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			Prefazione di Davide Russo

			Due energici tori rossi che si scontrano e squarciano un universo di vecchie convenzioni. Red Bull ha messo le ali, prima a se stessa, e poi al mondo intero con uno stile unico, come solo i prodotti inimitabili sanno fare. Parlare di fenomeno sportivo, sociale ed economico oggi risulta quasi riduttivo, ma in quanti, dopo aver provato una miracolosa bevanda energetica in un viaggio in Thailandia, avrebbero tentato un accordo con il suo creatore?

			Un comune mortale avrebbe superato il jet leg, grazie all’energy drink a base di caffeina e taurina e, probabilmente, se ne sarebbe dimenticato nell’istante esatto del lancio nel primo cestino. Dietrich Mateschitz, invece, ha avuto una visione, importando la bevanda in Europa e commercializzandola in ogni angolo del pianeta. Chissà se l’imprenditore austriaco si era già raffigurato i trionfi di Sebastian Vettel e Max Verstappen in Formula 1, le sponsorizzazioni agli atleti più valorosi e l’impegno nelle tante discipline sportive.

			L’universo Red Bull è raccontato con estrema precisione e assoluta competenza da Francesco Domenighini. Da anni, l’autore è immerso nelle dinamiche calcistiche e motoristiche con una passione pari ai volti più rappresentativi del marchio dei tori. L’energy drink utilizzato, inizialmente, da operai, camionisti, ma anche da combattenti di muay thai, è diventato l’emblema dell’ambizione, ma anche del divertimento. Riuscendo a coinvolgere tutti coloro che vogliono sentirsi forti come i campioni dello sport, da anni, è presente in ogni bar e privé di club che si rispetti.

			Gli eventi organizzati da Red Bull hanno attirato milioni di appassionati, dando la possibilità di avvicinare anche tanti ragazzi agli sport estremi e persino a vestire il prodotto energetico. Strategie di marketing geniali che passano oggi, attraverso l’Alpha Tauri, il marchio di abbigliamento ad alta tecnologia che, in F1, rappresenta la scuola per i prossimi campioni del team di Milton Keynes. Nel motociclismo il futuro sarà roseo con l’impegno, nelle principali classi, ad accompagnare al vertice i top rider di domani. 

			La Red Bull Racing è già entrata nei libri di storia della categoria regina del Motorsport, con un approccio spericolato e spregiudicato. Due piloti sono saliti nell’Olimpo, trasformandosi in icone, tanti altri arriveranno in futuro, grazie a una Academy tanto spietata quanto vincente. Questo e tanto altro troverete nei capitoli di questa meravigliosa opera. 

			Bevetevela tutta di un fiato!

			Introduzione 

			Ci sono delle realtà che si sono consolidate negli anni, che hanno saputo crescere nel tempo e poi imporsi all’interno di mercati esistenti per farli propri. 

			C’è chi invece il proprio mercato se lo è creato iniziando da zero, partendo dal sogno di voler dare vita a un qualcosa di nuovo e che potesse diventare unico e memorabile. 

			Due modi di intendere l’imprenditoria in maniera opposta, perché il perfezionatore è spesso meglio del creatore, ma senza il primo non vi è mai la possibilità di poter dare vita al secondo. E, poi, nasce la Red Bull, che è in grado di unire i due aspetti come nessuno ha mai fatto prima.

			L’energy drink per eccellenza, quando non esisteva nulla di simile in tutto il mondo occidentale, la visione di una delle figure che è diventata tra le più impattanti di sempre nella storia del Novecento e del nuovo millennio: quella di Dietrich Mateschitz. Una semplice lattina, il colore blu, il grigio e il rosso e due tori che dovevano rappresentare la forza e, forse, proprio la voglia di essere unici, sia come creatori sia come perfezionatori. 

			Perché, se è vero che non esisteva in passato una bevanda energetica come la Red Bull, è altrettanto vero che lo sport e il mondo delle corse automobilistiche erano parte integrante della vita quotidiana della maggior parte delle persone da diverso tempo. Dunque, quale poteva essere il modo per entrarvi in modo indimenticabile, senza lasciar il minimo spazio alle discussioni riguardo a una possibile ispirazione verso altri modelli, come si poteva, dopo oltre cento anni di calcio e oltre cinquanta di Formula 1, far vedere che si poteva effettivamente creare qualcosa di nuovo?

			Gli sponsor ci sono sempre stati, ma erano solo una piccola parte, una piccola componente di questi sport, o almeno lo erano per i tifosi, ecco allora perché mai bisognava andare a colpire la passione e il cuore della gente. Red Bull non doveva entrare nello sport solo come un semplice sponsor, ma lo avrebbe fatto come simbolo centrale, come una nuova realtà che avrebbe preso i diritti sportivi della vecchia società per poter introdursi subito nelle principali competizioni.

			Ecco allora che, tra una risata e l’altra, nasce Red Bull nel mondo delle corse, ma intanto spuntano come funghi società che hanno la stessa maglietta e lo stesso logo, cambiano solo città e campionato. Da Salisburgo a New York, da Lipsia a Bragança, passando poi per i tentativi di Brasilia e Sogakope, che si sono rivelati altrettanto preziosi per crescere sempre di più.

			Formula 1 e calcio sono in assoluto gli sport più seguiti al mondo, con buona pace degli Stati Uniti, ed è per questo che sono i punti nevralgici per spiccare tra la gente.

			I successi di Sebastian Vettel e di Max Verstappen sono stati il sale e il punto cruciale per fare in modo che quella Red Bull, tanto derisa all’inizio, diventasse a tutti gli effetti terrore puro per le rivali. Il tedesco e l’olandese, come scopriremo nel corso del testo, sono la massima espressione del concetto Red Bull, perché non si devono strapagare i campionissimi creati da altri, ma fin da piccoli si devono cullare, coccolare e poi lanciare nel giusto momento.

			Non sempre può andare bene, ovviamente sono molti di più coloro che rimangono nell’anonimato, ma la logica imprenditoriale è geniale: creare dei fenomeni sfruttando il marchio, anticipando così la concorrenza con stipendi molto vantaggiosi. Se nella Formula 1 avere una grande dirigenza e un box di primo livello permette di poter vincere i titoli mondiali, nel calcio la cosa si fa più complicata, eppure non sono mancati i grandi capolavori imprenditoriali.

			Il caso più eclatante è legato al norvegese Erling Håland, che dopo essersi fatto le ossa nel piccolo mondo del Liefering, la squadra B del Salisburgo, è poi passato tra i grandi segnando valanghe di gol. Ora Salisburgo è la realtà dominante del calcio austriaco e ha permesso alla Bundesliga locale di tornare stabilmente tra le prime dieci del Ranking Uefa, il che significa che i campioni possono andare direttamente alla fase a gironi. 

			L’Austria non era così centrale nel mondo del calcio dalla fine degli anni Settanta, dal duello interno a Vienna tra l’Austria di Prohaska e il Rapid di Krankl. Perché, alla fine, in Austria ciò che tutti hanno sempre amato è l’hockey ed è per questo che a Salisburgo tutto iniziò agli albori del nuovo millennio, con il 2000 che portò con sé la prima rivoluzione Red Bull, con la nascita dell’Eishockeyclub The Red Bulls Salzburg. 

			Forse, proprio da lì nacque l’idea di espandersi, forse proprio toccando così da vicino i sentimenti delle persone si capì che si poteva fare qualcosa di grande.

