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Uberraschend, wenn
auch nicht spannend

ja, wer hitte das gedacht? Das Autodromo Nazionale, gelegen mitten
im Koniglichen Park von Monza, die Heimstrecke von Ferrari, der

Ort, an dem Michael Schumacher 1996 den Tifosi einen — schon vor
der Saison versprochenen — dritten Sieg bescherte, bot Italien dieses Jahr
nicht das, womit alle rechneten. Die Ferrari von Schumacher und Irvine
qualifizierten sich schwach, dem Franco-Sizilianer Jean Alesi gelang zwar
die zweite Pole Position seiner Karriere, nicht aber der zweite Sieg. Statt-
dessen stellte er sich auf dem Treppchen rechts neben den Sieger — zum
fiinfzehnten Mal. Schon letztes Jahr, als er noch vor der Curva Grande in
die Fihrungsposition schnellte, bewies unser “Titelheld’ dieser Ausgabe
im Tempo-Tempel, dafl er GP fithren kann. Mehr zu dem Mann, seiner

Vergangenheit und seiner Position im F1-Zirkus ab Seite 48.

Alesis und Benettons Zukunft war eins der heiflesten Gespriichs-
themen an diesem Septemberwochenende. Wenn Alessandro Benetton
auch in Monza nicht den Managementwechsel verkiindete, mit dem F1-
Kenner seit langem rechnen, so meinte er immerhin, es sei »moglich, daf3
das Team nichstes Jahr einen britischen Manager hat®. Kann sein, daf3
der Wechsel mehr als die Versetzung von Flavio Briatore beinhaltet, zum
Beispiel einen grofien Sponsor, der bisher im Zusammenhang mit Minar-
di genannt wurde, dem Team, dessen Namensgeber Giancarlo Minardi
ja nur 15% Anteile an dem Team besitzt, und das zu 70% der Firma
Fondmetal gehért, die ihrerseits bei Benetton das eine oder andere Wort-
chen mitzureden hat..

Ein weiteres Gesprichsthema war in Italien natiirlich die Riickkehr von
BMW in die Formel 1. Wenn Italien auch europaweit beim Auto-pro-
Kopf-Verhiltnis die Nase vorn hat (in Italien sind es 532 Autos pro tau-
send Einwohner, in Deutschland dagegen 489), so war es natiirlich nur
eine Frage der Zeit, wann die Miinchner nachziehen wiirden. Fiir Mer-
cedes-Sportchef Norbert Haug gab es also zweifachen Grund zur Freu-
de: Der Sieg von David Coulthard und die starke Vorstellung Mika Hiik-
kinens zeigt, daf die Stuttgarter auf dem richtigen Weg sind, BMWs An-
kiindigung garantiert, dal der Mercedes-Vorstand
nicht allzu bald dem F1-Engagement die Gelder

streichen wird.

Die letzte gute Nachricht von Monza war natiir-
lich der fast vollige Stillstand an der WM-Spitze:
Alle Zeichen deuten darauf, daf} der Titelkampf
auch 1997 zu einem bis zum letzten Rennen

tobenden Duell werden wird.

Matthias Penzel

MIT VON DER PARTIE

JOHN WATSON

Von Eurosport-Zuschauern m

der letzten Jahre schmerzlich
vermif3t, beobachtet John

Watson, Gewinner von fiinf

Grand Prix, weiterhin die

Formel 1. Seine Erinnerung
an seinen ersten Sieg — 1976 auf dem Oster-
reichring — gibt er auf Seite 34 zum Besten.

HEINZ PRULLER

GP-Reporter des ORF, Au-
tor diverser Biicher iiber
Jochen Rindt, Niki Lauda
und andere Weltmeister,
kennt Heinz Priiller die For-
mel 1 und ihre Akteure bes-

ser als die meisten unter uns. Sein Uberblick
iiber die Rolle der Osterreicher ab Seite 28

Immer an mehr als blofler
Berichterstattung aus der
Boxengasse interessiert, hat
sich der Kanadier diesmal
die Untersuchungen diverser
Psychologen vorgenommen,

um auszuleuchten, was F1-Fahrer dazu bringt,
Kopf und Kragen zu riskieren — ab Seite 68

BERNARD ASSET

Stets bemiiht, F1-Piloten aus
ungewohnlichen Perspekti-
ven abzulichten, hat der
Fotograf dieser Titelseite
nicht wirklich selbst ge-
knipst: Bernard hat seinen

Freund Jean Alesi damit beauftragt, den Aus-
16ser im richtigen Moment zu betitigen.
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Schnell langsam werden

Von 240 km/h in den zweiten Gang und eine Schikane zu gehen,
ist kein simples Unterfangen. Schwieriger ist es, genauso schnell
wieder daraus hervorzuschieBen — wie Millionen Fernseh-
zuschauer beobachten konnten, als David Coulthard ausgangs der
Variante Ascari fiir einen kurzen Moment mit seinem McLaren-
Mercedes einen nicht planmaBigen Powerslide vorfiihrte. Davon
abgesehen kontrollierte der Schotte sein Auto souveran tber die
komplette Renndistanz und brachte Runde um Runde - wie hier in
der Variante della Roggia - nur seine Bremsscheiben zum Erréten.
Foto: Darren Heath. Canon EOS 1RS, 200mm Objektiv mit
Converter, Fuji Velvia Film, 1/160 Sek. bei Blende 7,1
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ine -Debtit auf der Ardennen-Achterbahn
hat sich die St von Spa-Francorchamps ein biBchen zu
einem Heimkurs fiir Michael Schumacher entwickelt. Der
Kerpener hat hier, fast in seinem Vorgarten, auch Ende
August bewiesen, daB er mit allen Wassern gewaschen ist,
aB er vor kleinen Schauern nicht schauert und sich auch
. dann nicht aus der Ruhe bringen 148t, wenn andere panisch
"'Regenreifen und Schwimmwesten anlegen. Mit dhnlicher
" Uberlegenheit wie im spanischen Regen 1996 und in der
monegassischen Waschkiiche diese Saison fuhr er vor dem
Rest des Feldes fast spazieren - und warf dabei die Frage
auf, wer eigentlich der letzte F1-Fahrer war, der ihm das
Wasser hatte reichen konnen.
 Foto: Paul Henri Cahier. Canon EOS 1n, 600mm Objektiv,
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Jogger, kommst du nach Spa

So fit wie Grand Prix-Fahrer sind die wenigsten Spitzensportler. So
wie die U/Min. Ruickschlusse auf die Power eines Motors zulassen,
gilt der Puls als Indikator dafiir, wie durchtrainiert jemand ist. Im
Schnitt liegt der Puls von Otto Normalverbraucher bei 80, der von
Sportsfreunden bei 60, der von GP-Piloten darunter. Der niedrige
Puls erlaubt es Sportlern, umso weiter aufzudrehen, namlich bis zu
190 Schlagen pro Minute, ohne dabei Schaden zu nehmen. Die bis
zu 50° C, die F1-Fahrer bis zu 3 Kilogramm Gewicht kosten, sind -
in einer normalen Rennsituation — nur noch der Tropfen auf den
heiBen Stein. So gesehen war Ralf Schumachers zehnminiitige
Joggingeinlage vor dem belgischen Grand Prix eher unbedeutend.
Foto: Mark Thompson/Allsport. Canon EOS 1n, 80-200 mm
Zoom-Objektiv, Fuji Velvia Film, 1/500 Sekunde bei Blende 2,8
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Damon Hill

Auf das Umfeld kommt es an

Damon Hill Uber die Beweggrinde bei seiner Suche nach einem neuen Team

as ich an Monza mag, sind die
w1taliener. Sie zeigen ihre Liebe zu

unserem Sport mit groflem En-
thusiasmus, waren aber dennoch ruhig
wihrend der Schweigeminute, in der
am Samstag das ganze Fahrerlager
Prinzessin Diana gedachte. Es war ein
weiterer Beweis dafiir, wie sehr die
schrecklichen Ereignisse in Paris Mil-
lionen von Menschen tiberall auf der
Erde bertihrt haben.

