afin d’atteindre, en course, un rythme proche de celui des qualifications. La nouvelle génération - et notamment Nico Rosberg - a grandi avec ces contraintes et s’en accommode. « Les pneus me conviennent, déclare ce dernier. Pour moi, c’est un défi formidable. Il faut savoir gérer ses pneus pendant toute une course. Cela signifie, par exemple, rouler plus lentement au début pour avoir encore de la gomme à la fin et, ainsi, pouvoir attaquer. Je trouve cela intéressant, ça donne plus d’intérêt aux épreuves. »
Beaucoup se demandent si ce n’est pas mieux ainsi. À présent, chaque pilote doit s’adapter aux pneumatiques alors qu’auparavant - notamment pendant les années de collaboration entre Schumacher, Ferrari et le manufacturier Bridgestone -, les pneus devaient correspondre au pilote. A l’époque, l’Allemand avait l’habitude d’influencer le développement des pneumatiques. Les pneus étaient tels qu’il les voulait. Aujourd’hui, il doit se débrouiller avec ce que Pirelli lui fournit. Comme les autres…
Michael n’apparaît pas spécialement heureux. Peu à peu, des bruits de couloir circulent à nouveau, son contrat de 3 ans avec Mercedes arrivant à son terme. Tout le monde spécule sur une éventuelle prolongation, d’autant que les deux parties ont toujours écarté le sujet. Selon elles, ce n’est pas encore le moment d’en discuter et il sera toujours temps d’en parler. Au plus tard, dans le courant de l’été. Schumacher a toujours du mal à suivre le rythme de son coéquipier et il ne prend pas de plaisir dans la F1 d’aujourd’hui. Va-t-il s’infliger un an de plus ? Comment cela va-t-il se passer chez Mercedes ? L’équipe peut-elle confirmer son potentiel, prétendre à des victoires et offrir un nouveau défi à Michael ?
Niki Lauda y croit. En tout cas, c’est ce qu’il dit : « Schumi va gagner cette année. Mercedes est assez bon pour figurer parmi les équipes de tête. » Selon lui, ce problème de pneus et la rivalité avec un coéquipier performant ne lui ôtent pas le goût de piloter. Michael ne se laissera pas gâcher son plaisir, estime le triple champion du monde. Il est dans le métier depuis si longtemps qu’il sait comment ça se passe. La réussite de Rosberg le motive plus qu’elle ne le frustre. Il va se battre ! »
Mais c’est la loi des contrariétés maximales qui règne. Schumacher s’attire donc de nouveaux ennuis. A Barcelone, il percute l’aileron de la Williams de Bruno Senna, provoquant l’abandon des deux voitures. L’accident lui vaut bien plus de soucis que l’accrochage lui-même. Les directeurs de course le jugent seul responsable de cette collision. En guise de sanction, il est déclassé de cinq rangs pour le Grand Prix de Monaco. Une décision qu’il rejette. Michael va voir le directeur de course Charlie Whiting pour se plaindre avec véhémence de cette sanction qu’il trouve injuste et campe sur ses positions. Selon lui, Senna aurait trop souvent dévié de sa trajectoire. Les consultants qui lui sont d’habitude favorables, comme Lauda, parlent d’un « télescopage dont il est responsable ». Son premier directeur d’équipe, Eddie Jordan, estime juste après le crash : « Il a causé un tel chaos ! Senna n’y pouvait absolument rien, il s’est retrouvé embarqué là-dedans. Je m’attends à une sanction. » La façon dont Schumacher traite Senna n’arrange rien. Il cherche à le discréditer en le faisant passer pour un pilote à la traîne, sans avenir et « qui, de toute façon, n’a jamais rien réussi en course ». 
Le Brésilien était pourtant en mesure d’aller chercher des points. En dépit de qualifications malheureuses, sa Williams était rapide. Son équipe misait sur deux arrêts au stand. Les deux hommes se retrouvaient à la lutte pour la 8e place. Selon des membres de la FIA, la sanction n’a pas été seulement motivée par l’accident, le comportement de Schumacher durant tout le week-end a également joué. Le samedi, il avait eu de la chance de n’écoper que d’un rappel à l’ordre pour avoir entravé le tour le plus rapide de Lewis Hamilton. Les commissaires n’ont pas apprécié qu’après l’accident avec Senna, l’Allemand ait fait passer le Brésilien pour un idiot à la radio, qu’il l’ait copieusement insulté hors micro un peu plus tard (cela s’est su) et qu’il n’ait pas pris assez de recul pour revenir sur ses propos. En interne, les membres de la FIA ont leur avis sur le discernement de Schumacher au sujet de ses propres erreurs. Les cols blancs chargés de faire respecter le règlement le surnomment entre eux « Why me ? » (« Pourquoi moi ? »).
Le crash de Barcelone a pour effet, surtout, de relancer les sempiternelles questions. Certains se demandent si Michael a encore tous ses réflexes et si, à 43 ans, il n’a pas besoin de lunettes - ce qui, après tout, n’est pas inhabituel à cet âge. D’autres s’interrogent sur sa capacité à juger les distances à grande vitesse. Avec l’âge, celle-ci a tendance à se perdre. Chez les militaires, ne fixe-t-on pas la limite à 40 ans pour les pilotes de chasse ? Interrogé, son médecin traitant, le docteur Johannes Peil, juge absurde ce qu’il considère comme des spéculations de journalistes, d’autant qu’il existe de très bons examens pour vérifier tout cela. Il refuse toutefois d’indiquer si Schumacher les a passés dans sa clinique du sport à Bad Nauheim.
Ce n’est peut-être « que » la pression d’un bon résultat qui pousse ainsi l’Allemand à la faute. Elle est encore plus forte quand son coéquipier monte sur la plus haute marche du podium à Shanghai, avec des pneus qui lui gâchent - il l’a répété plusieurs fois - le plaisir de rouler en F1. A Monaco, « Schumi » obtient la pole position mais en raison de la pénalité récoltée à Barcelone, il doit reculer sur la grille de départ. Un problème de pression d’essence l’oblige ensuite à abandonner. Une déclaration de Nick Fry, P-DG de l’écurie Mercedes, fait alors sensation. Celui-ci affirme que si la saison se poursuit ainsi, Schumacher arrêtera probablement à la fin de l’année.
Michael obtient un bon résultat à Valence avec le premier podium de sa seconde carrière. Il profite d’une manœuvre de Pastor Maldonado qui touche Lewis Hamilton - alors à la lutte pour la 3e place - dans l’avant-dernier tour et pousse le Britannique en dehors de la piste. L’ex-« Baron rouge » est le premier surpris : « Je ne pensais pas être sur le podium. Après la course, j’ai demandé à quelle place j’avais terminé, pensant être 7e ou 8e devant Mark Webber. On m’a répondu que j’étais 3e. Je ne m’y attendais pas. A la fin de ce Grand Prix, qui était relativement chaotique, j’étais tellement occupé que j’ai arrêté de faire les comptes. »
Ses émotions sont palpables. « Ce sont des moments très appréciables. C’est une formidable sensation d’être enfin de retour après tant de temps. Je n’étais pas passé loin à plusieurs reprises. Le résultat tombe aujourd’hui alors que j’ai dû remonter de l’arrière sur un circuit où il est difficile de doubler. C’était une course passionnante. C’est encore mieux de finir sur le podium quand on ne s’y attend pas. »
Michael ne parvient pas à enchaîner. Il aurait pourtant aimé offrir un nouveau succès à ses supporters en Allemagne. Les qualifications se déroulent bien, puisqu’il est 3e sur la grille de départ, mais il se doute que ça ne va pas durer car Mercedes ne maîtrise toujours pas les pneumatiques. Il termine finalement 7e après un arrêt au stand de plus que la plupart de ses adversaires. « C’est dommage. J’avais annoncé que l’objectif était de finir entre la 5e et la 7e place. Je me sens un peu bête de ne finir que 7e mais j’étais au maximum. J’ai fini complètement rincé, je ne pouvais pas faire plus. J’aurais aimé donner plus à mes supporters, ici à domicile, mais notre voiture a besoin de plus d’or noir que les autres », indique-t-il en faisant référence à la forte usure des pneus.
Les supporters s’interrogent. « Avons-nous vu Michael pour la dernière fois dans une course de Formule 1 en Allemagne ? » Leur inquiétude ne faiblit pas une semaine après. Leur héros vit un week-end cauchemardesque en Hongrie. Du début à la fin, c’est le désastre. Le magazine anglais Autosport évoque même le pire week-end de sa carrière. En résumé : crash le vendredi, mauvaises séances de qualification le samedi et erreur de placement sur la grille de départ avant la course. Michael se positionne à la 19e place au lieu de la 17e, ce qui interrompt le départ. Il a oublié que le règlement a changé depuis 2006 et qu’il n’y a plus de pause entre deux départs. Du coup, il coupe son moteur. Obligé de s’élancer des stands, il sort trop vite, écope d’un drive-through et finit par crever…
L’Allemand décide d’arrêter sa voiture 11 tours avant la fin car la température du moteur est trop élevée. Il peut changer de moteur lors du Grand Prix suivant, à Spa, sans être pénalisé. Selon le règlement, un moteur est censé durer cinq courses. Mercedes peut donc en installer un nouveau et réduire les risques de panne. 
Norbert Haug essaie de faire contre mauvaise fortune bon coeur. Il ne se montre pas spécialement enchanté par la performance individuelle de Schumacher ce week-end-là. En F1, ce n’est plus un secret : Mercedes s’intéresse depuis quelque temps déjà à Lewis Hamilton. Niki Lauda, qui s’est longtemps affiché comme un admirateur de Schumacher, penche pour cette solution. Il reste très influent à Stuttgart où il joue le rôle de conseiller mais aussi d’intermédiaire, pour apaiser les tensions entre Mercedes et le boss de la Formule 1, Bernie Ecclestone. Lauda a le sentiment que l’équipe a besoin d’un nouveau souffle et d’une nouvelle impulsion pour espérer avancer. Il faut savoir qu’il existe de vieux dossiers entre Lauda et « Schumi ». Champion du monde 1975 et 1977 avec Ferrari, Niki Lauda était sous contrat chez les Rouges dans les années 1990 comme conseiller. Ce bail n’avait pas été prolongé durant l’ère Schumacher. Ce dernier estimait, semble-t-il, qu’un conseiller comme Lauda était inutile dans une équipe qui comptait déjà Jean Todt, Ross Brawn et lui-même. Il ne l’a jamais dit officiellement.