			Ma perché fermarsi solo al calcio e alla Formula 1, quando ci sono tanti campioni e tanti sport da tenere in considerazione? Perché dover lasciare sciatori, tennisti, surfisti e tanti altri campioni solo nelle grinfie dei principali produttori di scarpe per atleti o di grandi marche di abbigliamento sportivo? Anche in questo caso la logica è sempre quella di anticipare la concorrenza e fare in modo che un grande nome si possa legare subito al marchio, come è stato fatto con Dominik Paris e Sofia Goggia, come è capitato con Matteo Berrettini e con Larissa Iapichino. Lo sportivo al centro del marchio, lo sportivo come figura cardine per fare in modo che il nome Red Bull si potesse portare in giro per il mondo, ed ecco allora che, dopo una discesa dominata sulla neve dalla leonessa di Bergamo Sofia Goggia, si nota immediatamente il logo. 

			Entrare in modo deciso come scuderia o squadra comporta ovviamente grandi spese, ma MotoGP, Motocross e Rally sono terreni da non sottovalutare e, soprattutto, ci sono delle case che non vedono l’ora di essere sostenute da Red Bull. Da GasGas alla Ktm, passando per Ford, nomi spesso in crisi, alle volte ben lontani dalle prime posizioni, ma con la giusta attenzione e la programmazione corretta, tutto quanto può essere stravolto a proprio favore.

			Red Bull ha fatto anche del rigore assoluto il proprio marchio di fabbrica, perché i giovani sono al centro del progetto, ma bisogna saper crescere in fretta. Mentre uno ha l’occasione alle spalle, altri cento attendono la propria e dunque non si può perdere tempo, perché i veri campionissimi sono in grado fin da subito di mostrare il proprio valore. Quanto è crudeltà e quanto invece è quella tanta richiesta, e mai realmente applicata, meritocrazia? I sorrisi arrivano alla fine del lavoro, quando si vince e si portano a casa i trofei, i sorrisi arrivano quando si migliora e si dimostra di valere tutte le attenzioni che vengono poste sul proprio nome, ma quando i sorrisi lasciano spazio a un’eccessiva rilassatezza è giunto il momento di prendere altre strade. Anche per questo non tutti amano Red Bull, anche se forse il motivo principale è la sensazione di poter annullare tutto ciò che c’è stato prima del suo passaggio. Non devono esistere i concetti di “Austria Salisburgo” come squadra primitiva del “Red Bull Salisburgo”, perché non ci devono essere colori di maglia, loghi e niente che possa in qualche modo ricordare il passato, in quanto il segnale di avvio lo può dare solo Red Bull.

			Non è semplice immergersi in questa realtà e non è facile capire ciò che è riuscito nel corso della propria vita a creare un genio e un visionario come Dietrich Mateschitz. La storia di Red Bull è una storia della nostra epoca e del nuovo millennio, è un modo per capire come è cambiato il mondo e come potrebbe cambiare ancora di più in futuro. 

			Il creatore ha dato il via a una nuova imprenditoria, più aperta e allo stesso tempo più rigida, creando un mercato nuovo e stravolgendone alcuni ormai secolari che sembravano ormai bloccati su se stessi da tempo. Le innovazioni fanno paura, la tradizione è un qualcosa di solido alla quale potersi sempre ancorare e trovare in qualche modo la forza per potersi rialzare, ma solo chi osa è in grado di volare e di dare vita a un sogno, nato tutto da una lattina grigia, blu e rossa con due tori che si incrociano. 

			Alle volte basta davvero un logo per poter cambiare le sorti della storia, basta guardare al di là del presente, basta capire che ci sono ancora tanti mondi inesplorati e tanti desideri da realizzare, perché nulla ha saputo rivoluzionare il mondo moderno come ha fatto Red Bull.

			Mateschitz e Kastner: 
la nascita di Red Bull

			La Seconda guerra mondiale fu un periodo tragico per tutto il globo, con il conflitto bellico che portò con sé distruzione e tragedia.

			L’Italia si trovava al centro della battaglia e divenne il terreno sul quale Germania e Stati Uniti cercavano di sferrare gli ultimi colpi per capire chi avrebbe vinto. 

			Chi stava vivendo in assoluto il periodo peggiore della propria storia era l’Austria, perché già dopo la conclusione del primo conflitto mondiale, non era rimasto più nulla del leggendario Impero Austro-Ungarico, se non due nazioni molto più piccole, forse troppo per poter contenere al proprio interno lo sfarzo di capitali come Vienna e Budapest. 

			Nel 1938, a completare il disastroso ventennio austriaco, ci pensò l’Anschluss, ovvero l’annessione dell’Austria alla Germania e, dopo l’assassino del Primo Ministro Engelbert Dollfuss, fu solo un proforma l’ingresso di Adolf Hitler a Vienna. 

			Già nel 1944 vi erano stati, tuttavia, i primi segnali di cambiamento, con il dittatore che non era poi così sicuro di vincere una guerra che fino a quel momento sembrava ormai certa. Quell’anno non fu però solo quello della svolta del conflitto bellico, perché il 20 maggio 1944 in un piccolo paesino di nome Sankt Marein im Mürztal, una donna di nome Auguste diede alla luce un bambino che avrebbe fatto la storia: Dietrich Mateschitz, per tutti Didi. 

			Crebbe solo con la madre, dato che il padre, sloveno di Maribor, lasciò ben presto la famiglia, ma il piccolo Didi ebbe la fortuna di non vivere mai durante il periodo di occupazione tedesca, anche se a tutti gli effetti all’anagrafe risultava nato come cittadino della Germania nazista. La Stiria, infatti, per fortuna ebbe modo di tornare austriaca, con i suoi passaggi splendidi e la cultura che da sempre contraddistingue l’incantevole città di Graz, nota in tutto il Paese per essere ricca di università di prestigio. 

			Dietrich, però, non voleva rimanere troppo tempo in Stiria: sapeva benissimo che il suo futuro sarebbe stato in grandi città, perché grandi erano i suoi pensieri e la sua voglia di emergere nel mondo dell’imprenditoria. Dunque, dopo essersi diplomato, decise di viaggiare alla volta di Vienna e lì, in una delle città di maggiore storia e cultura al mondo, si laureò in Economia. Per lui, però, figlio di una giovane ragazza madre che aveva avuto una relazione con uno sloveno, non era di certo facile imporsi subito. I suoi inizi furono come quelli di molti neolaureati che, una volta terminata la carriera universitaria, devono capire in che modo poter entrare all’interno del mondo del lavoro. Per prima cosa, divenne un agente di vendita di Jacobs Kaffee e in seguito passò invece al ruolo di capo del marketing della ditta di dentifrici di Blendax.

			Il ragazzo si faceva apprezzare moltissimo per la grande sagacia negli affari e l’abilità nel capire in che direzione potesse andare il mercato. All’inizio degli anni Ottanta il proprio ruolo era quello di dipendente Unilever, una ditta olandese-britannica che era proprietaria di Blendax, con uno stipendio annuo di ben 285 mila marchi. Questo gli consentiva una vita del tutto agiata e, soprattutto, aveva l’occasione di viaggiare e di poter conoscere il mondo. 

			La sua voglia di osservare il mondo lo portò in Thailandia nel 1982, quando aveva già trentotto anni e forse qualcuno avrebbe potuto credere che ormai fosse troppo tardi per potersi mettere in proprio e dare vita a un’attività. Nonostante lo stipendio molto ricco, Mateschitz dichiarò a Bloomberg di non essere mai stato troppo contento di quella vita, ingabbiato costantemente nel grigio di quegli aerei e con quei vestiti sempre stretti e poco identificativi per la sua libertà. Da troppo tempo, infatti, vendeva dentifrici e saponi, condizione che ormai mal sopportava. 

			 Qualcosa cambiò nel momento esatto in cui mise piede per la prima volta al Mandarin Oriental Hotel di Hong Kong. Quel giorno era un pomeriggio afoso e gli capitò tra le mani il giornale «Newsweek», dove si accorse di una classifica che parlava delle aziende in assoluto più ricche dell’Asia e ciò che notò con stupore fu la presenza della Taisho Pharmaceuticals. 