Diana tuiberreichte mir 1994 beim
britischen Grand Prix den Siegerpokal.
Ich war damals ohnehin schon stolz.
auf den Sieg, aber ihre Anwesenheit
machte den Sieg zu etwas ganz Beson-
derem. Sie war sehr human und ein
auflergewohnliches Vorbild. Die Ereig-
nisse haben fiir mich das ganze
Wochenende in Monza tiberschattet,
mir aber auch gezeigt, dafl man alles
tun mufl, um sein Leben zu genieflen.

Dieser Gedanke spielt auch bei mei-
nen Zukunftspldnen eine wichtige Rol-
le. Auch wenn es sich banal anhort:
Gliicklich zu sein, ist mir wichtiger als
alles andere. Nur so kann ich mein
Bestes geben und in der Formel 1 wei-
terkommen. In der falschen Umge-
bung bleibt man erfolglos. Ich méchte
das Gefiihl haben, daf} ich zum Erfolg
des Teams beitragen kann. Ich glaube,
daf3 es in den Fihigkeiten der Leute
diverser Teams keine grofien Unter-
schiede gibt. Sie miissen als Einheit
funktionieren und arbeiten.

Ich mochte herausgefordert werden,
weil ein Sieg dann eine noch gréfiere
Befriedigung darstellt — so wie es in
Ungarn beinahe geschehen wire. Ich
habe nicht mit dem Rennsport ange-
fangen, weil ich ich einfach nur soviele
Rennen wie moglich gewinnen wollte.
Am Anfang bin ich Rennen gefahren,
weil es mir gefiel, mit dem Motorrad
im Transporter wegzufahren, es zu re-
parieren, zu waschen und zu sehen,
wie es lief. Einfach alles zusammen.

Natiirlich ist es wichtig, vorne zu
sein, aber das bedeutet nicht unbe-
dingt, im besten Auto zu sitzen. Mi-
chael Schumacher wurde zum Beispiel
dafiir kritisiert, wegen des Geldes zu

Ferrari gegangen zu sein. Er aber be-
stand darauf, daf3 es die Herausforde-
rung gewesen sei, das Team wieder
nach vorne zu bringen, und ein klein
wenig auch die Tatsache, daf es Fer-
rari war. Jetzt kann er sogar den Titel
holen, und er sagt, daf} das befriedi-
gender sei, als sich fir Williams, also
das beste Auto, entschieden zu haben.

irgendwo da
drauBen gibt es
vielleicht einen
Fahrer, der besser
ist als Michael
Schumacher

Ich war sehr stolz auf das, was ich
1996 bei Williams geleistet habe. Ich
habe die Hélfte der Rennen gewon-
nen, was auch mit dem besten Auto
nicht €infach ist. Bei Arrows konnte
ich zeigen, was von einer weniger
guten Position aus machbar ist. Seit
John Barnard bei uns ist, hat sich
unser Gliick gewendet. Ich bin bei Ar-
rows viel mehr involviert, als ich es bei

Williams je war, und das macht mir
viel Spaf3. In der Formel 1 ist es sehr
wichtig, das richtige Umfeld zu haben.
Als Fahrer mufi man spiiren, welchen
Wert man fiir das Team hat. Geld ist
wichtig, und zwar nicht aus den Griin-
den, an die Sie vielleicht denken, son-
dern weil es ein Mafistab der Wert-
schitzung durch das Team ist. Die
Summe allein ist nicht entscheidend.

Der Wert eines Fahrers setzt sich aus
vielen Faktoren zusammen. Irgendwo
da draufien gibt es vielleicht einen
Fahrer, der besser ist als Michael
Schumacher. Aber keiner wiirde auch
nur einen Pfennig fiir ihn ausgeben,
einfach weil er nicht bekannt ist. Er
miifite wahrscheinlich zahlen, um ei-
nen Platz zu kriegen. Aber wir alle wis-
sen, wozu Michael in der Lage ist. Er
kann wahrscheinlich jedes Team in ein
Weltmeisterteam verwandeln, und des-
halb bekommt er so viel Geld.

Irgendwo dazwischen befindet sich
der Rest von uns. Ich habe einen be-
stimmten Status erreicht, kann Erfolge
vorweisen und kann in zweierlei Hin-
sicht fiir ein Team von Wert sein: in
Bezug auf meine Féhigkeit, die Ent-
wicklung des Autos voranzutreiben,
und im Hinblick auf die Vermark-
tungsmoglichkeiten eines Weltmei-
sters, also die Bindung von Sponsoren
an das Team. Aber der Einsatzbereit-
schaft des Fahrers muf3 auch ein ent-
sprechendes Engagement des Teams
gegeniiberstehen. Wenn das fehlt, ist
der beste Deal nichts wert.

Ich glaube, daf} ich mit meiner
Schnelligkeit, Reife und Erfahrung,
noch einmal Weltmeister werden kann.
Aber ich werde mich fiir dieses Ziel
nur krumm machen, wenn ich das Ge-
fithl habe, daf} es mir dabei gut geht.
Wer seinen Kopf riskiert, sollte einen
guten Grund dafiir haben — und der
beste Grund, den ich mir vorstellen
kann, ist, das Leben zu genieflen. Das
Team, fiir das ich mich entscheide,
wird mir die Moéglichkeit geben, zu
meinen Bedingungen wieder ganz
nach oben zu oben.

Hoffentlich behalte ich recht. @

14 F1 RACGING
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OVER

T UBER 300 SACHEN...

...flog Johnny Herbert von der Start-Ziel-
gerade in Monza, als Ralf Schumacher
seinen Uberholvorgang als beendet ansah.
Wir freuen uns, daB3 es nur zu zerknitterter
Kohlefaser und blauen Flecken kam.

HILL RICHTET SICH AUF SEMINARE BEIM VIERFACHEN CHAMPION, DEM ‘PROFESSOR’, EIN

ariwisn 1

Hill scheinbar
1998 beil Prost

Letzten Meldungen zufolge wird Hill
1998 hochstwahrscheinlich zu Prost
Grand Prix wechseln. Der amtierende
Weltmeister traf sich mit Alain Prost in
der Woche vor dem Grand Prix von Ita-
lien. Der Vertrag ist offenbar prinzipiell
unterschriftsreif, nachdem man sich in
der Hauptfrage — ums liebe Geld — offen-
bar geeinigt hat. Hill mochte ein Salér in
Hohe von neun Millionen Dollar, wih-
rend Prost eher an die Hilfte dachte.

Vor Spa brach Hill seine Verhand-
lungen zu McLaren ab, und Ron Dennis
verkiindete die erneute Verpflichtung von
Coulthard und Hikkinen. Hill dazu: ,,Es
gab Verhandlungen, die auch ein Ange-
bot beinhaltet haben. Ich sah aber keine
andere Moglichkeit, als dieses Angebot
auszuschlagen, denn damit wollte man
sich nicht wirklich zu mir als Fahrer be-
kennen.“ Die Offerte an Hill — Kennern
zufolge eher ein Beschwichtigungsver-
such gegeniiber Mercedes als ein ernst-
hafter Versuch, sich die Dienste des Bri-
ten zu sichern — hat sich auf zwei Millio-
nen Dollar und einen Bonus von einer
Million pro Sieg belaufen.

»Unser vorrangiges Ziel sind Siege®, so
Dennis, ,,und deshalb erachte ich einen
leistungsabhingigen Vertrag als vollig an-
gemessen. Auf diese Art kann man dem
Konnen eines Fahrers am besten Rech-

nung tragen. Da dies fiir nicht von
Interesse war, hegten wir kein weiteres
Interesse an ihm.“ .