Après la pause estivale, longue de quatre semaines, le théâtre de la Formule 1 reprend à Spa, où Michael est célébré : c’est dans « son salon » qu’il fête le 300e Grand Prix de sa carrière. C’est en tout cas ce que disent les chiffres semi-officiels de Mercedes. Selon certains statisticiens de la F1, ils sont légèrement truqués ou contiennent une erreur. Chacun voit la chose comme il veut.
Si on considère que Spa est bien le 300e Grand Prix de Schumacher, cela signifie qu’on comptabilise le Grand Prix de France 1996 à Magny-Cours. L’Allemand avait dû abandonner pendant le tour de chauffe, à cause d’une panne survenue avant que les feux rouges du départ ne s’éteignent tous. Pour que sa participation soit enregistrée, un pilote doit être sur la grille de départ ou s’élancer de son stand à ce moment précis. Si on comptabilise Magny-Cours dans la carrière de « Schumi », il faut aussi revoir la plupart des livres d’histoire de la F1. Alain Prost aurait 200 départs à son compteur et non 199, Jackie Stewart 100 au lieu de 99, Rubens Barrichello 325 au lieu de 323 et Bruce McLaren 102 au lieu de 100.
Schumacher s’en fiche pas mal, à vrai dire ! Les festivités officielles vont bien avoir lieu ici. Les statistiques resteront imprécises puisque l’ancien directeur de Ferrari, Jean Todt, a toujours comptabilisé Magny-Cours dans les bilans de l’écurie. Cela convient parfaitement à « Schumi ». Pour lui, la fête ne pouvait pas avoir lieu ailleurs qu’à Spa. « Tout me ramène en permanence à Spa. Ma carrière tourne autour de Spa. C’est un hasard que mon 300e Grand Prix ait lieu ici mais quelque part, il fallait s’y attendre. Tant de choses ont eu lieu sur ce circuit : ma première course, ma première victoire, mon titre mondial en 2004… »
Fêter cet événement avec un bon résultat et réitérer le podium de Valence serait évidemment parfait, ne serait-ce que pour faire définitivement oublier le week-end hongrois chaotique avant la trêve estivale. Le mieux serait de décrocher la victoire qui manque toujours à sa seconde carrière. Michael le reconnaît : il regretterait qu’elle n’arrive jamais. Même si, selon lui, il n’y a pas que ça qui compte. « J’aimerais évidemment vivre un autre de ces grands moments. Mais une bonne prestation n’est pas validée que par une victoire. Depuis mon retour à la compétition, j’ai vécu des moments qui m’ont apporté de grandes satisfactions. » Comme quand il arrive à tirer le maximum de sa voiture, même si on ne s’en rend pas forcément compte. « C’est difficile de le faire comprendre au grand public car on ne s’en aperçoit pas de l’extérieur. Ce sentiment est très agréable. » Durant la première carrière de Michael, personne n’aurait imaginé le voir prendre du plaisir à piloter sans s’imposer. S’éclater parce qu’il est en Formule 1, même si ce n’est plus la F1 qu’il a connue autrefois, et s’amuser au volant de sa voiture, est-ce réellement ce qui le motive aujourd’hui, au point de sérieusement envisager de poursuivre sa carrière ?
Son cercle d’amis est évidemment présent à Spa. Celui-ci laisse entendre pendant tout le week-end que « Schumi » penche pour cette dernière solution et qu’il n’a pas envie d’arrêter. De nombreux observateurs en concluent donc qu’il va continuer au minimum encore un an avec Mercedes pour essayer de devenir une nouvelle fois champion du monde. Il ne voit pas son âge - bientôt 45 ans - comme un obstacle. « L’âge n’a certainement rien à voir là-dedans. » Pour le moment, la question ne se pose, hélas, pas encore. « Cette année, nous ne luttons plus pour le championnat du monde. On verra bien ce que nous réserve l’avenir. »
Pour ce « jubilé », son fournisseur de casques lui offre une protection toute particulière : un casque de platine recouvert d’une couleur argentée. En contraste, les éléments de design, comme un dragon et des lettres chinoises, sont rouges. « Je suis heureux, c’est vraiment une pièce unique !, s’enthousiasme-t-il. Elle arrive pour une étape majeure de ma carrière et je vais lui accorder une place toute particulière dans ma collection. » Sebastian Vettel a lui aussi un cadeau spécial, dont l’idée lui a été soufflée par la chaîne de télévision ORF : une toile, peinte par lui et représentant le virage le plus célèbre de Spa. Le raidillon de l’Eau Rouge fut, pendant des décennies, le juge de paix des pilotes de F1. « Pour bien coller au lieu, j’ai peint l’Eau Rouge tel que je voudrais le voir dimanche, c’est-à-dire avec une Red Bull devant une Mercedes !, rigole-t-il à propos de son œuvre. Félicitations à Michael pour son 300e Grand Prix. C’est un chiffre insensé qui montre bien son ambition et sa grande volonté. Concernant ses victoires, il n’y a plus rien à ajouter. » A ses yeux, sept titres de champion du monde parlent d’eux-mêmes. C’est même une barre pratiquement impossible à atteindre. Vettel raconte ensuite que, jeune pilote de kart, il avait accroché un poster de Michael dans sa chambre. « J’ai grandi avec lui. Ce n’était pas seulement mon héros mais celui de presque tous les jeunes pilotes de kart allemands. »
Sebastian se souvient très bien de sa première rencontre avec son idole de jeunesse. « Je devais avoir 10 ans environ. Je disputais une course à Kerpen, que j’ai remportée. Michael m’a remis la coupe. Plus tard, j’ai appris à l’apprécier en tant que confrère. Chacun trace sa propre route mais j’ai toujours bien écouté ce qu’il disait quand on s’entretenait de différents sujets et qu’il me donnait son avis. » Vettel défend Schumacher contre les nombreuses personnes qui considèrent son come-back comme une erreur. Pour lui, Michael n’a rien perdu de son talent. Ses problèmes sont plutôt liés au matériel. « Pour s’imposer, il faut avoir une voiture capable de gagner. Sa monoplace n’était pas capable de gagner, au moins les deux premières années suivant son retour. J’ai parfois été à la lutte avec lui, y compris récemment, et je me suis rendu compte que c’était un vrai pitbull. Il ne lâche pas un centimètre et il a plus d’un tour dans son sac. »
Le samedi soir, Mercedes organise une grande fête dans le paddock. La famille de Michael est là, ses enfants aussi. Ses proches se tiennent tous en retrait pour ne pas se retrouver sur n’importe quelle photo. Même si son fils Mick court officiellement en karting depuis longtemps, Schumacher respecte la ligne de conduite qu’il a fixée. Il parvient à le préserver d’une exposition publique. Quand des reportages ont commencé à évoquer Mick, les médias qui en étaient à l’origine ont reçu des lettres menaçantes de son avocat qui leur ont ôté toute envie de s’attirer des ennuis. D’un point de vue légal, c’était contestable mais les enfants restent un sujet tabou.
De nombreux amis qui accompagnent parfois Michael sur les courses sont présents pour cet événement. Un petit groupe d’amis très proches a un surnom : ils se font appeler le gang de Bacardi, en référence à leur boisson préférée, le Bacardi-Coca. Ils ont même fait graver leur verre personnel. Peter Kaiser et Herbert Füngeling connaissent Schumacher depuis leur enfance et le temps passé sur le circuit de karting de Kerpen. Aujourd’hui, ce sont des entrepreneurs qui ont réussi. Michael a pris une participation dans le commerce d’équipements de karts de Kaiser. Bien sûr, la F1 au grand complet défile lors des festivités : les pilotes, les directeurs d’équipe, les ingénieurs, les représentants des médias… Presque tout le paddock se déplace, y compris Bernie Ecclestone. Un gâteau est offert à « Schumi », ainsi qu’un aileron avant de la Mercedes de la saison précédente, sur lequel sont répertoriés ses 300 Grands Prix.
Cette 300e course ne sera pas couronnée de succès. L’Allemand doit se contenter de la 7e place. « C’était une course mouvementée, surtout au début. On semblait capables de rester aux avants-postes. Je voulais ménager les pneus mais ils ne répondaient pas. Avec les vieux, je me faisais dévorer. J’ai donc dû encore en changer. J’ai perdu la 6e place quelques tours avant l’arrivée. Au bout du compte, c’est mieux que ce que nous prévoyions initialement mais entre-temps, nous nous étions mis à espérer beaucoup plus. »
Quelque chose se produit à Spa qui ne sera pas sans conséquence pour l’avenir de Schumacher. Lewis Hamilton, champion du monde 2008, et son écurie s’entendent de moins en moins. Le ton monte d’un cran quand le Britannique, agacé par une défaite en qualifications, tweete des données internes de McLaren pour expliquer sa mauvaise place sur la grille de départ. C’est un péché capital en Formule 1, surtout dans une équipe comme McLaren qui tient à tout prix à contrôler sa communication. Le directeur, Martin Whitmarsh, clame qu’il veut absolument conserver Hamilton. Mais on entend dire ici ou là au sein de l’écurie : « Si Lewis veut absolument partir, qu’il s’en aille… »
Et tout le monde sait qu’il irait chez Mercedes. Hamilton connaît la marque de Stuttgart depuis l’époque où il courait en Formule 3 Euroseries. Son équipe de management, organisée autour de la superstar des agents, le Britannique Simon Fuller, pousse en ce sens car elle aurait beaucoup à y gagner. En Angleterre, on fait les comptes : Fuller n’a pas un contrat habituel (avec lequel il toucherait 15 ou 20 % des revenus globaux) mais un autre offrant une part des contrats de sponsoring personnels d’Hamilton (plus de 50 %). Et chez McLaren, cela fait longtemps que les sponsors personnels sont quasiment interdits pour les pilotes. Chez Mercedes, c’est très différent. Par ailleurs, Fuller voudrait « vendre » Hamilton comme une grande star d’Hollywood. Il vaut mieux, pour cela, une multinationale comme Mercedes plutôt que McLaren. La stratégie se met progressivement en place… 
  