			Il nome era totalmente estraneo a Didi, ma i guadagni erano da capogiro, dunque decise di capire di più su che cosa realmente producesse questa azienda. Si trattava di una particolare bevanda, la Lipovitan, un particolare energy drink che nell’Asia orientale era diventato molto popolare, ma che negli anni Ottanta in Europa nessuno aveva la benché minima idea di solo che cosa potesse essere una bevanda energetica. 

			Il trucco di questa particolare bevanda era la presenza di una sostanza poco nota che dava modo di riprendersi in un battibaleno: la taurina. Venne commercializzata per la prima volta nel 1963 da un’azienda storica nell’industria giapponese. Ancora una volta fu la Seconda guerra mondiale a essere involontariamente alleata di Mateschitz, poiché il lancio, di fatto, “illegale” della taurina da parte del Giappone avvenne proprio durante il conflitto bellico. Questo prodotto veniva somministrato agli aviatori con la promessa che avrebbe migliorato loro la vista e la nomea di “bevanda magica” la mantenne anche una volta terminata la guerra. 

			In Europa, non vi era nulla di simile ancora negli anni Ottanta e forse anche il solo poter pensare di dare a un popolo così tradizionalista come quello del Vecchio Continente una bevanda contenente taurina e che potesse migliorare le prestazioni sembrava un’impresa folle. Eppure, non era possibile che nessuno avesse mai tentato questa strada, se Mateschitz si era ritrovato davanti a sé questa bevanda come la principale azienda di una delle più grandi potenze mondiali come il Giappone: era dunque necessario provare in qualche modo a cavalcare l’onda. 

			Al ritorno da quel viaggio in Thailandia, tutto divenne più chiaro nella sua testa, perché finalmente aveva capito come poter togliersi di dosso quella vita da venditore di una delle più importanti aziende di dentifrici al mondo. Lo stipendio era alto, la vita nel complesso tranquilla, ma mancava lo stimolo giusto, perché solo i grandi geni e i grandi imprenditori sanno quando è il momento di osare. Come tutti coloro che riescono a entrare nella leggenda, l’unico modo per poter avere successo era quello di testare tutti i prodotti e Mateschitz raccontò che da quel 1982 iniziò a provare tutti i prodotti energetici disponibili sul mercato. Per lui tutto ciò era diventata un’ossessione, tanto è vero che organizzò anche una serie di “energy drink party” nei quali domandava alle persone che cosa ne pensassero delle bevande e quale effettivamente potesse ritenersi la migliore. 

			Ciò che Mateschitz ebbe modo di constatare fu il fatto che, anche dopo un lungo viaggio di diciotto ore di aereo, comunque non sentiva quella classica stanchezza, normale in certe circostanze. 

			I suoi legami con la Thailandia si fecero sempre più stretti e questo gli diede modo di parlare con alcuni intermediari di Unilver Group, che lo misero così in contatto con la T.C. Pharmaceutical Industries Ltd. L’importanza di questo incontro fu dettato dal fatto che l’azienda in Thailandia non produceva solo dentifrici, come accadeva nella sede centrala a Magonza, in Germania, ma dava vita anche a una bevanda che di fatto era utilizzata da tutti i camionisti della zona del Sud Est asiatico. Il suo nome era Krating Daeng e la traduzione in inglese del nome è: Red Bull. Il toro rosso, dunque, non è del tutto un simbolo inventato da Mateschitz, ma è d’ispirazione a ciò che già era nato in Thailandia ed era stato sperimentato con grandi risultati. 

			In uno dei vari viaggi a Bangkok avrebbe dovuto parlare sempre di dentifrici, ma a quanto pare per lui l’interesse primario era solo legato alla Krating Daeng, per questo motivo chiese a gran voce di poter parlare con alcuni chimici che erano tra i principali produttori della bevanda, Chaleo Yoovidhya e suo figlio Chalerm Yoovidhya. La trattativa durò fino al 1984, quando Mateschitz decise di acquistare i diritti della produzione. I due precedenti proprietari rimasero comunque all’interno della nuova azienda, che non sarebbe più stata chiamata con il nome thailandese, ma sarebbe diventata la Red Bull Trading GmbH, con i due Yoovidhya che introdussero un capitale complessivo di un milione di dollari, metà a testa. 

			Nel 1985, all’età di quarantun anni, Dietrich Mateschitz abbandonò un lavoro da oltre ventimila marchi al mese per gettarsi in una nuova avventura, con un’azienda propria e con un prodotto del tutto sconosciuto in Europa.

			«Non esiste un mercato per noi, allora vorrà dire che ce lo creeremo.» Era questo il motto che venne portato avanti da Red Bull, ma come tutte le grandi innovazioni gli inizi furono un disastro. 

			Alla fine degli anni Ottanta vi era ancora la divisione tra Occidente e Oriente in Europa – anche se stava ormai per dissolversi – e la CE, la Comunità Europea, stava diventando sempre più influente. Le regole di sicurezza non erano le stesse tra Thailandia ed Europa, per questo motivo la ricetta originale della Krating Daeng non arrivò mai nei supermercati e nei bar del Vecchio Continente. Mateschitz, dunque, non solo non aveva più le ricche entrate del suo precedente lavoro da capo marketing della Unilever, ma doveva anche affrontare una serie di spese in seguito ai continui test da effettuare nei laboratori per poter rendere legale la bevanda. 

			Negli anni, Dietrich aveva risparmiato un totale di cinque milioni di scellini austriaci, il corrispettivo di circa trecentocinquantamila euro, e tutta quella cifra venne investita per poter migliorare la sua azienda, ma c’erano comunque delle problematiche. Nonostante fosse austriaco, ormai da diversi anni viveva in Germania, per questo motivo la primissima sede della storia di Red Bull fu a Wiesbaden, città che si trova nell’Assia, nel distretto di Darmstadt. A questo punto, Mateschitz si rese conto come le idee, purtroppo troppe volte, si devono scontrare con l’ottusità della burocrazia ed è proprio questo che impedì alla Germania di godere dei benefici di quella che sarebbe diventata la più grande multinazionale al mondo. Le autorità tedesche rigettarono la definizione di “bevanda energetica”, in quanto appunto non esisteva nulla di simile, per questo motivo le diedero la possibilità di essere catalogata solo come “bevanda di lusso”, il che avrebbe portato a un sensibile innalzamento dei contributi da versare allo Stato tedesco e con dei tempi molto più lunghi per la sua omologazione. 

			Ecco, allora, che Mateschitz si ricordò di quella sua madre patria che lo aveva fatto crescere e studiare, ma la Stiria era forse troppo a est e lontana dal centro nevralgico d’Europa; tuttavia in Austria c’era una città dal fascino celestiale che si trovava proprio nel cuore pulsante del continente: Salisburgo. A pochissimi chilometri dal confine tedesco sorgeva, infatti, un gioiello, una delle città più incantevoli che l’uomo avesse mai creato, dove l’amore per l’arte e per la musica si uniscono in un’armoniosa eleganza della propria popolazione. 

			Ecco, allora, che verso la fine del 1986, Dietrich decise di ritornare in Austria, con la nuova sede di Red Bull che venne così stanziata a Salisburgo. Ad Alpenstraße nacque il quartier generale della nuova azienda, in un piccolo edificio in uno dei nuovi quartieri della città, ma con i primi guadagni Mateschitz capì che forse la città era troppo caotica per il suo progetto, così scelse di virare a Fuchsl am See, un piccolissimo paesino di soli 1.400 abitanti, che divenne rapidamente il centro del mondo commerciali austriaco e non solo.