In der Formel 1 ist es eine geldufige
Meinung, dafi Michael Schumacher in
einer anderen Sphire schwebt und man
keinen Schritt weiterkommt, wenn man
anderen Fahrern dhnliche Gehilter zahlt.
Hill aber vertritt die Meinung, dafi sei-
ne 21 Einzelsiege und sein Welt-
meistertitel fiir jedes Team einen
erheblichen kommerziellen Wert
besitzen: ,,Ich bin einer von
zwel, drei Fahrern, die einen Ti-
tel gewinnen kénnen®, sagt er. ,,Es ist
unfair, von mir zu erwarten, daf} ich auf
einem niedrigeren Niveau neu anfangen
und auf die Dinge verzichten soll, die ich
mir in meiner Karriere erarbeitet habe.“

Das lukrativste Angebot an Hill soll
von Sauber gekommen sein: Neunzehn
Millionen Dollar fiir zwei Jahre — doch
diese Chance scheint vorbei zu sein. Jor-
dan und Hill wird kein grofies gegensei-
tiges Interesse nachgesagt, obwohl Spon-
sor Benson & Hedges daran interessiert
wire. Benetton wird sich ebenfalls ander-
weitig umschauen, selbst wenn der Streit
um Fisichella zugunsten von Jordan aus-
gehen sollte.

Hill und Alain Prost sind seit ihrer Zeit
bei Williams 1993 befreundet.

Kettenreaktion
Zu erwarten

Sobald Damon Hill seine Entscheidung - fiir
oder wider Arrows - getroffen hat, ist mit
einigen schnell folgenden Entscheidungen
anderer Fahrer zu rechnen. Mika Salo
koénnte dann beispielsweise zu Arrows
gehen, Jos Verstappen bei Tyrrell bleiben;
statt Salo wiirden Jean Alesi oder Jarno
Trulli bei Sauber anheuern, falls der erstere
nicht bei Benetton verbleiben sollte (siche
Geriichtekiiche oben rechts)...

»Ware doch gelacht, wenn wir die nicht alle noch ein
Weilchen hinhalten knnten!“

PLUS ‘99-OPTION

IVIT FERRARI FIT VOR ORT

Mit dem Umbau von Enzo Ferraris
einstigem BUro in einen FitneB-
bereich haben die Lenker der Scu-
deria bereits vor einem Jahr ge-
zeigt, wie gerne sie ihrem Star-Fah-
rer jeden Wunsch erfullen. Nun wur-
de Michael Schumacher auch ein
mobiles Bodybuildingstudio einge-
richtet — in einem Sattelschlepper,
der die Folterinstrumente fiir eine
bessere Figur zu jedem europa-
ischen Grand Prix karrt.

Luxus ist;
ein Trimm-
Dich-Rad
immer
tabei zu
haben

=
555

£ 6 Millionen?
Vi mir? Alter, du
fauhal woh! Witze,

Formel Wein

Ll dufl man beim Stich-
wort Outerreich nicht nur an

renovierte GIP-Strecken
ek, sorgt der Hlmitzer
Winzer Willi Opitz. Seine
Weine stieffen bei McLaren-

¢ hel Ron Dennis auf so viel
I'iende, dafd man sich kurzer-
hund entschlof3, eine Selektion
von drei Spitzenweinen (Scheu-
rehe, Muskat, Riesling) zusam-
menzustellen, das ganze in eine
von Mclaren-Designer Neil
Outley entworfene Truhe zu
verpincken und als ‘McLaren
Formula Wine Box’ anzubieten.

Fast unentschieden

Wenige Rennen vor dem Saisonfinale geht der
Kampf um die WM-Krone in den Endspurt.
Mit 85 zu 84 Punkten hilt Ferrari in der Kon-
strukteursweltmeisterschaft die Nase nur knapp
vor Williams. Jacques Villeneuve braucht zehn
Punkte, um den Punktestand von Michael
Schumacher zu erreichen.

Nachdem Mika Hikkinens Belgien-Resultate
annulliert wurden, riickte Williams zwei Punkte
vor; die sechs Punkte von Monza taten ein
iibriges, um die Stellung von Williams zu ver-
bessern. Das Belgien-Nachspiel beforderte Vil-
leneuve vom sechsten auf den fiinften Platz,
H.-H. Frentzen vom vierten auf den dritten.

Die Ente des Monza-Wochenendes war das
nach einem Artikel in einer italienischen Zei-
tung kursierende Geriicht, Eddie Irvine solle
wihrend der laufenden Saison ausgetauscht
werden — aufgrund der geschwichten Ferrari-
Position. Sein Ersatz, so der Artikel, sei Johnny
Herbert. Der Sauber-Pilot, der bereits in der
Vergangenheit nur ungern die zweite Geige

neben Schumacher spielte
kommentierte das sehs
kurz — und nicht
Worten, die zum
Abdruck ge-
eignet schie-

noch nicht
gesprochen

i

X unklar. Der Tiroler hat
% Gesprache mit Frank

Wer geht wohin?

Hill begibt sich Richtung Prost, der
Kampf zwischen Benetton und Jordan
um Fisichella wird fortgefiihrt. Das ein-
zig definitive, was in Monza bestatigt
wurde, war Benettons Verpflichtung von
Wurz. Alessandro Benetton lieB durch-
blicken, man werde moglicherweise mit
Alesi weiter-
machen, sollte Fisi-
chella nicht zu Be-

} netton wechseln.

Und Salo?
Mika Salo hat sich
mit Arrows, Sauber
N und Jordan an den
T o ro % Verhandlungstisch
ST st doran ot

als die favorisierte
Option, mit der unsicheren Situation um
Fisichella scheint nun Sauber wahr-
scheinlicher. Gleichzeitig heiBt es, Salo
sei bei einem Besuch von der TWR-Ba-
sis des Arrows-Teams sehr beeindruckt
gewesen...

Berger bald wei8blau

Gerhard Bergers Zukunft bleibt

Williams aufge-
nommen, in
denen es da-

rum ging, ihn als

Testfahrer und Be-
rater der Williams-
BMW-Partnerschaft
einzusetzen. Berger

war der letzte Mann,

.. Bergerin Benet-
der in der Formel 1 mit {gn-BMW 1987

BMW-Power gewann. i

Kiesbett effektiv

Ukyo Katayamas Ausflug ins Kiesbett
verlief fast ungebremst, als der Japaner
Freitag die Botanik der Parabolica stu-
dierte. Den Mercedes-Benz, der unver-
ziglich Professor Watkins zum Unfallort
brachte, bremste das Kieswerk dann
umso effektiver: Gelenkt von dem Ex-
F1-Piloten Arturo Merzario, blieb der
Wagen der medizinischen Versorgung
auf halbem Weg stecken.
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Jacques-Attack via Viper wieder vome

Jacques Villeneuve hat einige tausend Zuschauer - sowie seine
Geldgeber bei den Zigarettendrehern von Rothmans - jiingst
mit einer Renneinlage bei den Rothmans Road Races in Dublin

erfreut. Ganz wie es dem unerschrockenen Kanadier
gefallt, war es eine Strecke ohne Leitplanken...

=3 3

s

I

SHINJI NAKANO
e @S

Was war dein erstes Auto?
Ein Honda Prelude.

Und was ist dein derzeitiger Wagen?
Ein Honda Legend.

Mit welcher Hochstoeschwindigkeit warst du
hisher auf der StraBe unterwegs?
Mit 320 km/h auf der Autobahn.

Was war dein peinlichstes Erlebnis?

Der Anfang der Saison lief schlecht,
machte mir auch tiberhaupt keinen
SpaB. Es gab da aber zu viele peinliche
Momente, als daB ich einen
hervorheben kdnnte.

Hast du je geraucht?
Ja, das war aber vor Ewigkeiten. Ich
horte auf, weil es mir eh nichts brachte.

Werden Fi-Fahrer zu gut bezahlt?
Nein, das denke ich nicht.

Welchen Sportler auBerhalb des Motorsporis
hewunderst du?

Keinen - ich interessiere mich nicht fir
andere Sportarten.

Wen wiirdest du am allerliebsten zum
Abendessen hegriifen?

Niemanden. Ich bin lieber alleine.
Kommt viel besser. Ich konzentriere
mich lieber auf die Dinge, die ich tue.