Le deuxième retrait. Pas vraiment volontaire ?
Quand la Formule 1 arrive à Singapour, impossible d’ignorer que Mercedes souhaite débaucher Lewis Hamilton chez McLaren plutôt que de poursuivre un an de plus avec Michael Schumacher. Si cela fonctionne, Schumacher devrait prendre un poste de management ou d’ambassadeur de la marque. Le septuple champion du monde semble pourtant vouloir continuer. La situation donne lieu à de nombreuses spéculations. Il suffit de voir l’agent de Michael, Sabine Kehm, boire un café chez Sauber avec la responsable commerciale de cette équipe, Monisha Kaltenborn, pour que les tabloïds suisses annoncent l’arrivée de l’Allemand chez Sauber pour la saison suivante. Peter Sauber, qui n’est jamais contre un peu de publicité, joue d’ailleurs le jeu : « Je l’engagerais n’importe quand ! » Aussi irréaliste soit cette perspective, des médias allemands mordent à l’hameçon. Et pourtant, personne ne peut imaginer Schumacher accepter de s’engager dans une équipe de second rang - même de qualité - si Mercedes décide de ne pas le conserver. Même s’il prend beaucoup de plaisir à piloter en Formule 1, cela altérerait l’image de marque du septuple champion du monde.
Pendant le week-end à Singapour, Schumacher apparaît étonnement nerveux et tendu. « Radio Paddock » - ainsi appelle-t-on ironiquement les informations non officielles qui circulent en Formule 1 - annonce qu’un clash a eu lieu en interne entre Mercedes et Michael. Le dimanche, ce dernier ne semble pas dans son assiette. Il loupe même la minute de silence prévue de longue date en mémoire de l’ancien médecin de la Formule 1, Sid Watkins, décédé peu de temps avant. Pour l’occasion, pilotes et directeurs d’équipe se sont réunis avant le départ. Voici les explications qu’il livre à la télévision : « Je dois m’excuser car j’étais encore aux toilettes. Mais mes pensées sont avec Sid. »
C’est comme une mauvaise habitude : Michael a un accident à Singapour. Cette fois, l’accrochage a lieu avec Jean-Éric Vergne. Lors du deuxième départ donné après l’intervention du safety-car, Schumacher, dont les pneus sont encore froids, arrive trop vite sur le pilote Toro Rosso et le pousse hors de la piste. Les deux voitures abandonnent. Le stand Mercedes interroge l’Allemand : « Que s’est-il passé ? » Il n’a pas encore de réponse. La direction de la course fait savoir qu’elle lancera une enquête après le Grand Prix. « S’il ne peut pas prouver qu’il a eu un ennui mécanique, je m’attends à une sanction », explique le consultant de Sky, Marc Surer. Et celle-ci est vite prononcée. Schumacher est condamné à reculer de dix places sur la grille de départ du Grand Prix du Japon. Dans un premier temps, il se montre prudent. « Je dois d’abord bien analyser tout ça. Je n’ai pas freiné trop tard, au contraire, j’ai peut-être même freiné un peu plus tôt que d’habitude. Mais je n’ai pas décéléré aussi vite que ceux qui étaient devant moi. Peut-être la pression des pneus n’était-elle pas bonne. Je suis désolé pour Jean-Marc. » Dans la confusion, il se trompe sur le prénom de son adversaire. Vergne se prénomme Jean-Éric…
« On dirait qu’il a fait une erreur d’appréciation, juge Niki Lauda. Il a effectivement freiné puisque les roues avant se sont bloquées. S’il y a eu un problème technique, il n’est évidemment pas responsable. » Et Lauda d’ajouter, plus tard : « Schumacher a bien vu comment les autres luttaient devant lui mais il a raté son point de freinage. » Après la belle 5e place de Nico Rosberg, il soulève un point fondamental :
« C’est Nico qui rapporte des points pour l’équipe. Pour Michael, rien ne va. Il le voit lui-même. » Est-ce une façon de préparer ce qui va suivre ? 
Le vendredi suivant le Grand Prix de Singapour, Mercedes officialise la signature d’un contrat de 3 ans avec Lewis Hamilton. Pas un mot sur Schumacher qui apparaît comme le grand perdant de ce deal. Le déroulement de l’affaire montre clairement qu’il ne part pas de son propre chef et que Mercedes se débarrasse de lui. La controverse de Singapour a probablement joué un rôle. On lui a proposé d’annoncer lui-même son retrait, ce qu’il a refusé. « Michael me fait un peu de peine, estime Marc Surer, ancien pilote et consultant pour la télé suisse. Il revit un peu chez Mercedes la situation qu’il a vécue il y a quelques années chez Ferrari. A l’époque, il avait dû céder sa place à Kimi Räikkönen. Aujourd’hui, il doit s’effacer devant Hamilton. » L’avenir de Schumacher reste en suspens. Le communiqué officiel de Mercedes n’évoque pas sa retraite, ni même de nouvelles fonctions en tant qu’ambassadeur de la marque. Son agent, Sabine Kehm, reste vague : « Ce n’est pas le sujet du jour ! »
L’intéressé apporte des éclaircissements une semaine plus tard, dans le paddock de Suzuka. Ce n’est certes pas inattendu mais à ce moment-là, c’est surprenant. Si Michael ne laisse pas parler ses émotions, on le sent tiraillé entre des sentiments contradictoires. La façon dont il annonce sa décision de stopper sa carrière à la fin de l’année 2012, ici, dans la zone d’accueil de Mercedes, correspond bien à un pilote désormais âgé de 43 ans. S’il a marqué la catégorie reine de son empreinte par ses exploits, son parcours reste jalonné d’actes inélégants sur et en dehors de la piste - aussi bien par sa faute que par celle de ses partenaires.
L’obscurité gagne du terrain à Suzuka quand Schumacher apparaît devant une nuée de caméras et de micros pour lire le communiqué qui annonce son retrait. On s’y attendait à partir du moment où Mercedes avait modifié son plan média au dernier moment. Au départ, seul le point presse du jeudi avec Schumacher était prévu. Quand une conférence de presse commune avec « Schumi », Ross Brawn et Norbert Haug fut rapidement ajoutée au programme, on se douta de quelque chose.
Pendant 25 minutes, les trois intervenants sur le podium s’efforcent d’afficher un semblant d’harmonie. Cela ne convainc pas l’auditoire. Reviennent les images d’une incroyable carrière, faite de hauts et de bas, de triomphes et de drames, de joies et de controverses. On rend ensuite un hommage officiel au brillant parcours de l’Allemand. Les pilotes présents dans la pièce ne comprennent pas qu’un sportif comme Michael Schumacher ne puisse pas organiser des adieux plus fastueux que ceux-ci. Cette opération, mise en place avec les responsables de Mercedes, est certes drapée de mots laudateurs mais le langage corporel des protagonistes sur le podium et l’atmosphère générale régnant dans cette zone d’accueil n’offrent pas l’unité recherchée. Haug et Brawn ont été visiblement surpris du moment choisi par Schumacher pour effectuer cette déclaration et ils se retrouvent obligés d’improviser…
Michael explique qu’il n’était pas sûr de trouver la motivation nécessaire pour repartir une saison de plus. Voilà pourquoi il aurait tardé à prendre sa décision. Tout ce qu’il fait, dit-il, il le fait à 100 %. Quand Mercedes s’est vu proposer une alternative avec Lewis Hamilton, il aurait été ravi et cela lui aurait facilité la tâche. C’est ainsi qu’on peut interpréter ses mots. Mais l’histoire est bien différente, comme on finira par l’apprendre à la fin de l’été auprès de son entourage proche. Le septuple champion du monde aurait aimé, en fait, poursuivre une année de plus. Il était hors de question de faire une saison dans le ventre mou du peloton, chez Sauber par exemple. Dans un tel contexte, la meilleure solution était de retourner à sa vie privée et de ne pas lutter avec les mêmes adversaires, plutôt que de s’obstiner. Pour plaisanter, Michael qualifie ce retrait de « définitif ». Référence à sa tentative de retour en 2006 et à son come-back en 2010. Depuis quelques jours, il semble en harmonie avec cette décision. On sent même, chez lui, une forme de soulagement et de décontraction. Il avoue ne pas savoir de quoi sera fait son avenir. « Tout le monde sait que j’ai des propositions en Formule 1 », dit-il en référence au contrat d’ambassadeur proposé par Mercedes. Mais il veut d’abord effectuer les six dernières courses de l’année. Il prendra ensuite sa décision, au calme.
Sebastian Vettel regrettera son grand modèle. « Ils étaient nombreux à souhaiter qu’il continue et j’en fais partie. C’était toujours particulier de rouler contre lui. J’espère qu’il demeurera parmi nous dans des fonctions différentes, ce qui nous permettra de le voir de temps en temps au bord des pistes. » Pour Vettel, Schumacher reste « le nom qui symbolise la Formule 1 en Allemagne. Nous autres essayons, tant bien que mal, de suivre ses traces. »
Au nom de Mercedes, Niki Lauda rejette l’idée selon laquelle Schumacher a été contraint de se retirer. « Je tiens à rappeler, une fois de plus, qu’il n’a pas été poussé dehors. Michael avait dit qu’il s’accordait un temps de réflexion. Il se donnait jusqu’à octobre pour décider de continuer ou non. Il a bien dit, lors de sa conférence de presse, qu’il avait pesé le pour et le contre pendant trois mois. » Lauda explique que c’est pour cela que Mercedes a commencé à lui chercher un éventuel remplaçant. « Voilà pourquoi des discussions ont été entamées avec Lewis Hamilton et qu’il a été engagé. »
L’annonce du retrait de Schumacher crée le buzz au Japon. Encore plus qu’avant, ses moindres faits et gestes sont épiés. Caméras et microphones le suivent partout, tout comme les supporters enthousiastes omniprésents à Suzuka. Le vendredi après-midi, tout le monde attend, devant le stand de Mercedes, qu’il revienne de sa séance d’entraînement et d’une visite obligatoire au centre médical de la course. Dans la confusion, photographes et caméramans profitent de la petite demi-heure d’attente pour monter des estrades et des échelles sur trois rangées afin d’avoir un meilleur angle de vue. C’est presque un miracle qu’il n’y ait aucune chute et aucun blessé. Schumacher, lui, semble apprécier cette agitation et s’en amuse.
Michael n’écoute pas ce que Bernie Ecclestone lui conseille dans la presse anglaise. Il n’a pas l’intention d’expédier ses six dernières courses, ni même de s’arrêter avant. Sebastian Vettel note qu’il paraît décidé à
« attaquer comme jamais, à l’image de ce qu’il a toujours fait ». Ce n’est pas seulement le crash qu’il subit le vendredi qui le démontre mais aussi l’engagement dont il fait preuve le samedi, pendant les essais libres. Michael grille une fois la politesse à Jenson Button et deux fois à Sebastian Vettel. Ce même Vettel qui passe tout le week-end à le défendre : « Il a subi pas mal d’injustices ces trois dernières années. Les médias lui ont bien tapé dessus. » A cet instant précis, Sebastian se montre quand même agacé. Un peu plus tard, on le retrouvera apaisé et compréhensif : « Ce n’était pas bien méchant. On s’énerve mais chacun essaie de mener ses qualifications comme il le peut. Il arrive qu’on se retrouve en travers du chemin de quelqu’un d’autre. »