			Ovviamente, Mateschitz sapeva benissimo che anche in Austria avrebbe comunque dovuto presentare una documentazione dettagliata del proprio progetto di sviluppo. Si parlava, infatti, delle possibili complicazioni da un punto di vista tossicologico, venivano riportate tutte le analisi degli esperti e le varie caratteristiche delle componenti. Ci vollero diversi mesi, ma il giorno memorabile della storia di Red Bull fu il primo aprile 1987: fu il primo momento della storia nel quale un supermercato o un negozio aveva l’opportunità di vendere una lattina di questa nuova e intrigante marca. 

			Le idee innovative, però, hanno bisogno di molto tempo, tanto è vero che Red Bull rischiò davvero di chiudere prima ancora che potesse farsi conoscere al grande pubblico. Il – futuro – colosso austriaco non riusciva a vendere, con Mateschitz che si trovava costretto a regalare le lattine per farsi pubblicità, nella speranza che qualcuno in seguito avrebbe voluto acquistarle. 

			Molti stavano iniziando a voltare le spalle a questo progetto, in particolar modo le banche, che vedevano i bilanci sempre più in rosso, eppure c’era una piccola banca privata che sembrava credervi fino in fondo: la Spängler. Si tratta di una banca storica, nata a Salisburgo nel lontano 1828, e che grazie alla propria perseveranza nel saper attendere il momento giusto, ha potuto così recuperare con gli interessi i guadagni di Red Bull. 

			Didi era stato uno dei migliori direttori marketing in Germania e, dunque, sapeva benissimo che prima o poi sarebbe arrivata l’idea geniale che avrebbe fatto conoscere al mondo la Red Bull e, finalmente, arrivò. 

			Chi sono coloro che sono maggiormente aperti alle novità? I giovani. E dove vanno i giovani per divertirsi e bere la sera? Nei locali e nelle discoteche. Ecco, dunque, che Mateschitz iniziò a dare vita a una serie di accordi con i bar e le discoteche della zona di Salisburgo per poter vendere la Red Bull, soprattutto proponendola mescolata a delle bevande alcoliche. Ancora oggi, il Vodka-Red Bull è uno dei cocktail in assoluto più bevuti, ma la bevanda, per poter essere conosciuta e amata dai giovani, aveva bisogno anche di un prezzo concorrenziale, per questo alla fine degli anni Ottanta in Austria la Red Bull veniva conosciuta come la “Koks für Arme”, ovvero la “Coca Cola per i poveri”. 

			Il 1987 e il 1988 furono due anni di crescita per Red Bull, che iniziò a farsi conoscere, senza comunque avere dei problemi con le autorità in ottica di sicurezza, in quanto la bevanda non era nata per essere mischiata agli alcolici, e, pur essendo nota alle forze dell’ordine, non vi era modo per dimostrare il legame diretto. Nel suo primo anno l’azienda chiuse con un passivo di tre milioni di scellini, a fronte di una vendita pari a undici milioni, ma una spesa di quattordici. Per non vedere un bilancio in rosso, anche solo in pari, si dovette aspettare il 1989 ed è proprio da quel momento in poi che la Red Bull iniziò davvero a prendere il volo.

			La maggior parte delle spese che stavano mettendo in difficoltà l’azienda erano tutte legate al marketing, azione però necessaria per poter fare in modo che la gente conoscesse la bevanda. Mateschitz sapeva che non poteva continuare il progetto della “Coca Cola per poveri”, in quanto, essendo l’unica potenza del proprio settore, avrebbe dovuto essere lei a dominarlo e proporre i prezzi, eguagliando la scelta economica della Taisho Pharmaceutical, un’azienda che si posizionava nella fascia di prezzo alta delle bevande. Ecco, allora, come mai Mateschitz aveva capito che per poter fare il salto di qualità aveva bisogno di un grande assistente che lo avrebbe supportato nel progetto: il suo nome era Johannes – Hansi – Kastner. 

			Anche lui austriaco, per tanti anni aveva vissuto in Germania e si era fatto conoscere grazie alla realizzazione della Kastner & Partner, una delle più grandi agenzie pubblicitarie. Fu proprio lui l’ideatore dello slogan che è entrato nella leggenda: “Red Bull verlehit Flüüügel”. Fin da subito la prima vocale della parola avrebbe dovuto essere quanto più accentuata possibile e infatti anche oggi in Italia il motto è “Red Bull ti mette le aaali”. Il concetto era semplice, ovvero far capire al cliente che con questa bevanda si poteva spiccare il volo e, allo stesso tempo, dava una carica tale da poter urlare a tutto il mondo la propria energia, non limitandosi solo alla parola dello slogan pronunciata nel semplice gergo comune. Le vignette sono la forza di Red Bull – che ancora oggi spopolano – con la volontà di trasmettere leggerezza e spensieratezza, perché alla fine anche i più piccoli avevano modo di ammirare questo spot particolare, che strappava un sorriso. I bambini non la potevano bere, ma quando la vedevano nei supermercati, in qualche modo, avrebbero convinto i genitori a provarla. Ridere, inoltre, è sempre stata un’arma vincente per poter conquistare il popolo, ecco perché le vignette comiche che si concludevano sempre con la bevuta della Red Bull e lo spuntare delle ali al protagonista rendevano così quest’ultimo una sorta di Braccio di Ferro moderno. Peccato, però, che al posto degli spinaci questa volta ci fosse una bevanda che ormai era diventata sempre di più nota al grande pubblico. 

			Mateschitz riconobbe sempre Kastner come il genio creativo dell’azienda e l’uomo determinante per il suo sviluppo nel mondo, anche se quest’ultimo parlò in una lunga intervista al «Brand Eins», spiegando come ci volle un anno e mezzo per convincere Dietrich. In totale, vennero proposti oltre cinquanta progetti diversi per la pubblicità della Red Bull e tutti quanti vennero prontamente respinti. Hansi dichiarò anche che a un certo punto sembrava ormai prossimo a rinunciare, dato che era esausto di questi continui no da parte di Mateschitz, tanto è vero che i due furono costretti a separarsi per diversi mesi e solo nel cuore della notte, un giorno, Kastner ebbe l’ispirazione e nacque così lo storico slogan. 

			Non mancarono ovviamente le critiche, soprattutto dopo che il genio creativo di Hansi vinse per ben tre anni consecutivi, dal 1993 al 1995, il Premio dello Stato austriaco come Miglior pubblicità dell’anno. A stroncarlo in modo netto fu il quotidiano austriaco «Wirtschaftsblatt» che pubblicò un articolo nel quale spiegava come in realtà queste pubblicità fossero denigratorie verso la Red Bull e in qualsiasi altra situazione il responsabile sarebbe stato licenziato, ma Kastner ribatté che per lui quegli spot non erano di certo un problema, dato che si definiva una persona autoironica. Non mancarono le critiche anche da parte della componente cattolica, dato che molti accusarono la Red Bull di essere blasfema, con la bevanda che si sarebbe trasformata in una sorta di divinità con il dono di arricchire l’uomo delle ali. Anche in questo caso, Kastner fu estremamente ironico spiegando come, pur venendo da una terra molto cristiana come il Tirolo, non aveva di certo intenzione di sostituirsi a Nostro Signore. 

			In Austria, dunque, la bevanda ormai era conosciuta da tutti negli anni Novanta, ma l’idea di Mateschitz non era di fermarsi solo a questa nazione, bensì si doveva guardare oltre, provando in tutti i modi ad ampliare gli orizzonti. 

			Nel 1992 la Red Bull entrò per la prima volta nel mercato ungherese e nel 1994 arrivò il tanto atteso via libera da Berlino, con il colosso austriaco che ebbe così modo di essere venduto anche in Germania. 