Was ist deine Lieblingsstrecke?
Naturlich Suzuka. Aber Magny-Cours
gefallt mir auch sehr gut.

Magst du Fastfood?
Ich vermeide es, wenn irgend moglich.

Wer ist deine Traumfrau?

Sie miBte moglichst unkompliziert sein.

GELB ODER BLAU - DIE FARBE DES GELDES WIRD ENTSCHEIDEN

Fiasko um ‘Fisico’

Die Zukunft des 24jihrigen Giancarlo
Fisichella, in den Augen vieler einer
der heiflesten Newcomer der Formel 1
seit langem, bleibt unklar, da sich Jor-
dan und Benetton noch nicht einigen
konnten,.fiir wen der Italiener 1998
ins Cockpit steigen soll.

Fisichellas Manager, Gianpaolo
Matteucci, liefl verlauten, daf3 auch
mogliche Personalwechsel an der Be-
netton-Spitze die Situation nicht be-
einflussen wiirden: ,,Wir haben einen
Vertrag mit Benetton Formula, fiir die
Flavio Briatore ein Reprisentant ist,
und nicht mit Herrn Briatore person-
lich.“ Die Vereinbarung sieht einen
Zweijahresvertrag mit Jordan vor,

allerdings mit der Optionsklausel, daf3
Benetton Fisichella nach einer Saison
fiir Jordan zurtickholen kann.

Jordan zufolge hat Benetton nicht
die vertraglich geforderten Bedingun-
gen der Option erfiillt. Aus diesem
Grunde hat Eddie Jordan die Verein-
barung einer von den Teams und der
FIA eigens zu solchen Zwecken ein-
gerichteten Kommission fiir die Aner-
kennung von Vertrigen vorgelegt —
und damit demonstriert, daf} er sich
mit allen Mitteln dafiir einsetzen wird,
die Dienste Fisichellas fiir ein weiteres
Jahr zu beanspruchen. Da es trotzdem
nicht zu einer auflergerichtlichen
Einigung kam, ging Eddie Jordan in

+~ Aus der Traum

Die Plidne von Villeneuve-Manager
Craig Pollock, mit dem Tabakgiganten
BAT ein Superteam aufzubauen, sind
gescheitert. Gegen die Ubernahme Mi-
nardis haben die Concordeunterzeich-
ner gestimmt; statt Briatore waltet bei
Benetton (denen 70% von Minardi ge-
hort) vermutlich bald David Richards -
und der hat mit BAT und Subaru be-
reits WM-Titel gewonnen. Benetton,
deren Vertrag mit Mild Seven 1998
auslduft, kann das nur recht sein.
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s Brwartungsdruck bei Benetton®, warnen
Jduidan Mitarisltor Glancarlo Fisichella,
Kiunte deine Karriere zerstoren.”

s nichiten Instanz, den Vertrag
i hiiuboxen, Mitte September in
L ondon vor Geericht.

Fonner zufolge geht es Eddie Jor-
(i hierhed nicht lediglich um Fisi-
bl sondern auch um die Art und
Witne, wie thm schon 1991 ein heifier
Hewenier von Benetton unter der
Fane weppeschnappt wurde: Michael
S hinncher, Sollte er “Fisico’ nicht
b hilien, o wird er es vermutlich
durant unlegen, Benetton diesmal
Wingntens zur Kasse zu bitten.

Finichelln sagt zu alldem, dafl ihm
e duran gelegen ist, Rennen zu fah-
toir, dult er von juristischen Schlagab-
tutinchen nichts wissen mochte.

JEFF BLOXHAM, SUTTON, ALLSPORT, LAT, DARREN HEATH

FINNISCHE NULLRUNDE IN SPA-FRANCORCHAMPS |

Chemische Keule gegen Mika

Mika Hikkinen verlor seinen dritten
Platz von Spa, weil die Benzinprobe

von McLaren im Qualifying illegal war.

Das Wochenende in Belgien begann
fiir Hiakkinen und David Coulthard
vielversprechend, als die Vertrige bei-
der fiir 1998 verldngert wurden, nach-
dem Damon Hill seine Verhandlungen
abbrach. Doch dann begann das Pech.

Zuerst erlitt Hiakkinen im Training
nach einem Aufhingungsdefekt einen
Hochgeschwindigkeitsunfall. Dann er-
gab eine Benzinkontrolle des Mobil-
Treibstoffs, dafl der ‘chemische Fin-
gerabdruck’ nicht mit der im Juni bei
der FIA hinterlegten Probe identisch
war. Das Team muf3te $25.000 Strafe
zahlen und Hékkinen vom Ende des
Feldes aus starten. McLaren legte je-
doch Berufung ein, und Mika durfte
von seinem fiinften Startplatz aus ins

Rennen gehen. Er sicherte sich Platz
drei, doch in der Runde hinter dem
Safety-Car iiberholte er nach einem
Ausrutscher Diniz und Frentzen. Da-
fiir erhielt er fiir zwei Rennen auf Be-
wihrung eine Sperre fiir ein Rennen.

In Monza erfuhr Hikkinen, daf} der
McLaren-Berufung nicht stattgegeben
worden war. Die Strafe fiir das Team
wurde auf $50.000 erhoht, und Mika
verlor seine vier Punkte von Spa.

Ron Dennis erklirte: ,,Wir haben
einen Fehler gemacht und sollten da-
fiir bestraft werden, nicht der Fahrer.“

Max Mosley erklirte F1 Racing, dafl
McLaren bestraft wurde, weil wider
besseres Wissen Berufung eingelegt
worden war, wodurch das Team in den
Genuf} einer besseren, ndmlich der
urspriinglichen Startposition gekom-
men sei.

Ein ereignisreiches
™ Belgien-Wochenende
* von Hikkinen endete
zundchst mit einem
Podiumsplatz, dann
einer Disqualifikation

Formel Rocky 1998 dabei

Svlventer Stallone kam zum Grofien Preis von Italien, um im

Lemipo-Tempel mit Bernie Ecclestone den Papierkram fiir
e Produktion eines Formel 1-Films zu erledigen.
AWir kénnen uns gliicklich schétzen®, so Ecclestone, ,ei-

nen Superstar wie ihn dabei zu haben. Er bringt eine Begei-

sterung zu diesem Projekt mit, wie man es sich wiinscht.*
Stallone schiitzt, die Produktion werde im Laufe der
nichuten achtzehn Monate starten. ,,Ziel ist, einen Film zu

imnchen, der den Sport ebenso wie seine Einzigartigkeit dar-
stellt, Gefilmt wird in Europa; dabei sollen Rennaufnahmen
¢henso wie Techniken, die so noch nicht eingesetzt wurden,

vorkommen, Am wichtigsten ist aber natiirlich die Story.“

F1 RACING 19




Hill, Sportsmann in
Ehren, angelt hier
nicht nach Kompli-
menten, er geht
heim Golfspielen
— fast - haden

OLIVIER PANIS OPTIMISTISCH, BEIM GRAND PRIX IN SUZUKA WIEDER MITZUFAHREN

Panis bald startklar

In Spa, beim ersten Grand Prix, den er Alain Prost schon mal ein Cockpit des
seit seinem Unfall Mitte Juni in Mont- diesjihrigen JS45 in die Klinik ge-
réal besuchte, verkiindete Olivier Panis, schickt — um seine Beinmuskulatur
daf} er Mitte Oktober beim Grofien mit Pedalen zu trainieren.
Preis von Japan wieder in seinem Prost- Mit Panis, so Team-Chef
Mugen-Honda Platz zu nehmen ge- Alain Prost, hitte das Team die-
denke. ,,Fiir Mugen und Bridgestone ses Jahr Rennen gewinnen koén-
ist Suzuka ein wichtiges Rennen, und nen: ,,Er war eine der tragenden
daran méchte ich teilnehmen.“ Saulen. Er hat das Anfang der
Der 31jihrige hat die letzten drei Saison im Auto bewiesen und
Monate in einer Reha-Klinik in der ebenso withrend seiner Abwesen-
Bretagne mit intensiver Physiotherapie heit, als wir nicht auf seine Erfah-
verbracht. ,,Der Heilungsprozef3 hat rung zuriickgreifen konnten.“
sich sehr lange hingezogen. Die Arzte Panis, zum Zeitpunkt des Unfalls
sind mit meinen Fortschritten aber zu- WM-Dritter, bestitigte in Spa, er wer-
frieden. Das einzige, woran ich denke, de wihrend der nichsten zwei Jahre bei
ist aber, zuriick ins Auto zu steigen.“ Prost bleiben. Sein Chef verkiindete,
Damit Panis, der sich beim kana- daf3 der Tabakkonzern Seita, dem Gau-

dischen Grand Prix beide Beine brach, loises gehort, fiir weitere drei Jahre dem
nicht vergifit, wie sein eigentlicher Ar- Rennteam die Stange
beitsplatz aussieht, hat ihm sein Chef =R ! halten wird.