La débauche d’énergie de Schumacher en qualifications lui permet, à la dernière seconde, d’accéder en Q2 1. Il s’arrêtera là. « C’est un peu décevant. 
1. Deuxième séance de qualifications.
On s’attendait à autre chose mais on était trop lents aujourd’hui. » Pour la course, il traîne sa pénalité de Singapour, ce qui le contraint de reculer de dix places et de s’installer sur la dernière ligne. C’est tout sauf encourageant, surtout quand on constate qu’en qualifications, les Mercedes avaient un peu moins de vitesse que les équipes de tête. Avec le recul, ce mauvais positionnement sur la grille de départ se révèle être un petit coup de pouce. Cela lui permet d’éviter d’être mêlé à la pagaille qui survient dans le premier virage, quand le jeune Romain Grosjean percute Mark Webber. « Etant loin derrière, je n’ai pas bien vu ce qui s’est passé. Je ne voyais que de la fumée. Et soudain, j’aperçois Fernando (Alonso) en travers de la route… Mon coéquipier m’est presque rentré dedans. Heureusement, c’est passé tout près. »
Schumacher peut presque se réjouir. « Je me suis dit qu’avec des adversaires en moins, ce serait plus simple pour rentrer dans les points. Je savais que ce ne serait pas non plus une tâche facile. » D’ailleurs, il n’y parvient pas, échouant de peu. Dans le dernier tour, sa Flèche d’argent reste bloquée derrière Daniel Ricciardo, 10e, et n’arrive pas à le doubler. « J’étais clairement plus rapide mais ma vitesse ne suffisait pas dans les secteurs décisifs du circuit. Nous étions trop lents dans les lignes droites, lui avait une très bonne vitesse de pointe. Il n’était pas possible de se placer à côté de lui pour tenter une manœuvre. C’était un beau combat, intéressant. J’aurais aimé être récompensé d’un point. Mais il n’a commis aucune erreur et il faut donc lui accorder son point. »
Le gala de la presse sportive à Francfort désigne Schumacher « Légende du sport ». Michael est accompagné de Corinna. Il est vêtu d’un smoking, elle d’une longue robe vert foncé. Sur scène, il remercie son épouse. « Nous, sportifs de haut niveau, sommes en mesure de vivre nos rêves, dit-il, fier de recevoir ce prix. Devenir une « Légende du sport » est un honneur exceptionnel. Ce n’est pas donné à tout le monde de le vivre de son vivant. Pour Corinna et moi, cette soirée est mémorable. » Même si les trois dernières saisons ne lui ont pas permis de remporter une seule victoire, sa carrière le comble. « Lors des trois années écoulées, j’ai dû apprendre à perdre, glisse-t-il avec un léger rictus. Mais si je considère l’ensemble de mon parcours, je peux dire que je ne me suis pas beaucoup trompé. » L’animateur de la soirée, Reinhold Beckmann, prononce un discours en son honneur.
« Michael Schumacher est un champion d’exception. Il a souvent fui les honneurs en Allemagne, ce qui a d’ailleurs été mal compris, dit-il en faisant référence aux quelques titres de « Sportif de l’année » qu’il n’est pas allé chercher. En réalité, il refuse de se mettre en avant. »
Entre l’annonce de son retrait et son dernier Grand Prix au Brésil, Michael passe ses semaines à répondre aux très nombreuses demandes d’interview, qui affluent de partout. Que ce soit dans FAZ, Die Welt ou Bild am Sonntag
2, on trouve des rétrospectives consacrées à ses vingt ans de carrière, ainsi que des questions sur son retrait et son avenir. Il en ressort une chose importante : sa famille joue toujours un rôle déterminant. 
2. « FAZ » (Frankfurter Allgemeine Zeitung) et « Die Welt » sont les deux grands journaux de référence allemands. « Bild am Sonntag » est l’édition dominicale du célèbre tabloïd.
Michael évoque certains points négatifs du métier de pilote de F1, comme « les voyages, l’éloignement de la famille et le fait de rester coincé dans un hôtel où l’on n’a pas envie d’être. Pour moi, il n’y a rien de meilleur que d’être à la maison. Cela veut dire avoir du temps libre. Et je vais bientôt en profiter, enfin. » La sérénité qu’il a souvent affichée dans les moments difficiles n’était pas feinte. Mais il tient à souligner que les échecs ne le laissaient pas indifférent. « Je ne suis certainement pas revenu en 2009 pour tourner en rond. Je voulais revivre ma passion et, bien naturellement, remporter des victoires. » Les raisons qui ont motivé son retour à la compétition ? « La base était bonne : une équipe qui venait d’être championne du monde, un nom célèbre - Mercedes - et moi… L’association avait belle allure. On s’est dit qu’en additionnant tout ça, on serait forcément devant. On sait aujourd’hui que ce n’est pas le cas. »
« Schumi » reconnaît également avoir sous-estimé les travaux d’Hercule qui l’attendaient dans l’écurie de Stuttgart. « Au départ, je ne voulais revenir que pour 2 ans car je pensais que cela suffirait pour aller chercher le titre. » Il s’était finalement engagé pour trois saisons car l’équipe le lui avait demandé. « J’avais une clause qui me permettait de me retirer quand je le voulais. En fin de compte, je suis allé au bout du contrat. » A l’écouter, il n’aurait pas été touché par les nombreuses critiques qui se sont abattues, durant ce laps de temps, sur son équipe et sur lui. « On apprend à vivre avec, assure l’homme aux 91 victoires en Grand Prix. Certains essaient de faire les gros titres en se servant de mon nom. Quand on a compris cela, on arrive à les ignorer. » Il affirme aussi être en paix avec lui-même, ce qui expliquerait pourquoi il ne lui est pas difficile de raccrocher définitivement son casque. L’excitation au sujet de ce qui l’attend après est bien plus grande que lors de ses premiers adieux en 2006. « Ma mission est terminée. Je peux retrouver la vie que j’avais déjà appréciée après mon premier retrait. J’ai eu une vie très intense avec, peut-être, plus de hauts que de bas. » Chaque sportif évolue à son plus haut niveau pendant une durée bien précise. « Et j’ai prolongé cette période bien plus que la plupart des autres sportifs », affirme-t-il. Michael aurait évidemment aimé remporter une nouvelle victoire lors de sa seconde carrière mais « au final, cela n’aurait pas changé grand-chose. Quand vous perdez et que vous êtes très critiqué, cela vous marque. Beaucoup de personnes m’ont peut-être redécouvert à cette occasion. Elles ont peut-être même réellement appris à me connaître. »
La dernière course de « Schumi » a lieu au Brésil, sur le circuit d’Interlagos. Sebastian Vettel et Fernando Alonso se livrent un duel pour le titre de champion du monde. Comme il l’assure à un petit cercle de médias allemands, Michael ne ressent pas d’émotions particulières, en tout cas jusque-là. Pas de nostalgie au moment de mettre un terme à la grande aventure du sport automobile. « On verra dimanche, quand je franchirai la ligne d’arrivée pour la dernière fois, si c’est différent. » Même si sa deuxième carrière restera vierge de victoire, il continue de dresser un bilan positif. « Les deux premières années, j’étais au volant d’une voiture absolument pas adaptée. Cela a un peu changé lors de la troisième saison, analyse-t-il. J’aurai bientôt 44 ans. Je peux encore me mêler aux meilleurs et marquer les esprits. Je dois voir les choses de façon très positive. » Selon lui, la malchance explique aussi que les résultats de Mercedes n’aient pas été à la hauteur. « Cette année en particulier, la chance n’a pas été de mon côté. Je suis quand même fier d’avoir pu courir aux avant-postes. C’est un point qui me permet d’être satisfait de mes performances. J’avais de très bonnes relations avec les ingénieurs et on avait de bonnes méthodes de travail. » Seule ombre au tableau : « Il faut reconnaître que nous n’avons pas atteint nos objectifs. J’en suis tout aussi responsable que les autres. »
Quand il se repasse une fois encore sa carrière, « Schumi » constate qu’il n’y a pas de grandes différences entre 1991 et 2012. « Il y a bien eu des changements mais en fin de compte, ce n’est pas grand-chose. Les principes fondamentaux sont les mêmes. Il n’y a eu que des aménagements en fonction de situations de course. » La grosse différence concerne les écarts, beaucoup plus petits aujourd’hui. « Avant, tu pouvais distancer ton coéquipier de plusieurs secondes. L’aérodynamique a permis d’équilibrer tout cela. Tu ne peux plus prendre que quelques dixièmes. »
Quand on lui demande quelle voiture il a préféré piloter pendant toutes ces années, le septuple champion du monde a besoin d’un temps de réflexion. « Ta voiture préférée est celle que tu peux le mieux optimiser. C’est sur les monoplaces à ma disposition de 2002 à 2004 que j’avais le plus de liberté. Avec les moyens électroniques et les pneus de l’époque, j’optimisais ma vitesse dans les virages, les temps au tour et l’efficacité. » Les différents systèmes de moteur utilisés n’avaient pas grande importance. « Avoir un V12 ou un V8, c’était secondaire. Les deux ont leurs avantages et leurs inconvénients. Il est surtout question de viabilité. Le plus important est le paquetage voiture-aérodynamique. »
Michael termine 7e de sa dernière course. Juste après avoir franchi la ligne d’arrivée, il se rend dans le Parc fermé pour féliciter l’ancien et nouveau champion du monde, Sebastian Vettel. Commence alors sa nouvelle vie. Il a expliqué, dans une interview à Bild am Sonntag, que le plus grand objectif après ses adieux serait « d’être toujours heureux avec Corinna ». Il ajoutait : « Je veux maintenir le plus longtemps possible cette énergie positive, ce bonheur qui nous lient, Corinna et moi. » Pour cela, il est prêt à tout. Et promet : « Je vais organiser ma vie de telle sorte que nous puissions continuer à être heureux. » Il s’en réjouit à l’avance, tout comme il se félicite de pouvoir enfin débrayer. « Je suis content de ne plus devoir constamment penser à la Formule 1. Finalement, cela me détruisait de plus en plus. »