			Quello che però non tutti avevano ancora capito era che la caduta del Muro non era stato solo un grande evento storico per permettere alla Germania di tornare unita, ma rappresentava anche un modo per poter riunificare finalmente tutta l’Europa: per questo motivo Red Bull divenne la prima azienda austriaca a sfruttare l’omologazione UE, rilasciata dal Regno Unito, per poter superare la legislazione tedesca. Solo in questo modo, infatti, riuscì a farsi beffe dello Stato centrale teutonico, che cambiò completamente atteggiamento da quel momento con Mateschitz. Il Ministro della Finanze dell’Assia del Governo dello Stato Federale, allora nelle mani di Hans Eichel, membro del SPD, Sozialdemokratische Partei Deutschlands, chiese scusa ufficialmente a Dietrich per averlo “esiliato” da uno Stato che ora lo riaccoglieva a braccia aperte. 

			La Germania, nel frattempo, aveva già imparato a conoscere questa bevanda, in particolare in Baviera, con molti che la esportavano illegalmente; il proibito ha sempre affascinato la popolazione, tanto è vero che la società non volle mai smentire le voci che parlavano di una bevanda prodotta con lo sperma di toro o con delle anfetamine mai viste prima. Non c’era nulla di vero, non sarebbe mai stato possibile rendere legale una bevanda del genere, ma il fatto che circolasse questa voce era solo di grande aiuto alla società, tanto che Mateschitz dichiarò, come riportato da Wolfgang Fürwger nel suo saggio dedicato Die Red-Bull-Story. Der unglaubliche Erfolg des Dietrich Mateschitz: «La cosa più pericolosa che possa capitare è che non ci sia interesse per un prodotto». 

			Solo nel primo anno in Germania furono oltre 33 milioni le lattine di Red Bull vendute, tanto da far affermare alla sede distaccata di essere sorpresa di fronte a certi numeri e che probabilmente questi dati aveva lasciato tutti quanti di stucco, tanto è vero che nei mesi autunnali del 1994, la Red Bull venne tolta dal mercato in quanto aveva bisogno di ampliare la propria produzione per poter stare al passo degli ordini che arrivavano. Per la prima volta nella propria storia, l’azienda chiuse il bilancio a fine anno con un miliardo di scellini all’attivo e il successo fu tale da far scomodare anche la Coca Cola, che inizialmente accusò la Red Bull di essere una sua copia, ma dovette fare marcia indietro quando pochi anni dopo venne battuta proprio dalla casa austriaca nelle vendite negli Stati Uniti. 

			La Germania non fu soltanto il primo grande mercato globale a essere conquistato, ma diede modo a Mateschitz di poter conoscere da vicino Rudolf Quehenberger, il proprietario dell’omonima ditta di spedizioni. Fu proprio con la sua azienda che si poté espandere la Red Bull in Germania e in tutta Europa, ma Quehenberger non era solo il proprietario di questa azienda, ma aveva tra le proprie attività anche le sorti dell’Austria Salisburgo, nota squadra di calcio. La squadra viola stava vivendo il miglior periodo della propria storia, con i titoli vinti nel 1994, nel 1995 e nel 1997. Anche l’Italia aveva avuto modo di conoscere questa nuova grande realtà del calcio europeo, con l’Inter che giocò la finale di Coppa Uefa nel 1994, vincendo le due finali a Vienna con gol di Berti e a Milano con quello di Jonk, mentre l’anno seguente il Milan dovette sudare sette camicie per poter passare il turno di Champions League a discapito degli austriaci. Quel legame diventerà importantissimo nel 2005, perché gli anni d’oro dell’Austria Salisburgo portarono titoli e una finale europea, ma anche una montagna di debiti, con Mateschitz che fu ben contento di farsene carico per dare vita a una nuova idea geniale e leggendaria: fondare il Red Bull Salisburgo.

			Fu proprio l’ingresso nel mondo dello sport la grande innovazione che nessuno avrebbe mai potuto immaginare, anche perché la Red Bull, alla fine degli anni Novanta, aveva ormai trovato la propria strada ed era diventata la più grande potenza al mondo a livello di bevande analcoliche. Anche gli Stati Uniti, nel 1997, dovettero cedere alla sua espansione, tanto è vero che fu la California il primo Stato ad abbracciare questa novità, che divenne con ampio margine il prodotto austriaco di maggior successo nel Nord America. 

			Le difficoltà erano state evidenti nei suoi primi anni di sviluppo, con Mateschitz che aveva saputo affiancarsi alle personalità migliori nel settore per poter far crescere l’azienda. Il marketing e la pubblicità sono il sale del commercio e, quando si è raggiunto il top, è normale che si possa solo tornare indietro… anche se un modo per evitarlo c’è: occorre inserirsi in nuovi mercati dove vi è modo di farsi conoscere. 

			I giovani amano i bar e le discoteche e, dunque, era da lì che si doveva iniziare, ma il mondo intero (giovani, adulti, anziani, bambini) amano lo sport. In particolare, il mondo ama il calcio e il motorsport e queste erano anche le grandi passioni dello stesso Dietrich Mateschitz, che a un certo punto della propria vita si era stancato di essere soltanto un tifoso e aveva capito che per lui era giunto il momento di cambiare. 

			Le lattine energetiche assaggiate in Thailandia gli permisero di cambiare radicalmente la propria vita, quel gusto particolare e unico era stato in grado di rapirlo e renderlo un uomo noto a tutti e conosciuto per la propria abilità imprenditoriale. 

			E, allora, perché non dare fiducia anche al rombo dei motori, che fin da ragazzino lo appassionava, perché non provare a emozionarsi da vicino per un pallone che finisce in porta non più per la squadra del cuore storica o per la nazionale, ma per una nuova società che gli ha cambiato la vita? 

			 Quello che ha reso Red Bull ciò che è oggi è il suo leggendario inserimento nel mondo del motorsport ed è proprio in questo ambito che Mateschitz ha saputo dimostrarsi unico nel proprio genere.

			Red Bull in Formula 1

			1995-2008: dalla sponsorizzazione alla Sauber al Red Bull Racing

			«Io ho la sindrome Wrumm-Wrumm.» Così Dietrich Mateschitz descrisse negli anni Novanta la propria passione per il motorsport, spiegando come dal suo punto di vista le automobili avessero un fascino unico nel proprio genere. 

			L’obiettivo di Red Bull, dopo aver conquistato il mondo del mercato delle bevande analcoliche, era quello di entrare in modo sempre più prorompente anche all’interno della realtà del motorsport e i primi segnali di cambiamento avvennero nel 1995. All’epoca, Red Bull non era ancora diventata un colosso globale – mancavano ancora due anni prima dello sbarco negli Stati Uniti – ma intanto c’era una piccola scuderia svizzera che nel 1993 era entrata per la prima volta in F1: la Sauber. Il proprietario era ambizioso, ma senza quella potenza economica alle spalle per poter lottare per le prime posizioni, e dunque accettò di buon grado l’ingresso di Red Bull come sponsor nel 1995. 

			Fu un anno di importanti cambiamenti, anche perché per la prima volta il nome venne cambiato e il toro rosso comparve nel nome ufficiale. Nessuno l’ha mai chiamata “Red Bull” in quegli anni e la bandiera di riferimento rimaneva quella svizzera, ma nel 1993 la denominazione ufficiale era “Team Sauber Formula 1”, con quest’ultima che montava un motore personalizzato per la propria monoposto C12. L’anno seguente fu la Mercedes a entrare a far parte del progetto, infatti ci furono due nomi diversi, partendo prima con “Broker Sauber Mercedes”, per poi passare a “Sauber Mercedes”. Il motore era un V10 da 3500 di cilindrata 217B prodotto direttamente a Stoccarda, con il pilota Harald Frentzen che iniziava a farsi conoscere. 