R. Schumacher |
am abfliegen

Der Ruf des Vaterlands hat seinen groBen
Bruder verschont (wegen Riickenleiden
untauglich), doch Ralf Schumacher wurde
von der Wehrpflicht nicht ausgemustert.

Er wird, voraussichtlich als einer der
reichsten Rekruten der Bundesrepublik, am
3. November zur Grundausbildung seine
gelbe Race-Uniform gegen eine olivgriine
mit nicht gar so vielen Aufnahern aus-
tauschen. ,,lch méchte nicht in Uniform foto-
grafiert werden®, hat er die Paparazzi bereits
gewarnt. Schumacher-Manager Willi Weber
sieht es lockerer: ,Vielleicht kann er ja statt
des Helms seine Sponsormiitze tragen.”

Vielleicht kann er auch die Technologie
des Kolner Luftwaffenregiments 1998 in die
Formel 1 mitbringen...

*wonde hochstwahrscheinlich V10-Aggregate 1983 trieh ein

Jordan, drei Mark neunundneunzig

Endlich sind Jordans auch im Supermarkt erhéltlich —
-\ die Rede ist nattirlich nicht von den nikotingelben
Kraftwagen aus England, sondern von den
norwegischen Produkten fiir Zahnpflege.

o, QUERBESCHLEUNIGUNG

M schwimmen - B
Panis iibt schon ALLES ECHT!?!

g heule kréiftig fiir e S R S o e e
™ seine Riickkehr Die Formel 1 braucht dringend scharfere Kontrollen. Mit wiegen

= In die Formel 1 und vermessen allein kann es nicht mehr getan sein. Kiinftig hat
sich kurz vor dem Start jeder Fahrer noch einmal aus dem Cockpit
zu erheben und den Kragen umzuschlagen. Nur wenn dort der
Schriftzug ,Offiziell lizenziertes Produkt” zu finden ist, kann's los-
gehen — zahllose Raubkopien zwingen die Kommissare zu dieser
MaBnahme: Wie soll man sonst sicherstellen, daB, wo Schumi
draufsteht, auch Schumi drin ist?

Auf die Etikette(n) kommt es an. Souvenirs, Souvenirs — die
Geldmeisterschaft im Fanartikelverkauf geht in die heiBe Phase.
Der Rubel rolit zur Startaufstellung. Unléngst hat ein englischer
FuBballklub gleich dreimal in einer Saison das Trikot gewechselt
und mit dem Erlos der immer neuen Merchandising-Produkte
einen neuen Spieler finanziert. In der Formel 1
ware das nicht so einfach. Der Ferrari mal in
Blau, Gelb oder Grin? Dann kénnte man ihn
doch glatt flr einen Benetton halten.

Wenn die Fanartikel-Verkaufer von roten
Zahlen sprechen, meinen sie schwarze. Denn
die Perfektion, die Michael Schumacher zum
WM-Favoriten macht, zeichnet auch seine Be-
rater aus: Sie vergeben die Lizenz zum Geld-
drucken. Der wahre Fan weiB das Collection-
Logo zu schatzen. Fir ihn ist Sicherheit oberstes Gebot, weshalb
er auch den knallroten Body-Safe, die Geheimwaffe gegen
Taschendiebstahl, sein eigen nennt. Farblich passend zum Blut-
druckmeBgerat aus der Kollektion, damit er rechtzeitig gewarnt
wird, bevor der Korper angesichts gefalschter T-Shirts rot sieht.

Die Fan-Behorde wird demnéachst die Kappenpflicht auch ftirs
heimische Badezimmer erlassen — spatestens anlaBlich des
Duschgels Marke Sauber. Im Spiegelschrank stehen in der ersten
Startreihe die Duftserien Ferrari (€inmal riechen wie der Commen-
datore) und Champion (Aktiv, dynamisch, mit unkonventionellem
Charme). Der Gegner wird wie bei James Bond eingenebelt.

Ein harter Wettstreit — ahnlich diffizil wie die Wahl zwischen 38
Reifenmischungen — ist die Rasur. Grundig bietet zwei Modelle an:
Einmal Sehumacher sportsline, oder das Modell Pro, im ergono-
mischen Design (windkanalgetestet?) mit platinveredeltem Scher-
v, blatt und gefedertem Folienkorb. Um das morgendliche
1/ Qualifying noch zu erschweren, geht Ralf Schumacher mit
Akku-Netzrasierern vom Typ Carrera scharf in die Kurven.

Ein fan-tastischer Tag hat begonnen. Wir hilllen den Gasfu3
in den Halbstiefel Zoom Turf, kiihlen unser Mitchen mit dem
Lieblingseis von Dr. Oetker, reiBen die Formel 1-Dose mit zwei
Rennwagen auf; nehmen ein Schitickchen aus der Thermoskanne
(im Frentzen-Look) und lichten die Nachbarskinder mit unserem
Einwegfotoapparat samt design»optimierter Schumacher-Hiille ab.
Ach ja: Unser Besteck war schon vor dem Mercedes-Comeback
silber. Spater werden Haus, Hof und Fan-Ausriistung mit einem
Williams-VorhangeschloB gesichert, ehe wir, vom 124seitigen Fan-
Katalogs leicht ermudet, auf der signalroten Decke aus Merino-
Wolle vom Titel traumen: Kommt schlieBlich vom Victoria-Versand.

Der wahre Gewinner ist — wie immer — die Bank. Die Spesen fir
den Selbstversuch des Kolumnisten belaufen sich auf rund 1800
Mark. Daflir ist aber auch alles echt.

ELvAR BRUMMER

Villoresi (1909 - 1997)

Luigi ‘Gigi’ Villoresi (im Bild links),
einer von Ferraris ersten Fahrern
und Mentor des doppelten Welt-
meisters Alberto Ascari (rechts), ist
im Alter von 88 Jahren gestorben.
Nach dem Zweiten Weltkrieg,
den er in Gefangenschaft ver-
brachte, konnte Villoresi nie wieder
an seine vielversprechenden Er-
Villarus! In Sliverstone 1948 folge (mit Maserati) ankniipfen.

HALW L Hcklkehr in die Formel 1 (FI1
oo berichtete in Ausgabe 2/97)
wheint beschlossene Sache. An- «f
tung September wurde auf der b

IAA in Frankfurt bekannt, dafl der ba-
juwatinche Autohersteller ab der Jahrtausend-

ane Willinms liefern wird. Turhomotor
Hin dahin muf3 sich Williams bekanntlich BMW zum letz-
mit Kundenmotoren der Firma ten WH-Titel
Mecachrome abfinden.
Im Heck des McLaren F1 GTR
beweist ein BMW-Zwolfzylinder seit
1995, daf} die Bayern Mercedes-
Benz nicht nur auf der Strafe, son-
dern auch auf Rennstrecken das
Leben schwer machen kdénnen.
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mVisier
Patrick Head

Der Wiliams-Vordenker blickt mit gemischten GefUhlen zurtick

Sind Sie mit den Fortschritten des Williams-Teams
in dieser Saison zufrieden?