Il ne sait pas encore précisément ce qu’il fera maintenant que sa vie de pilote est terminée. Mais il y a un point qu’il tient à éclaircir. « Beaucoup pensent que nous sommes des junkies de l’adrénaline. Ce n’est absolument pas le cas, assure-t-il, du moins pour ce qui le concerne. J’ai une nature qui aime la compétition. J’ai cette qualité en moi. » On se demande comment il va pouvoir désormais vivre avec ce trait de caractère. « J’aime beaucoup monter à cheval, répond-il. Je vais le faire avec ma femme et je disputerai certainement quelques compétitions. Je sais parfaitement qu’il ne s’agira pas d’une activité professionnelle, je chercherai surtout à prendre du plaisir. Je vais essayer, plus généralement, d’apprécier la vie encore un peu plus. »
Michael souhaite tester de nouveaux karts et assouvir sa passion pour le saut en parachute. Corinna a appris elle aussi à aimer ce loisir au fil des années. Ils ont ainsi sauté ensemble à Dubaï, lui en solo, elle en tandem avec Franck Täsler, moniteur et, à l’époque, champion d’Europe freestyle. Il existe une vidéo où on le voit faire une manœuvre compliquée : en chute libre, il revient sur Corinna et lui saisit les mains pour l’embrasser. Le jour de sa retraite, il déclarait pourtant au sujet du saut en parachute : « Je ne suis qu’un novice. » Avant son dramatique accident de ski, il avait sauté une fois encore à Dubaï.
Déclarations à propos du départ de Michael Schumacher
Sebastian Vettel :
« C’est dommage. C’est une grande perte pour la F1. Des années durant, il a été un élément essentiel et nous nous sommes beaucoup amusés avec lui. Ces dernières années ne se sont peut-être pas déroulées comme beaucoup l’auraient souhaité pour lui ou comme lui-même l’aurait voulu. Je crois que sa voiture ne s’y prêtait pas. Il n’a, hélas, pas pu montrer de quoi il était toujours capable mais je crois qu’il n’a plus rien à prouver à personne. Pour moi, il est toujours l’un des plus grands et il va nous manquer. De nombreuses personnes auraient aimé le voir poursuivre et j’en fais partie. Sur la piste, il était parfois dur mais toujours loyal. C’est toujours particulier de savoir que, lorsque l’on est à la lutte avec un adversaire, il y a juste la place dont on a besoin et pas plus. J’espère qu’il restera parmi nous dans des fonctions différentes, ce qui nous permettra de le voir de temps en temps au bord des pistes. »
Nico Rosberg : 
« C’est une perte immense pour notre sport. Michael a fait énormément pour la popularité de la Formule 1, surtout en Allemagne. C’est pour lui que de nombreux fans allumaient leur télévision. Il a accompli tellement de choses qu’il représentait beaucoup pour moi. C’était une expérience énorme de rouler contre lui et avec lui. Pendant trois ans, nous avons tiré l’équipe Mercedes vers le haut. Cela nous sera profitable dans le futur. Je lui souhaite le meilleur pour son avenir. »
Niki Lauda :
« Je trouve cela triste et dommage pour le sport automobile mais ça ne change rien au fait que Michael a pris la meilleure décision pour lui. Il l’a prise pour lui et pas pour nous. Nous devons la respecter. Chaque sportif de haut niveau décide, seul, quand il veut arrêter. Je l’ai fait deux fois moi aussi, comme Michael. Il faut savoir accepter ces décisions sans réserve. C’est pourquoi je vous mets en garde contre les élucubrations de ceux qui chercheront des explications là où il n’y en a pas. Toutes ces polémiques sont absurdes. Je tire mon chapeau à Michael qui, en tant que septuple champion du monde, est à mes yeux le meilleur pilote de Formule 1 depuis que celle-ci est organisée en championnat du monde. »
Ross Brawn :
« Ce jour où Michael annonce son deuxième et dernier retrait de la Formule 1 est chargé d’émotions pour moi qui ai travaillé tant d’années avec lui. Nous avons connu tellement d’expériences ensemble chez Benetton, Ferrari et Mercedes ! Nous avons vécu tant de choses tous les deux… Je suis très fier et honoré d’avoir pu travailler avec Michael aussi étroitement. C’était un privilège. Il est, pour moi, le plus grand pilote automobile de ce siècle. Ses records parlent d’eux-mêmes. Au nom de toute l’équipe, je souhaite à Michael tout le meilleur pour son avenir et je lui exprime ma gratitude pour son engagement, sa passion et le travail acharné qu’il a accompli ces trois dernières années. Nous n’avons pas atteint les objectifs que nous nous étions fixés durant ce laps de temps mais la contribution de Michael au développement de notre équipe a été importante. Qu’importe ce qu’il fera par la suite, je suis persuadé qu’il jettera toujours un œil à notre progression. »
Norbert Haug : 
« Notre équipe, Mercedes-Benz et Daimler, remercie chaleureusement Michael pour tout son travail, son dévouement exemplaire et sa loyauté. Pour notre marque, il n’est pas seulement le pilote de classe mondiale que les succès obtenus à partir de 2006 ont consacré comme le meilleur de tous les temps. Il est également une icône internationale et un ambassadeur formidable pour notre firme, admiré dans le monde entier. Grâce à un travail immense et acharné, Michael a posé les fondations de nos futurs succès. Merci pour tout, Michael. C’était et c’est un bonheur de travailler avec toi. »
Willi Weber : 
« Sa décision est très raisonnable. Il va désormais devenir ambassadeur de la marque Mercedes mais c’est un junkie de l’adrénaline, il a besoin de sentir le risque. Il va certainement bien remplir sa vie et pas seulement en passant son brevet de pilotage. Il sait très bien comment l’organiser. »
Flavio Briatore : 
« Schumi a pris une décision intelligente, quoiqu’intervenant des années trop tard. Il est vidé. »
Lewis Hamilton : 
« Michael est une légende de notre sport. Il a accompli tant de choses ! Je me sens privilégié d’avoir pu piloter avec lui en Formule 1. J’ai suivi la conquête de tous ses titres mondiaux dans mon salon. J’espère imiter ce qu’il a réussi. Je ne crois pas pouvoir le remplacer. Je pense que personne ne peut remplacer Michael. »
Johnny Herbert (ancien coéquipier chez Benetton) : 
« Il n’est plus tout jeune. Il dit que ses batteries sont vides. Il a réussi une formidable carrière. J’aurais aimé avoir autant de succès que lui, ou ne serait-ce que 5 %. Il n’avait hélas aucune autre solution que de se retirer. Aller chez Sauber ou Williams aurait été une régression. Michael était là pour gagner, pas simplement pour participer. La Formule 1 a déjà perdu de nombreux champions. Avec Sebastian Vettel, Fernando Alonso, Jenson Button et Lewis Hamilton, nous avons quatre bons pilotes capables de prendre sa place. Beaucoup disent que c’est un jour triste pour la F1 mais son premier départ n’était déjà pas un problème. »
Martin Brundle (ancien coéquipier chez Benetton) : 
« Ce n’est pas à moi de juger s’il prend la bonne décision ou non. S’il l’avait prise quatre semaines plus tôt, cela aurait été plus élégant. Aujourd’hui, on a l’impression qu’il est poussé vers la sortie. C’est dommage pour lui. Son come-back n’est certes pas une réussite mais je ne dirai pas que c’était une erreur. Ses records sont éternels, cela ne le fait pas descendre de son piédestal. Il est apparu plus humain au cours de sa seconde carrière, plus détendu. La vie continue en F1. On cherche désormais un nouveau héros. »
Alexander Wurz (ancien pilote de F1, consultant pour ORF) :
« Son départ s’est décidé de façon précipitée. Mais tout va très vite en Formule 1. La compétition ne se limite pas à un champion, même un champion aussi grand que Michael Schumacher. Il va quand même être difficile, pour les autres, d’obtenir une telle popularité. Les supporters et les médias devront accorder autant d’attention aux jeunes qu’ils en accordaient à Schumacher. Ces trois dernières années n’ont pas été couronnées de succès mais je ne crois pas que cela ait endommagé sa réputation. Beaucoup disent qu’il n’était plus comme le premier « Schumi ». Nous savons tous que le premier « Schumi » était imbattable. »
Timo Glock (pilote de l’équipe Marussia en 2012) : 
« J’ai un immense respect pour ce qu’il a fait, revenir après trois ans d’absence et réussir quand même de belles performances. Son nom a toujours profité à la F1 et s’il avait continué, ça aurait encore été le cas. Il y a quelques semaines, je lui ai dit qu’il devait continuer. Je lui ai même proposé de discuter avec mon équipe… (Rires) Il a seulement rigolé. C’est une perte pour notre sport mais tel que je le connais, sa décision est mûrement réfléchie et il sait que c’est la bonne. »
Romain Grosjean (pilote Lotus) : 
« Michael Schumacher a écrit l’histoire. Il est extrêmement connu et extrêmement talentueux. Avec Ferrari, il a réussi des prestations hors du commun. Son retour en Formule 1 s’est révélé inégal mais j’ai pu vivre, malgré tout, quelques beaux duels face à lui. Quand on le voit dans son rétroviseur, ça reste Michael Schumacher. »
Christian Horner (directeur de l’écurie Red Bull) : 
« Seul Michael peut savoir si c’était le bon timing. Il a eu une carrière merveilleuse et pour moi, c’est un privilège d’avoir vécu la deuxième partie de celle-ci. Ses records parlent d’eux-mêmes. Ses nombreuses victoires, ses nombreux titres et ses très nombreux records sont remarquables. Il a maintenant 43 ans, personne ne lui en voudra d’arrêter. Il ne pouvait pas rester chez Mercedes, les cockpits étant pris, mais il y avait certainement d’autres options. Au final, je suis persuadé que la décision de se retirer était la sienne. »
Stefano Domenicali (directeur de Ferrari) : 
« Michael a montré qu’il était toujours un pilote rapide. Il est septuple champion du monde et il demeure l’un des top pilotes du peloton. En tant qu’ami, je me réjouis de sa décision, prise en s’appuyant sur son expérience. Au regard de la situation, c’est ce qu’il avait de mieux à faire. Nous tous - pas seulement moi mais aussi toute l’équipe Ferrari - lui souhaitons le meilleur pour son avenir. Il est toujours jeune, il a encore beaucoup de choses à accomplir. »
Martin Whitmarsh (directeur de McLaren) : 
« Nous vivants, il est difficile d’imaginer quelqu’un battre ses records. Voilà pourquoi son départ est une perte. C’est un grand nom, une marque dans ce sport. Ses conquêtes ont été énormes, peu importe ce qu’il a fait ensuite. Selon moi, cette saison était la meilleure depuis son retour. Avec un peu plus de chance, il aurait pu gagner quelques courses. C’est, sans aucun doute, sa décision et une perte pour notre sport mais je considère que chaque athlète doit pouvoir décider du moment de son retrait. »
Monisha Kaltenborn (directrice commerciale de Sauber) : 
« Michael Schumacher est, de loin, le pilote le plus titré dans l’histoire de la Formule 1. Son retour était certainement une bonne chose pour la F1 et son départ est sans aucun doute une perte pour ce sport. »
  