			Fu, però, il 1995 l’anno del grande cambiamento perché da quel momento fino al 2001, Red Bull divenne il principale sponsor della Sauber e il nome divenne così “Red Bull Sauber”. Furono confermati ancora una volta i due piloti dell’anno precedente, ovvero il tedesco Frentzen e l’austriaco Karl Wendlinger. Nonostante fosse giovane e inesperta, la Sauber non fu mai la scuderia “materasso”, ovvero scarsa, ma nelle prime due stagioni il podio era sempre sfuggito, chiudendo in ben quattro circostanze al quarto posto. 

			Red Bull contribuì moltissimo al cambiamento in casa Sauber e la prima grande novità derivò dall’utilizzo di un nuovo motore, che passò da Mercedes a Ford. La C14 montava un V8 da 3000 di cilindrata Ford ECA Zetec-R, ma l’inizio fu più complicato del previsto. Il doppio ritiro firmato da Wendlinger e Frentzen al debutto in Brasile non sembrava di certo essere ben augurante per la Red Bull ed era soprattutto la guida austriaca che non riusciva a rendere secondo le aspettative. 

			Ecco, dunque, come già nel 1995 ci si rese conto come lo zampino della Red Bull stava per minare le certezze della Formula 1, di certo poco avvezza al cambio di piloti nel corso della stagione. Tre ritiri e un tredicesimo posto spinsero la scuderia a mettere in panchina Wendlinger per lasciare spazio al francese Jean-Christophe Boullion. La monoposto, intanto, iniziò con Frentzen a dare i primi grandi risultati e qualcosa cambiò in una delle tappe più importanti della stagione perché a Monza i sogni molto spesso si trasformano in realtà. 

			La qualifica non fu di certo positiva per la Sauber – che chiuse solo con il decimo tempo – ma in gara accadde di tutto. 

			I due contendenti per il titolo mondiale, Michael Schumacher in Benetton e Damon Hill in Williams, si scontrarono al giro ventitré, causando così l’esclusione dalla gara di entrambi, e tutto questo sembrava consegnare il successo sicuro alla Ferrari di Jean Alesi. Il francese, però, vide uscire del fumo dalla sua monoposto a soli due giri dal termine e, così, anche lui fu costretto al ritiro, portando la Benetton di Herbert al primo posto, la McLaren di Häkkinen al secondo e, incredibilmente, la Red Bull Sauber di Frentzen concluse con tre secondi e nove decimi di vantaggio sulla McLaren di Mark Blundell, ottenendo così il primo podio di sempre della propria storia. Frentzen, dunque, si può considerare come colui che fece conoscere al mondo intero Red Bull nel motorsport, con il progetto che stava divenendo sempre più serio. 

			Quello fu un giorno davvero molto particolare, tanto è vero che proprio il vincitore di quel Gran Premio, Johnny Herbert, divenne il pilota della Red Bull Sauber delle stagioni a venire; il campione accettò di buon grado il progetto ed ebbe modo di far esultare ancora una volta Mateschitz. 

			La stagione 1996 era iniziata nel peggiore dei modi, con zero punti nelle prime cinque gare, ma a Montecarlo tutto cambiò con la Sauber che riuscì a sfruttare la peculiarità del tracciato per poter dare vita a uno doppio grande risultato, con Herbert che trovò il podio e con Frentzen che chiuse quarto, nonostante la rottura del cambio a due giri dal termine. L’incidente di Schumacher, i problemi di Damon Hill e Jacques Villeneuve furono ancora una volta determinanti, ma di certo non era comune trovare due Sauber nelle prime quattro posizioni e, soprattutto quel giorno – quando nessuno riusciva a concludere la prova – dimostrò come la monoposto fosse affidabile e la crescita costante. 

			Nonostante questo, il rapporto con la Ford era destinato a svanire, tanto è vero che si decise di passare nel 1997 alla Petronas. Con l’azienda asiatica il legame proseguì per tutto il primo periodo della Sauber in Formula 1, con la Red Bull che poté esultare in altre tre circostanze per il podio. La prima volta accadde in Ungheria nel 1997 – ancora una volta con Johnny Herbert – poi toccò a Jean Alesi nel 1998 in Belgio e, infine, nel 2001 con il terzo posto di Nick Heidfeld in Brasile. 

			Il gradino più basso del podio era sempre stato il massimo traguardo di Red Bull come massimo sponsor della Sauber e questo a Mateschitz poteva andare bene nei primi anni, ma non di certo nel 2001, quando ormai era considerato da tempo uno dei più grandi imprenditori al mondo e la sua lattina era conosciuta in tutti gli angoli della Terra.

			Per questo motivo, le strade nel 2002 si separarono ed erano ormai in molti a credere che prima o poi Red Bull sarebbe tornata in modo ancora più deciso nel mondo delle corse. Si doveva però attendere il momento giusto, capire quando sarebbe stato corretto attaccare la preda e trovare la scuderia ferita, pronta a cedere i diritti. 

			L’occasione che da tempo si stava aspettando nella zona di Salisburgo arrivò nel 2004, con la Jaguar che ormai non aveva più la forza economica per poter competere nel grande mondo della Formula 1, tanto è vero che la casa britannica non solo decise di allontanarsi, ma lo fece anche con una certa fretta. Mateschitz entrò in punta di piedi nella classe regina del motorsport, infatti il suo investimento fu solo di un milione di dollari – una cifra ridicola in confronto agli introiti della competizione. 

			Mateschitz sapeva bene che l’acquisizione del nome era però il passo più economico di tutti, ma intanto nel Mondiale 2005 avrebbe debuttato per la prima volta la scuderia Red Bull Racing. Sembrerebbe che, nel corso delle prime tre stagioni, per capire come fare per poter diventare competitivi nel motorsport, Red Bull avesse investito la pazzesca somma di ben 230 milioni di dollari, ottenendo risultati che furono tutt’altro che positivi. Erano in molti, infatti, a essere convinti che quella scuderia sarebbe stata poco più di un semplice bluff, un breve passaggio come tante volte è accaduto nella storia della Formula 1. 

			 Red Bull, però, sapeva che per muoversi in modo attento in questo mondo affascinante per chi lo vive dall’esterno, ma pieno di serpi al suo interno, è fondamentale poter essere quanto più vicini possibili al “potere”. Ecco, dunque, come mai, pur mantenendo orgogliosamente la bandiera austriaca, Mateschitz sapeva bene che per poter diventare grandi ci fosse bisogno di conoscere i migliori ingegneri che lavoravano costantemente a stretto contatto con il mondo dei motori. La prima mossa, dunque, che venne poi completata l’anno seguente, portò alla creazione della sede del Red Bull Racing e da diversi anni chi ancora oggi la fa da padrone nel mondo delle corse è la Gran Bretagna, nonostante il 2005 iniziò con la Ferrari giunta al suo quinto titolo consecutivo. Si scelse la sede di Milton Keynes, una città di oltre duecentomila abitanti a poco più a nord di Londra, e questo fu il primo passo per potersi avvicinare a un uomo che divenne fondamentale nella storia di Red Bull: Christian – Chris – Horner.

			Il britannico era un ex pilota che nel complesso non ha avuto grandissima fortuna, dimostrando un buon talento, ma rimanendo sempre confinato nelle categorie minori. Horner ha corso nella Formula Renault, nella Formula 3, nella Formula 3000 e nella Formula 2 britannica, senza mai riuscire ad andare oltre queste categorie. 

			Ciò che, però, fin da subito colpì di Horner fu la sua grande capacità di gestire le squadre e il box già quando era un semplice pilota. Decise di ritirarsi prematuramente nel 1997, quando aveva solo ventiquattro anni, per potersi dedicare all’attività che principalmente lo poteva lanciare nel mondo dei motori e fondò la Arden International. 