Nein, denn unsere Leistungen sind nicht gerade
berauschend. Nur selten sind beide Autos in die
Punkteringe gefahren, so daf ich sagen wiirde,
unser Team sieht sogar ziemlich schlecht aus.

Kann Williams Michael Schumacher und Ferrari auf
tem Weg zum Titel noch schlagen?

Das werden die nichsten Rennen zeigen. Ich bin
davon tiberzeugt, daf3 wir es schaffen kénnen,
aber ob wir unser Potential wirklich ausloten kon-
nen, bleibt abzuwarten.

Wie beurteilen Sie die Fortschritte Ihrer beiden
Fahrer Jacques Villeneuve und Heinz-Harald
Frenizen in dieser Saison?

Ich glaube, Jacques war einfach exzellent. Er, oder
wir, hatten zwar zwei bose Schnitzer in Magny-
Cours und Montréal, aber in Silverstone und Un-
garn hatten wir das Gliick auf unserer Seite.
Hockenheim war ein absoluter Tiefpunkt, aber
ich denke, daf} wir inzwischen sehr viel besser mit
ihm zusammenarbeiten und wir blicken sehr zu-
versichtlich nach vorne. Wir haben aber gréflere
Probleme, Heinz-Haralds Interpretation des
Fahrverhaltens seines Autos zu verstehen. Es gibt
ein erhebliches Kommunikationsproblem, das wir
noch beheben miissen.

Wie sind die Fortschritte mit
dem nach den neuen Regeln
konstruierten Auto?

Die Tests sind sehr niitzlich.
Einerseits kann Goodyear die
neuen Reifen entwickeln,
andererseits lernen wir die
Besonderheiten des neuen
Autos kennen. Ich wiirde
jedoch sagen, daf es keine allzu grofie Ahnlichkeit
zwischen dem Versuchstriager und dem Auto fiir
1998 gibt. Aber wir haben schon heute ein paar
wertvolle Hinweise, worauf wir bei der Konstruk-
tion des Auto fiir 1998 achten miissen.

Glauben Sie, das das neue Reglement den Wetthe-
werh in der Formel 1 verbessern wird?
Nein.

Die gleichen Teams werden sich also in etwa auf
den friiheren Leistungsniveaus hefinden?
Ja.

»Mit Heinz-Harald gibt es
ein erhebliches Kommuni-
kationsproblem, das wir
noch beheben miissent¢

Wie wird sich die Zusammenarbeit mit Motorenpart-
ner Mecachrome 1998 entwickeln?

Renault hat uns versichert, daf3 es auch weiterhin
eine volle Werksunterstiitzung geben wird und
daf3 die Entwicklung ebenso schnell, wenn nicht
sogar schneller voranschreiten wird als bisher.
Man darf nicht vergessen, daf3 Mecachrome
schon heute voll in das Renault-Motorenpro-
gramm integriert ist. Dort werden alle Teile her-
gestellt, ja sogar schon die Hilfte aller Motoren
wird dort gefertigt. Natiirlich wird es ein paar
Verinderungen geben, aber ich bin zuversichtlich,
daf3 der Motor auch im kommenden Jahr hervor-
ragend weiterentwickelt werden wird.

Einmal allyemein gefragt: Wiirden Sie ein offeneres
und freiziiigeres Formel 1-Reglement hegriiBen?
Ich finde es begriifienswert, wenn es anders ver-
waltet und durchgesetzt werden wiirde.

Wie schreitet der Senna-ProzeB voran?
Das Gericht trat Anfang September wieder zu-
sammen, und das Verfahren wird noch minde-
stens bis Anfang Oktober dauern. Ich weify wirk-
lich nicht, was dabei herauskommt. Die Staats-
anwaltschaft hat ihre Anklage erhoben, und wir
miissen uns verteidigen. Ich glaube, daf3 unsere
Argumentation auf gesunden Fiiflen steht und
daf} einige Schwachpunkte in der Anklage sehr
gravierend sind. Aber ich weif3 wirklich nicht, wie
das Urteil lauten wird.

Was halten Sie von Damon Hills
Vorstellung in Ungarn?

Ich denke, das war eine he-
rausragende Leistung; was
sich nicht unbedingt auf sein
Rennen bezieht, sondern die
vorherigen Tests und sein
Koénnen, ein Auto auf den Hungaroring abzustim-
men. Ohne ihm Unrecht tun zu wollen, darf man
aber nicht vergessen, daf} seine Vorstellung unter
anderem deshalb so eindrucksvoll erschien, weil
die Goodyear-Pneus der meisten Teams im Sinne
einer geringeren Blasenentwicklung etwa drei Se-
kunden langsamer gefahren wurden, als es ihr
Potential erlaubt. Heinz-Haralds erster Satz er-
laubte ihm noch in Runde 20 Zeiten von 1.18,3
Minuten, wihrend Damon etwa 1.19,7 fuhr.
Wire Heinz-Haralds Tankverschluf3problem nicht
aufgetreten, so wiirden viele Beobachter die Lei-
stung von Damon gewif} ein wenig relativieren. @
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% Verdient mehr als nur Podiumsplatze -
Johnny Herbert hat Siegerqgualitaten

| eserbriefe

Villeneuve willenlos?

Vor ein paar Wochen wollten
wir einen Jacques Villeneuve
Fanclub Deutschland griin-
den, aber wir bekommen von
Craig Pollock, Jacques Ville-
neuves Manager, keine Er-
laubnis. Stattdessen bat man
uns, dem européischen Fan-
club beizutreten, und um das
ganze ,.einfacher® fur uns zu
machen, wurde auch sofort
unaufgefordert eine Beitritts-
erkldrung beigefugt. Das Inte-
resse an einem deutschen
Fanclub ist unerwartet grof3,
und so kénnen und wollen wir
uns mit dieser Absage nicht
zufrieden geben. Auf diesem
Wege mochte ich alle Formel
1-Fans um Unterstiitzung bit-
ten. Wir méchten eine Unter-
schriftenaktion starten und
sind dankbar fiir jede Karte.
Wir hoffen, Craig Pollock
doch noch tiberzeugen zu
koénnen und Jacques Villeneu-
ve auf uns aufmerksam zu
machen, da wir bezweifeln,
daf} er iiber unser Anliegen
informiert worden ist.
ULRIKE LAH,
HALBERSTADTER STR. 24,
28215 BREMEN

Johnny B. Good
Vielen Dank fiir den Artikel
liber Johnny Herbert. Ich ha-
be mich zwar nie sonderlich

fir ihn interes-
siert, doch

jetzt bewun-

Jacques
Villeneuve:
herzloser
Umgang mit
Fanclubs?

dere ich ihn. Ein Un-
fall hat seine Karriere
zerstért. Woher hat er
die Kraft genommen,
wieder aufzustehen
und einfach weiterzu-
machen? Er hat gesehen,
daf3 Hill der ist, der er hitte
werden koénnen.

1995 vom Teamchef an-
gelogen, von Teamkollege
Schumacher die Einsicht in
die Telemetriedaten verwei-
gert, bei einem Sieg noch
nicht einmal Gratulationen
von Briatore (wihrend bei
Schumachers Triumphen
wahre Freudentéinze aufge-
fihrt wurden) — sowas muf
einen doch seelisch fertig-
machen, und irgendwann sagt
man sich dann: ,,Bis hierher
und nicht weiter®.

Doch Johnny hat nicht auf-
gegeben. Ich wiinsche ihm ei-
nen Sieg. Mehrere Siege. Er
hitte es verdient!

ALEXANDRA LASSL,
INGOLSTADT

Ewige Treue
In Ihrem letzten Heft vertra-
ten Sie die Meinung, man
habe in Hockenheim ,,...die
blauen Kappen an einem
Finger abzihlen kénnen®.
War Vater Harald Frentzen,
mit dem ich auf der Nordtri-
biine safi, der einzige Zu-
schauer, der seinem Sohn zu-
liebe eine blaue Kappe trug?
Oder hat man von der Pres-
se-Lounge aus keinen Aus-
blick auf die blauen Kappen

. der HHF-Fans? Auf der

Nordtribiine befand sich ndm-
lich der gesamte Monchen-
gladbacher Fan-Club.