Longue attente. Espoir en l’avenir
Deux mois après l’accident de ski de Michael Schumacher, tout est revenu à une certaine normalité. Du moins en ce qui concerne l’effervescence publique et médiatique devant l’hôpital de Grenoble. De temps en temps sort une information. A la mi-février, on apprend qu’une nouvelle complication - une pneumonie - a été maîtrisée par les médecins grâce à de puissants antibiotiques. Cette information n’a pas été confirmée ni démentie. Ce genre de complications arrive souvent chez des patients plongés dans le coma. Placés sous respiration artificielle, ils sécrètent et accumulent, dans les poumons, des bactéries qu’ils ne peuvent pas expectorer, ce qui mène à ce type de problème.
Pour mieux contrôler d’éventuelles fuites, l’hôpital a limité l’accès au dossier médical de Schumacher à un cercle restreint de personnes, triées sur le volet. Il y a en un qui pourrait prendre directement des nouvelles auprès de sa famille ou de son proche entourage : le boss de la Formule 1, Bernie Ecclestone. Mais il ne le fait pas, dit-il, par peur d’une mauvaise nouvelle. Il souhaite seulement que « Michael nous revienne comme notre bon vieux Michael, et pas comme quelqu’un d’autre ». Il croyait en son réveil mais comme tous ceux qui se faisaient du souci pour lui, il se demandait « dans quel état » il allait revenir. C’est une question à laquelle personne ne pouvait répondre, pas même ses médecins traitants.
Au fil des semaines s’est dessinée une longue et laborieuse phase de réveil, pendant laquelle les docteurs ont fait un pas en avant et un pas en arrière. Ils ont dû augmenter les doses de médicaments pour stabiliser à nouveau l’état de Michael. Cela laisse présager des difficultés mais ne signifie pas, selon les spécialistes, qu’une guérison est impossible. Dans le cas de blessures au cerveau, on note parfois des développement surprenants. Voilà pourquoi il est très difficile de faire des pronostics. En principe, plus le coma dure, plus les chances d’une guérison complète diminuent. Existe aussi le risque de nouvelles complications, qui peuvent être mortelles. A contrario, les chances de guérison les plus élevées interviennent lors des neuf à douze premiers mois. On est encore au début de cette période. Ecclestone dit penser souvent à Schumacher et garder espoir. « Attendre est la seule chose que nous puissions faire. »
Felipe Massa est allé à son chevet en février. Il lui a parlé dans l’espoir de le faire réagir. D’un point de vue scientifique, on ignore si les patients plongés dans le coma perçoivent quoi que ce soit. Mais il est incontestable que des voix et un environnement familiers peuvent aider. C’est pourquoi Massa lui a parlé de ce qu’il connaissait le mieux, la Formule 1 et ses dernières évolutions. « Je lui ai tout dit à propos de ma monoplace. » Quelle impression lui a fait Michael ? « Il dormait, il avait l’air normal. Il a même réagi plusieurs fois avec la bouche. » Mais le Brésilien reconnaît : « Je ne suis pas médecin, je ne saurai pas dire ce que cela signifie. »
Quand on se souvient de la première réaction de Schumacher après son accident à Silverstone, en 1999, et des problèmes qu’il a rencontrés pour gérer la perte de contrôle de son corps, on peut s’interroger sur la façon dont il abordera une longue phase de rééducation. Sa famille a laissé un message sur la page d’accueil de son site Internet : « Nous savons tous que Michael est un battant et qu’il n’abandonnera pas ! »
C’est évidemment un moyen de garder espoir. Dans une situation aussi difficile, c’est bien compréhensible. « Dans cette phase, la famille souffre bien plus que le patient », explique le skieur suisse Daniel Albrecht. En 2009, ce dernier était resté dans le coma pendant trois semaines après une lourde chute dans la Streif de Kitzbühel 1. Au cours de cette phase, il n’avait conscience de rien. Ses premiers souvenirs remontaient à environ deux semaines après le réveil. Ce n’est qu’à ce moment-là qu’il prit conscience de la présence des membres de sa famille. Si sa capacité de compréhension était encore réduite, ressentir cette présence était très important. Il pouvait s’appuyer dessus pour se reconstruire. Au début, Albrecht ne se souvenait de presque rien. Pas même de son nom. « Je n’arrivais à retenir que deux ou trois choses par jour. En priorité, des informations que j’avais moi-même demandées. Beaucoup moins ce que les autres me racontaient. »
1. Mythique descente de ski.
Ses premières pensées à l’hôpital se tournaient vers tout ce qui, physiquement, ne fonctionnait pas. Son premier réflexe était de retrouver toutes ses capacités et non de se souvenir que dans sa « vie d’avant », il avait été sportif de haut niveau. Pour Albrecht, le chemin de la guérison fut étonnamment court. Un mois après son accident, il fut transféré d’Innsbruck à l’Inselspital de Bern où il débuta une rééducation intensive dans un service spécialisé en neurologie. Il put quitter l’hôpital trois mois seulement après sa chute et dès le mois de mai, il était de nouveau sur des skis. Daniel a réussi à revenir en Coupe du monde mais il n’a jamais renoué avec le succès. Il a finalement mis un terme à sa carrière en 2013. Il intervient parfois comme consultant à la télé pendant la Coupe du monde de ski.
Son cas donne de l’espoir. Il en existe évidemment d’autres, dans le sport de haut niveau, où les conséquences sont beaucoup plus dramatiques. Le handballeur Joachim Deckarm, star du championnat du monde en Allemagne, s’est retrouvé dans le coma pendant 131 jours en 1979. Un choc avec un adversaire l’avait fait chuter sur le sol en béton de la salle Tatabanya, en Hongrie. Depuis, il est handicapé. A l’époque, les premiers soins et la médecine en général n’étaient pas aussi avancés. A la surprise générale, Deckarm conserve un regard positif sur la vie. En 2013, il est entré au Hall of Fame du sport allemand.
Quand on se demande à quoi ressemble la vie quand on est impotent ou, pire, mentalement ou physiquement handicapé, on passe souvent pour quelqu’un de cynique ou d’insensible. Cette question sonne durement mais dans ce cas précis, elle s’impose. Ceux qui ont été confrontés à de tels drames savent qu’on ne peut l’éviter. Avec, parfois, mauvaise conscience, certains ne peuvent s’empêcher de la poser.
On ignore si Michael Schumacher s’était penché sur la question avec sa famille pendant sa carrière. Il y a - ou y avait - des pilotes de Formule 1 qui l’ont évoquée. Lors d’un entretien privé sous les palmiers australiens de Port Douglas, Ayrton Senna avait confié un jour que, plus que la mort, il redoutait d’être handicapé mentalement au point de croupir et de ne plus pouvoir rien faire. Le savoir a pu
« réconforter » certaines personnes après sa mort : son accident avait provoqué de graves blessures à la tête.
Certains considèrent que des pensées comme celles-là sont déplacées, surtout à un moment où personne ne peut dire ce qu’il adviendra de Michael Schumacher. D’autant qu’il y a un espoir que tout s’arrange. On espère aussi qu’il n’y aura pas d’autres complications et que Schumacher pourra, grâce à sa force et son courage si particuliers, reprendre une vie normale. Pour lui, pour sa famille et pour ses amis. 
Alors que ses proches ont besoin de toutes leurs forces dans cette épreuve, les marques de sympathie, les vœux de rétablissement et les plus grandes manifestations de soutien dans le monde entier ne faiblissent pas. Avec l’accord de la famille, le premier virage du Grand Prix de Bahreïn a été rebaptisé « virage Schumacher ». La société d’exploitation du circuit citait son agent, Sabine Kehm : « Nous sommes persuadés que Michael aimera l’idée et qu’il sera honoré d’avoir sa propre chicane sur le circuit international de Bahreïn. Sa famille remercie Bahreïn pour ce geste qui est la reconnaissance des performances de Michael en Formule 1 et de son intérêt pour cette piste. C’est aussi la reconnaissance de sa passion pour le sport automobile. »
Schumacher avait une relation particulière avec le Grand Prix de Bahreïn. Après avoir conseillé les responsables du circuit, il avait remporté la toute première course organisée sur ce tracé, en 2004. C’est également à Bahreïn qu’il avait effectué son come-back en 2010. « C’est un immense privilège de pouvoir honorer, avec le soutien de sa famille, le plus grand pilote automobile de l’histoire de la Formule 1, quelqu’un qui représente beaucoup pour les gens à Bahreïn, déclara le responsable du circuit, Zayed Al Zayani. Dès sa première apparition ici, Michael a été une inspiration pour tous ceux, au royaume, qui aiment le sport automobile. Il est donc normal, pour nous, de lui rendre hommage. » Ce n’est pas la première fois qu’un virage prend son nom. Depuis le Grand Prix d’Europe 2007, l’ancien virage Shell-S du Nürburgring s’appelle Michael-Schumacher-S. Les plus grands de ce sport laissent régulièrement une trace sur les circuits du monde entier, des années après avoir arrêté leur carrière.
Les questions les plus importantes, aujourd’hui, concernent naturellement l’évolution de la santé du septuple champion du monde à court et long termes. Les réponses se feront certainement attendre. La condition physique de Schumacher, ses chances de guérison et les éventuels progrès alimenteront les discussions de ses anciens confrères, collaborateurs et compagnons, ainsi que celles des supporters. L’opinion publique, elle, cherchera toujours à obtenir des renseignements supplémentaires. Une « information intermédiaire », comme l’a un jour qualifiée Sabine Kehm, et que la famille ne veut pas rendre publique. Des millions de fans de Michael à travers le monde espèrent de tout cœur une bonne nouvelle. Dieu seul sait si et quand elle arrivera. Le destin décidera. Celui-là même dont parlait Michael si souvent. Ce destin qu’on ne peut dissocier des risques et dangers inhérents à la course automobile. Il ne reste plus, aujourd’hui, que les vœux chaleureux de rétablissement. Et, au moins, l’espoir d’un petit miracle 2.
2. Tranféré de Grenoble à Lausanne le 16 juin 2014, Michael Schumacher a quitté l’hôpital pour rentrer chez lui le 9 septembre.
  