			Si trattava di una piccola scuderia che gareggiò nelle serie minori e furono diversi i ragazzi interessanti che Chris scoprì: Kovalainen, Liuzzi, Bruno Senna e Sebastien Buemi – che avrebbe vinto la 24 ore di Le Mans – mossero tutti i primi passi in questa scuderia piccola, ma ambiziosa. 

			Nel 2005 Horner aveva solo trentadue anni, ma così tanta voglia di crescere, con il suo occhio per gli affari, e di capire quali potessero essere i piloti del futuro che convinse Red Bull a metterlo sotto contratto. 

			C’era un altro nome importante da dover mettere sotto contratto, perché se da un lato era fondamentale dare un senso di internazionalità, dall’altro Mateschitz non voleva dimenticare il proprio essere austriaco. Tempo prima, negli anni Sessanta, c’era un pilota stiriano come lui, pur essendo nato in Germania, che era diventato molto celebre ed era il grande idolo di Mateschitz da ragazzino: il suo nome era Jochen Rindt. Era stato uno dei più grandi e, allo stesso tempo, sfortunati campioni della propria era: non poté partecipare al meritato Mondiale del 1970, perché quando ormai stava volando verso il trionfo con la sua Lotus, a Monza, un fatale incidente lo stroncò e divenne, così, il primo e unico campione della storia a essersi laureato come il migliore di tutti solo dopo la propria dipartita. 

			Un momento che segnò tutti quanti gli sportivi, ma intanto c’era anche un altro pilota austriaco che in quegli anni stava spopolando, non in Formula 1, ma nella categoria prototipi e si trattava di Helmut Marko. 

			Pensate allo stereotipo della persona di lingua germanica e vi verrà in mente il pilota nato a Graz, anche lui stiriano, con la sua mentalità sempre rivolta all’ottenere, il prima possibile e nel modo migliore, l’obiettivo prestabilito. 

			Marko entrò nella leggenda l’anno seguente rispetto alla morte di Rindt, quando riuscì a imporsi nella 24 ore di Le Mans insieme all’olandese Gijs van Lennep, a bordo di una Porsche 917K. Corse per un paio d’anni anche in Formula 1, pur senza ottenere grandi risultati, ma anche per lui fu la carriera seguente rispetto a quella da pilota che, sicuramente, gli diede le maggiori soddisfazioni. Marko divenne un’istituzione in Austria, cercando in tutti i modi di far crescere i piloti della propria nazione, con il caso più eclatante di Gerhard Berger. 

			Fu, però, un altro ragazzo che involontariamente gli cambiò la vita, perché anche quel Karl Wendlinger, che non aveva di certo brillato con la Sauber, diede comunque modo a Marko di entrare in diretto contatto con Mateschitz. Così, anche lui era pronto a entrare in Red Bull, con ruoli che avrebbero dovuto essere quasi paritari tra Marko e Horner, con il britannico come team principal e con l’austriaco come uomo che dall’alto poteva controllare le sorti della scuderia. 

			C’era, però, un altro aspetto molto importante da dover tenere in considerazione per il primissimo anno di Formula 1, ovvero la creazione di una monoposto che, di fatto, sarebbe partita dal nulla. 

			La RB1 fu un progetto portato avanti da Mark Smith su tutti, ma contribuirono anche Ian Pocock, Rob Taylor, Ben Agathangelou e l’altoatesino Günther Steiner. Ovviamente, non ci si poteva inventare niente di particolare, i tempi erano stringenti, il Mondiale alle porte e l’assetto societario doveva formarsi il prima possibile, per questo motivo si cercò di creare la prima storica RB1 quanto più possibile simile alla precedente Jaguar R5. Si cercò di modificare il concetto di aerodinamica: si alzò leggermente il musetto e, inoltre, l’alettone si presentava a forma di cucchiaio, con il modello che provava in qualche modo a imitare alcuni aspetti di Renault e Ferrari, le scuderie dominanti. 

			Ciò che però balzava subito all’occhio era il totale cambiamento legato alla livrea, con i colori che divennero quelli classici, con la primissima monoposto che spiccava prettamente con un blu abbastanza scuro per quasi tutta la vettura; poi vi era il musetto giallo con i due tori rossi, e la scritta “Red Bull” sulla parte posteriore e sulla fiancata. 

			Si doveva anche scegliere con quali piloti iniziare questa nuova, grande, avventura nel mondo della Formula 1 e da un lato si decise di dare continuità alla Jaguar del 2004, mentre dall’altro si volle lanciare il messaggio che la Red Bull avrebbe fatto sul serio. 

			Il pilota che venne confermato dal team britannico fu Christian Klien, austriaco di soli ventidue anni che aveva debuttato nel 2004 in Formula 1 proprio con la Jaguar. L’altra guida era l’australiano Mark Webber, un ragazzo che sarebbe diventato determinante nella storia di Red Bull, ma che in quel momento venne affascinato dal progetto della Williams, sicuramente una scuderia molto più nobile al tempo. 

			Questo, però, non impedì a Mateschitz di mettere sotto contratto uno dei piloti che tra la fine degli anni Novanta e i primi Duemila era riuscito a far parlare maggiormente di sé, pur non riuscendo mai a vincere un Mondiale: David Coulthard. Fu una chiamata decisamente importante, soprattutto perché metteva in chiaro come la Red Bull non avesse la benché minima intenzione di fare solo una “comparsata” in Formula 1. Con il britannico, si metteva così sotto contratto un pilota che nel 2001 era stato in grado di laurearsi come vicecampione del mondo e fin dalla prima prova in Australia furono in pochi a ridere ancora della nuova scuderia.

			La prima stagione ufficiale della Red Bull, dunque, non solo come primo sponsor della Sauber, fu quella 2005 e la gara che entrò nella storia fu quella del 6 marzo 2005, quando a Melbourne la nuova livrea si mostrò in tutta la sua bellezza agli occhi del mondo intero. 

			Per poter limitare i costi, Red Bull decise che per la prima stagione la soluzione migliore sarebbe stata quella di confermare il motore Cosworth, che era già in dotazione alla Jaguar R5 e la prima qualifica fu un trionfo. Christian Klien chiuse al sesto posto e David Coulthard al quinto e dunque la terza fila in Australia sarebbe stata tutta colorata di blu, giallo e rosso. La monoposto aveva tutte le carte in regola per essere considerata come la possibile rivelazione della stagione 2005 e, fin dalle prime battute, fu evidente come David Coulthard si trovasse in perfetta sintonia con la sua Red Bull. 

			Al primo start della storia della Red Bull, il britannico ex McLaren scattò alla perfezione e, così, ebbe modo di superare Webber e Villeneuve passando subito al terzo posto alle spalle della Renault di Giancarlo Fisichella e alla Toyota di Jarno Trulli. C’erano, però, i colossi subito dietro alla Red Bull, perché sebbene la qualifica avesse portato con sé non pochi problemi, Fernando Alonso in Renault e le Ferrari erano ovviamente avversari temibili destinati a essere ancora pericolosi. A vincere la gara, alla fine, fu il pilota romano, davanti alla rossa di Rubens Barrichello e al compagno di squadra Alonso, con Coulthard che però rimase sempre nelle prime posizioni e nel finale diede vita a una splendida battaglia proprio con Webber; fu l’inglese a spuntarla, ma per soli otto decimi sull’oceanico. Alle loro spalle, anche Klien riusciva a festeggiare con un settimo posto davanti a un certo Kimi Räikkönen, con Red Bull che dunque nel proprio debutto ufficiale tra i grandi del motorsport aveva trovato la forza di portare tutti e due i piloti in zona punti. Non si poteva di certo pensare di vincere e lottare per il Mondiale, ma tra le scuderie di secondo piano, quella RB1 sembrava poter essere competitiva, tanto che bissò il doppio piazzamento a punti anche il Malesia, con Coulthard sesto e Klien ottavo. 