Unberechenbar
Es gibt nichts langweiligeres
als eine Formel 1-Saison, in
der ein einziges Team die
ganze Saison beherrscht —
so wie McLaren 1988.

Was aber ist in diesem
Jahr blof3 los? Wie kann es
sein, daf} plotzlich so viele
Autos so inkonsistent sind?
Daf} Jordan endlich in der
Spitzengruppe mitmischt,
ist ja sehr schén. Aber wie
kann Benetton in Hocken-
heim siegen und auf ande-
ren Pisten nur knapp um
Top Ten-Platze kimpfen?

Und worauf sind die my-
steridsen, aber andauernden
Formschwichen von Wil-
liams zurtickzufithren? Wes-
halb sitzt Hill ein halbes
Jahr lang in einer ‘Gurke’,
aber plotzlich kann er fast
gewinnen? Die Formel 1 ist
doch hoffentlich nicht zu
einem grofien ‘Gurkensalat’
verkommen, oder?

Daf} die Rennen so unbe-
rechenbar geworden sind,
hat viele Ursachen — immer
ghnlichere Grunddesigns,
ein qualitativ dichtes Fah-
rerfeld, zwei Reifenherstel-
ler — und vieles andere.

Aber wird durch eine an
Chaos grenzende Uniiber-
sichtlichkeit wirklich

Uberreagiert?
Den Brief von Erika
Watzka (,, Tranen

v fiir Panis“ in F1

Racing 9/97) betref-
fend, muf3 ich ihr
: doch ein wenig auf die

Spriinge helfen, denn an-
scheinend hat sie ihr Gedéicht-
nis total im Stich gelassen.

Die Behauptung, dafl man
in Imola ,,Champagner ver-
sprithte®, als sei nichts ge-
schehen, ist absolut ldcherlich.
Ich habe die Bilder noch
ziemlich gut in Erinnerung
und habe noch einmal in ei-
nem Buch nachgeschlagen.
Larini, Schumacher und Hék-
kinen stehen ziemlich betrof-
fen auf dem Podest. Bild-
unterschrift: ,,Keine Freude,
keine Champagnerdusche
in Imola“.

Auch war tiber das Schick-
sal von Senna noch nichts be-
kannt. Die Fahrer und die
Teams wurden hermetisch ab-
geschirmt, ohne Informatio-
nen zu erhalten. Wihrend des
Rennabbruches, als man '
Senna aus dem Wrack des
Williams barg, fuhr sogar ein
Larrousse, der wegen Pro-
blemen noch vor dem Crash
die Boxen aufsuchte, auf die
Strecke! Das zeigt doch, dafi
man im Boxenbereich wirklichj
keine Ahnung hatte, was pas-
siert war. Aber die Frage,
warum nicht das komplette
Rennen abgebrochen wurde,
stelle ich mir auch.

ANDRE KACZMAREK,

E-Mart YA 1000R

Trauer fiir Ayrton Senna - kein
Champagner in Imola 1994
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Sommertage. Nur Autofahren scheint mithsam. Der siichtig
machende Motorsound, ein Gokart-dhnliches Handling und der noble
Innenraum niitzen ja wenig, wenn Sie im Stau stehen. Dann sind ganz
andere Werte wichtig: eine furiose HiFi-Anlage zum Beispiel.

Ein Autoradio mit RDS-Funktionen, eigenem Verstirker
und Multimedia-Display, das bis zu 6 CD-Wechsler, den Equalizer,
den Signalprozessor, den Navigationsrechner, den Bordfernseher und
mehr steuern kann. Daran direkt ein Navigationssystem anschlieffen.
Umgehungskarten auf einem grofen, ausklappbaren Monitor anzeigen.
Das wire was.

Traumen Sie nicht. Vorn gehts weiter. Der Alpine Monitor-
Receiver CVA-1000R wird eben ausgeliefert. Damit sind Sie wirklich
multimedial unterwegs. Das heifit, bestens informiert, furios unterhalten
und, wenn Sie wollen, fehlerfrei gefiihrt.

Alpine. Nichts weiter.
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Im tbrigen kann ich Thnen
als Fanbetreuerin versichern, etwa durch hiufige Aus-
daf ihn seine Fans keines- félle von Top-Piloten wie
falls aufgegeben haben, Villeneuve, der schon
sondern ihn — wie Meister sein konnte? 0N .
bisher — in guten Wiére es nicht schoner, \ il
s : L LR e
wie in schlechten wenn sich spannende —
Zeiten unter- Rennen daraus ergében,

Spannung erzeugt? Oder Navigation

3

%

stiitzen. daf3 drei bis vier Top-
Lissy Piloten kontinuierlich um

WEYER Siege kimpfen wiirden? RICHTEN SIE IHRE LESERBRIEFE AN:
> .
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Von HEeiNz PRULLER

,Da wird eher noch Gerhard
Berger Weltmeister, als dal3
Osterreich seinen Grand Prix
zurUckbekommit!“ sagte mir Bernie
Ecclestone 1990 in Phoenix — ein
Stachel zwischen den Riesen-
kakteen von Arizona.

Jetzt kommt es doch anders. Der
ganze Formel 1-Zirkus freut sich
aufs Comeback des ,Holiday
Grand Prix“, wenn auch nicht zum
traditionellen August-Termin,
sondern am

21. Septemboer.
Aber immerhin...

ZELTVEG
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Der GP-Zirkus
kehrt zuriick nach
Osterreich — dort-
hin, wo die Franzo-
sen Prost, Laffite,
Jabouille und Ar-
noux immer so ger-
ne Forellen fisch-
ten, wo, noch frii-
her, Jackie Stewart

“ auf einem Bauern-
hof tibernachtete und beim Friihstiick
beildufig bemerkte: ,,Die Kiithe haben
mich mit ihrem Glockengebimmel auf-
geweckt.“ Als Jackie gegen Abend vom
Training zuriickkam, staunte er: Man
hatte den Kiihen alle Glocken abmon-
tiert — um Mr. Stewart einen besseren
Schlaf zu erméglichen.

Noch frither liefen die Wetten, ob schot-
tische Formel 1-Piloten etwas unter dem
Rocktragen. Graham Hill setzte Jim Clark
auf die Probe — auf einem Kaktus. Der
arme Jimmy hatte darauthin ein paar

[ a7

te Innes Ireland 1961 im Siegesrausch auf
den Kirchturm von Judenburg, um hoch
oben weiter zu feiern. Jahre spéter, als erin
die Steiermark zuriickkam, lief3 er sich nur
mit Miihe davon abhalten, das mit einer
Wiederholung des Aufstiegs zu beweisen.
Ireland gewann auf der gefiirchteten
»Waschrumpel“, dem buckligen Militér-
flugplatzvon Zeltweg, das erste je in Oster-
reich gefahrene Formel 1-Rennen.

Zwei Jahre spiter, 1963, gab es wieder
etwas fiirs Geschichtsbuch: Jack Brabham
siegte zum ersten Mal auf Brabham. Die
Tradition der ersten Siege in den Karrieren
diverser F1-Piloten blieb auf dem Oster-
reichring bis in die frithen Achtziger erhal-
ten: Vittorio Brambilla 1975, John Watson
1976 (siehe Seite 34), Alan Jones 1977 und
Elio de Angelis 1982 feierten alle ihre ersten
Siege in Osterreich.