Épilogue
Pour Michael Schumacher et sa famille, les tout premiers signes d’espoir remontent à la fin mars, quand il était officiellement question d’« une phase de réveil » et de « moments de conscience ». On est ensuite restés longtemps sans nouvelles. A la mi-juin, on a entendu parler de nouveaux progrès. Selon un communiqué de presse de Sabine Kehm, Michael ne se trouvait plus dans le coma. Son tranfert au CHU de Lausanne, dans un endroit beaucoup plus proche de son domicile, pour la suite de sa rééducation a été accueilli avec beaucoup de joie et d’effervescence, au-delà du monde du sport automobile.
Des médecins spécialistes ont toutefois souligné que cette information ne permettait pas de tirer de conclusions précises sur l’état réel de « Schumi », ni sur le degré de l’amélioration. Dans le jargon médical, la « phase de réveil » signifie seulement qu’il est sorti du coma. Plus tôt, les docteurs avaient indiqué que Michael réagissait aux contacts physiques et reconnaissait les voix. Des fuites laissent désormais entendre que ces instants durent plus longtemps. Il serait capable de « communiquer » avec sa famille. On dit qu’il aurait même ouvert les yeux…
Une semaine plus tard, lors du Grand Prix d’Autriche, sa santé est évidemment l’un des sujets principaux dans le paddock. Ironie du sort : le vainqueur du dernier Grand Prix d’Autriche, en 2003, est un certain… Michael Schumacher. 
Nombre de ses pairs font part de leur grande joie à travers les réseaux sociaux. Certains prennent leurs désirs pour la réalité, considérant qu’il est tiré d’affaire et qu’il sera bientôt guéri…
Beaucoup s’emballent et n’ont pas le recul d’Adrian Sutil. « C’est évidemment une excellente nouvelle, qui prouve qu’il y a de vraies améliorations. Mais je n’en sais pas beaucoup plus. Il est difficile d’affirmer quelque chose de précis car on ne nous dit presque rien. On ne peut que souhaiter le meilleur à Michael. »
Dans sa communication, la famille Schumacher refuse de divulguer quelque information que ce soit au sujet de son état de santé. Quant à ses proches, ils ont pour consigne de ne pas s’exprimer publiquement. C’est le cas de Felipe Massa, son ancien coéquipier chez Ferrari, qui lui a rendu visite quelques fois à la clinique.
Cela provoque évidemment des réactions négatives. Les médias se sont vu proposer un dossier médical dérobé au CHU de Grenoble contre 50 000 euros. De nombreux observateurs interprètent par ailleurs cette communication de manière pessimiste. Selon eux, « si quelque de positif devait arriver, on le saurait… »
Le journal à scandales suisse Blick a rapporté que pour en savoir un peu plus, certains avaient essayé d’accompagner le personnel ambulancier lors du transfert de Schumacher de Grenoble à Lausanne. Ils auraient ainsi appris que Michael ne pouvait pas encore parler mais qu’il communiquait en hochant la tête. Ce qui, à leurs yeux, semblait très prometteur. Des journalistes sont allés jusqu’à en conclure que Schumacher pourrait suivre tous les matches de l’Allemagne pendant la Coupe du monde au Brésil, ainsi que le Grand Prix d’Autriche ! Quoi qu’il en soit, cela fait espérer une issue positive, aussi longue soit-elle.
Sebastian Vettel fait partie des rares personnes qui ne se mettent pas immédiatement en avant et qui réfléchissent, cherchant à comprendre ce que cache une information. En Autriche, le quadruple champion du monde se montrait tout de même très optimiste : « Avec le recul, la meilleure nouvelle qu’on pouvait avoir cette semaine, c’est qu’il est sur le chemin de la guérison. C’est un pas gigantesque qui me réjouit énormément. Quand on repense aux nouvelles alarmantes des derniers mois, ces progrès apparaissent comme un petit miracle. Je crois que Michael a encore un très, très long chemin devant lui. Je souhaite donc, à lui et à sa famille, d’avoir toujours autant de forces. On a pu voir que les premiers jours étaient très agités. Ce qui peut vraiment l’aider, désormais, c’est de bénéficier du calme nécessaire pour se concentrer sur sa rééducation et s’y consacrer pleinement. Il faut, pour cela, laisser sa famille tranquille. »
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Le 29 décembre 2013, 
Michael Schumacher chute grièvement à ski.
  