			I primi momenti di malumore accaddero però in occasione del terzo Gran Premio stagionale, quando in Bahrain, dopo un’ottima qualifica chiusa al settimo posto, la monoposto di Christian Klien non riuscì nemmeno a partire per un guasto tecnico e per l’austriaco iniziò un po’ di panchina. In un primo tempo si parlò solo di un’alternanza con l’italiano Vitantonio Liuzzi, il pugliese di Locorotondo che l’anno precedente aveva dominato in lungo e in largo la Formula 3000 con la Arden International di Horner, vincendo sette delle dieci gare previste. Anche la prima gara del pilota del Belpaese fu molto positiva: al debutto in Formula 1 entrò in zona punti, strappando con le unghie e con i denti un grande ottavo posto che lo portò così davanti a Coulthard, solo undicesimo. Fu, però, solo un fuoco di paglia e, soprattutto, la Red Bull da quel momento in poi iniziò a entrare in una spirale negativa, con la RB1 che da ottima monoposto iniziò a trasformarsi via, via in un piccolo disastro. 

			Coulthard riuscì a trovare lo spunto vincente in occasione del GP d’Europa che si disputò nell’inferno del Nürburgring e non fu di certo un caso il fatto che un pilota così esperto riuscì a districarsi in quel circuito per molti maledetto1. Riuscì a ottenere un quarto posto di fatto in solitaria, dato che fu attardato di tredici secondi dal terzo di Barrichello, ma diede diciannove secondi al campione del mondo in carica Michael Schumacher. Quello fu l’ultimo squillo stagionale di Red Bull, con Liuzzi che venne rimpiazzato ancora una volta da Klien proprio dopo quella gara, ma dopo diciannove punti nelle prime sette gare, Coulthard e l’austriaco ottennero solo altri quindici punti nelle successive dodici prove. Si trattava, comunque, del primo anno e dunque non si poteva di certo pretendere molto di più di quello che effettivamente ottenne la scuderia al termine della stagione, con un settimo posto finale in classifica costruttori.

			In vista del 2006, però, Red Bull ebbe modo di stravolgere il mondo della Formula 1 con un nuovo incredibile inserimento nell’assetto dirigenziale. Dopo un solo anno, Mateschitz aveva perfettamente capito che per poter vincere c’era bisogno di arruolare i migliori ingegneri e solo un uomo era stato in grado di dare vita alle migliori monoposto del mondo: Adrian Newey. 

			Il britannico era stato l’artefice del mitico dominio della Williams nella prima metà degli anni Novanta e dal suo genio era nata la FW14B del 1992, da molti considerata come la migliore automobile mai vista in un circuito di Formula 1. Newey, inoltre, era stato l’uomo determinante per poter far tornare competitiva la McLaren, con il suo approdo nel 1997 che comportò i successi del 1998 e del 1999 insieme a Mika Hakkinen, dunque tutti quanti volevano mettere sotto contratto Newey. 

			Quando venne reso noto l’accordo con Red Bull, in molti erano convinti che si sarebbe trattato solamente di un contratto in stile “pensione dorata”. Nessuno capiva perché il più grande ingegnere e conoscitore dell’aerodinamica in Formula 1 avesse deciso di approdare in un team senza storia e solo al secondo anno nella massima competizione internazionale. Per questo motivo Red Bull scelse di mettere Newey nelle condizioni di poter decidere tutto sul futuro della monoposto, ma in un primo momento capì che non ci sarebbe stato tempo per rivoluzionare la RB1, che a detta di lui era davvero ricolma di errori. 

			La RB2 non si poté dunque definire una creazione di Newey, ma intanto si era optato per un sensibile cambiamento del motore, con la Red Bull che incredibilmente si era trasformata in una succursale della Ferrari. 

			Il 2006 fu l’unico anno nel quale la scuderia di Mateschitz decise di affidarsi al Cavallino rampante, ma non fu di certo una scelta casuale. In quella stagione la Red Bull si era ampliata, dando così spazio al concetto di “scuderia satellite”, con il nome che di certo non lasciava il benché minimo dubbio su chi fossero i proprietari reali. 

			Dopo una serie di problemi economici, anche la Minardi aveva dovuto rinunciare alla Formula 1 e Mateschitz acquistò i suoi diritti sportivi, ma per venire incontro quanto più possibile all’Italia – per nulla contenta di perdere la Minardi – decise di chiamare proprio con il nostro idioma la scuderia: Toro Rosso. 

			Per ingraziarsi ancora di più il pubblico del Belpaese, Mateschitz decise anche di cedere il 50% della proprietà nelle mani di un grande ex pilota Ferrari, ovvero il suo amico Gerhard Berger e, dunque, la Red Bull in quel momento poteva gestire i migliori ingegneri inglesi a Milton Keynes e quelli italiani a Faenza. 

			Stava per nascere un grande dominio, ma il 2006 era ancora solo un anno di costruzione, prima della grande esplosione al vertice. Red Bull confermò Coulthard e Klien alla guida della RB2, ma fu una stagione ben peggiore di quella precedente, soprattutto per l’austriaco, che ruppe la monoposto in ben sette circostanze. Anche David ebbe più problemi del previsto, nonostante a Monaco riuscì a entrare nella storia della Red Bull. Non esiste al mondo un circuito più pazzo di quello del Principato, dove i sogni possono davvero diventare realtà, soprattutto per quelle scuderie che non fanno della velocità il proprio punto di forza. 

			Già in qualifica ottenne un ottimo settimo tempo, ma fu in gara che il britannico riuscì a mantenere a sorpresa il passo dei primi, con la buona sorte che per la prima volta guardò in direzione Red Bull. Alonso dominò in lungo e in largo la gara, con Montoya in McLaren che ottenne un buon secondo posto, mentre sul gradino più basso del podio stava per stanziarsi la Ferrari di Barrichello. Peccato che il brasiliano entrò con troppa foga ai box non rispettando i limiti di sicurezza, e per questo motivo subì una penalizzazione che diede modo a Coulthard di passarlo di un secondo e un decimo, diventando così il primo pilota della storia a ottenere il podio a bordo di una Red Bull. 

			Fu un momento storico, molto diverso rispetto a quelli realizzati in passato come sponsor principale della Sauber, perché quel giorno la casa austriaca iniziava a far parlare di sé in modo sempre più convinto. Fu, però, solo un piccolo spiraglio di luce al termine di una stagione deludente che portò a totalizzare solo sedici punti – meno della metà dell’anno precedente – e con il definitivo allontanamento di Klien nelle ultime gare, rimpiazzato per tre prove dall’olandese Robert Doornbos.

			Nel 2007 Newey iniziò a cambiare la monoposto, con la vicinanza all’Italia che permise così di farsi progettare i freni direttamente dalla Brembo e con delle particolari richieste di Coulthard, che ottenne degli specchietti molto più esterni. Al suo fianco venne chiamato Mark Webber, che ora aveva voglia di mostrare alla Red Bull di essere pronto e nel suo primo anno dimostrò come si sentisse ancora a proprio agio con quell’auto che in passato aveva guidato quando ancora si chiamava Jaguar. La grande novità era però legata al motore, perché dopo due anni nella quale la Renault aveva dominato il Mondiale, fu proprio la casa francese a montare il motore RS27, un V8 da 2400 di cilindrata. Chi invece continuò a montare il motore Ferrari fu la Toro Rosso, quasi a voler testimoniare come la Red Bull volesse tenersi aperte tutte le possibilità per migliorare e vedere da vicino i due motori che si erano contesi il Mondiale nel 2006. In questa scuderia, inoltre, divenne per la prima volta il pilota ufficiale un giovane tedesco che avrebbe scritto la storia di lì a poco: Sebastian Vettel. 
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