L’hôpital de Grenoble est le théâtre 
d’un impressionnant élan de solidarité. 
  
Une projection sur les murs de la clinique 
pour le 45e anniversaire
de « Schumi », le 3 janvier 2014. 
  
Son hobby préféré : le football. Ici en 1992 en Italie.
  
Enfant, « Schumi » savait déjà
où il voulait aller : sur un circuit.
  
Avec sa mère Elisabeth et son frère Ralf
devant le snack du circuit de kart de Kerpen.
  
Arrivée en Formule 1. Schumacher avec
son ancien directeur d’équipe, Eddie Jordan,
en 1991.
  
Michael savoure sa première victoire en Grand Prix 
pour Benetton, en 1992 à Spa-Francorchamps.
  
Premier titre de champion du monde 
avec l’équipe Benetton, en 1994.
  
Joie dans sa vie privée :
mariage civil avec Corinna,
le 1er août 1995.
  
Le pilote de Formule 1
qui monte devant le cheval cabré,
symbole de Ferrari, en 1996.
  
Michael et Corinna devant leur villa 
de Vufflens-le-Château, en Suisse.
  
Sur la voie du succès : avec le directeur 
de l’écurie Ferrari, Jean Todt.
  
Célébration du 100e Grand Prix 
de « Schumi » en Formule 1
sur le Nürburgring, en 1997.
  
Rivaux sur la piste. Crash entre Michael et son frère Ralf
lors du Grand Prix du Luxembourg en 1997.
  
  
Places n°1 et n°2 pour les frères Schumacher 
lors du Grand Prix de France en 2001.
  
Les parents de Schumacher, Elisabeth et Rolf, 
vibrent lors du grand final de la saison 1997.
  
Saut de joie lors du Grand Prix
de France en 2006.
  
Avec Corinna et Willi Weber, son manager, 
l’Allemand fête une victoire
au Grand Prix de Hongrie en 2001.
  
Scène de joie lors du Grand Prix de Chine en 2006.
  
Champion du monde pour la septième fois
lors du Grand Prix de Belgique en 2004.
  
« Schumi » et son chien lors du Grand Prix
de Belgique en 2005.
  
La nouvelle résidence de famille depuis 2008 :
« La réserve », à Gland (Suisse).
  
Des supporters fêtent le retour de Schumacher 
à Shanghai en 2010.
  
Avec sa femme Corinna lors de la remise 
du prix GQ de l’Homme de l’année 2010 à Berlin.
  
Corinna et Michael, décontractés.
  
  
Pour son come-back,
il connaît des hauts…
  
… et des bas.
  
Schumacher félicite Sebastian Vettel
lors d’une victoire en Grand Prix en 2011.
  
Arrêt au stand. Il est question, ici, de millièmes de seconde.
Chaque manoeuvre doit être parfaite.
  
Enorme crash entre Michael Schumacher
et Jean-Eric Vergne lors du Grand Prix
de Singapour en 2012.
  
« Schumi » complètement détendu.
  
L’équipe Mercedes salue Michael en 2012
pour la fin de sa carrière.
  
La conclusion d’une grande aventure.
  
Il y a une vie après la Formule 1 :
Schumacher dans son ranch
de Givrins, en Suisse.
  
Toujours aussi mordu de foot. Ici lors d’un match
au Weserstadion de Brême en 2013.
  
Les grandes passions de Corinna : 
le ranch et l’équitation façon western.
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