1964, beim ersten WM-Lauf auf der
Zeltweg-Strecke, debiitierte ein Fahrer, der
heute noch in aller Welt Heldenverehrung
auslost. Wilde Frisur, unvorstellbarer Mut,
bei allem Draufgéingertum ein Mann, bei
dem das Herz an der richtigen Stelle
schlug: Jochen Rindt.

amit sind wir bei einem Phiénomen, das
Race-Fans schon lange verbliifft: Die
Erfolge der Osterreicherin der Formel
1, fast nach dem System der Habsburger
Dynastie. Dazu pafit, daf3 der Stammuvater

der Familie der k.u.k. Hofjuwelenlief
ranten kam: Der rasende Wiener Juwell
Gotfrid Kochert, als Privatfahrer bei df
letzten Mille Miglia 1957 Gesamtzehnt|
und Klassensieger — spiter viterlic
Freund des Vollwaisen Jochen Rindt.
Da Rindts Eltern (Vater Deutschi
Mutter Grazerin) bei einem Bomb
angriff auf Hamburg ums Leben geko
men waren, wuchs Karl-Jochen Rindt, w
er wirklich hief3, bei der Grofimutter
Graz auf. Erverbrachte einen wesentlich
Teil seiner Jugend mit Moped-und Au
rennen, die letzten Jahre seiner Schulz
im Internat von Bad Ausee im Sal
kammergut. Dort traf Rindt auf Helm
Marko, den Sohn eines Grazer Lampei
hindlers, der spiter einmal Rechtsanw
werden sollte, aber auch schon total voj
Rennbazillus infiziert war.
Sémtlichen Geschichten, die Rindt ul
Marko zum Besten gaben, lauschte ein fil
Jahre jingerer Mitschiiler konzentriert: ¢
gewisser Harald Ertl, der—wie Enzo Fe
— Rennfahrer oder Sportreporter werd
wollte. Ertl sog die Abenteuerstories d
beiden aufwie Karl May und Lederstrumj
Viele Jahre spiter, als sie lingst Re

“i Loinph in Monte Carlo gegen Jack
Lokl in der letzten Kurve machte ihn
Sibeihint, die sensationelle Siegesserie
‘o bseinem ersten Saisonsieg 1970 ge-
‘i ot jeden GP, den er beendete) mit
4 Lot 72 bereitete ihm Angst: ,,Das

fahrer waren, wunderten sich Rindt ugf /¢ & tlivies Sommers beunruhigt mich. “
Marko: ,,Ich schaff’ bei grofitem Risil |+ Siepe (ibertiinchten seine Skepsis
nicht mehr die Rekordzeiten, die wir friihe ++ tithwr dem Lotus 72. Und seine Kom-
von Graz nach Wien oder iiber den Graz !+ 11 tite Lir Colin Chapman waren zwie-

Hausberg Ries aufgestellt hatten — trafy /il i reichte vom ,,gegenseitigen
schnelleren Autos und besseren Straflen’ |11+ utien1” bis zum héchsten Lob: ,,Dein

leidvolle Tage als F1-Pavian. Dafiirkletter- aller 6sterreichischen Formel 1-Starsaus  verstehst du das?® SOt super, daf3 sogar ein Affe damit
Cinien kbnnte!«
x unl : L = 1o hen Rindt war Basis und Spitze einer
In einem Sport, der von den Engléndern - plus Ferrari = kontrolliem nvorstellbaren Pyramide: Motor-
. - - = i b peiterung Osterreich. Sein Tod in
war, zeigte Jochen den Weg in die Formel 1. Er zeigte es allet, R 6, Scoomiber 1070 160te Natio
St aus, Der erste posthume Welt-
Rindts erster Sponsor war die Groffti (i1 der Formel 1 — und der erste
mutter. Als er auf der Fahrt zum Niirbug! 111 linprichige. Das Bild des Helden,
ring, in Geldnot, bei der ‘Gewﬁrzmﬁlx» ¢ vunvder Technik erschlagen wurde, ist
Klein & Rindt’ in Mainz vorbeischautt ' !+ tite lehendig geblieben —vor allem fiir
gewihrte ihm der Portier keinen Einlat 11 Machfolger.

Jochen, der Erbe, darauf: ,,Machen’s ki Il erinnertsich Niki Lauda, ,,trug
Blodsinn, mir gehort der Laden! L uberlangen Pelzmantel, der bei je-
Fasziniert waren damals beide, Ring! 11+ sinleren Menschen idiotisch gewirkt
und Marko, vom ritterlichen, kﬁhnzmn M beiihm hater gepafit.“ Auch an
Kolner Wolfgang Graf Berghe von Triph 11 ¢ 1ute Begegnung mit Jochen erinnert
Dessen Tod in Monza am 10. Septembit I+ ikl im Detail: ,,Er kam bei einer
1961 loste Bestiirzung, aber auch nod st Demonstration auf dem Flug-
mehr Heldenverehrung aus. Rindt damaiil 11 Aspern pltzlich auf mich Anfinger

zuMarko: ,,Das mach’ich auch—ich werd ' tisl sipie: ‘Servas’.

Jochen Rindt 138t es
sich in Mexiko ‘69
gutgehen. Oben:
Jean-Pierre Jahouille
beim Forellenfischen

Vorige Seite: Rindt
beim US-GP 1969,
Lauda in England
1984, Berger in
Monaco 1997

Formel 1-Pilot!“ In einem Sport, der d|

mals von den Englédndern — plus Ferrari

kontrolliert war. Jochen zeigte, wie das i ¢ * (1l¢n Rindt-Erben im GP-Zirkus

bewerkstelligen war. Er zeigte es allen. witen Lauda (auf March) und Marko
1965 gewann er in Le Mans, verdiente Canl HRM). Helmut machte es seinem

seinem ersten Cooper-Jahr £2000, i" Hullieund nach und gewann 1971 mit

zweiten schon £4000, im dritten £800H: 111 weilien Riesen® Porsche 917 in Le

Er hatte Pech bei Brabham, riskierte dat Vi, Beim franzdsischen Grand Prix

das groflie Abenteuer Lotus. ,,Wehtutiiler 1972 inder dritten Startreihe, alles
kannst dirin der Formel 1 tiberall, aber bi ! i1 oflen — ,Sogar Ferrari hatte schon
Lotus wenigstens fiir viel Geld.* Fiir di (v unpelragt, wie mein Vertrag mit BRM
Osterreicher war Rindt so etwas wie di¢ it aunsicht...“—, dazertriimmerte kurz
erste Astronaut: der Pionier, der.in neut I ilem Start in Clermont-Ferrand ein

bisher unbekannte Dimensionen vorstief /i1 Hunnic Peterson aufgewirbelter Stein,

palf

Machte mehrfach in seinem Leben'das
Unmogliche moglich: Niki Lauda (mit Miitze
1979 und 1972 im March in Frankreich)

der Markos Visier durchschlug, alle Hoff-
nungen des Grazers. Seither ist Helmut
Marko auf einem Auge blind. Er wiirde
aber den Rennsport niemals verdammen.
Heute ist er als Geschéiftsmann héchst er-
folgreich, er ist als Hotelier des Schlof3-
berghotels in Graz ebenso titig wie als
Fahrer-Manager und Formel 3000-Team-
besitzer. 1996 fiihrte er Jorg Miiller zum
EM-Titel, heuer dirigiert er den schnellen
Kolumbianer Juan Pablo Montoya. Und
vor allem: Marko war Steigbtigelhalter fiir
fast alle osterreichischen Formel 1-Kar-
rieren. An seinem 50. Geburtstag griibelte
er, was alles hitte sein kénnen, wenn...
»Einerseits bin ich dankbar, daf3 ich meine
Racing-Karriere tiberlebt habe, anderer-
seits denke ich mir manchmal: Schade.
Wer weif3, was ich noch alles hitte er-
reichen kénnen.“ Neue Erfolgserlebnisse
kann er mit anderen nachempfinden.
Wihrend Marko also aufhéren muf3te,
fahrt und fiahrt und fihrt Dieter Quester
immer noch. 1974 im Heim-Grand Prix
sogar Formel 1 — aber nur einmal. ,,Der
John Surtees, teilte Quester vor laufenden
Fernseh-Kameras allen mit, ,ist ein
Schlitzohr.“ Der Spruch rettete Quester

das Leben: Team-Bof3 Surtees tauschte ihn
fiir die letzten zwei Rennen der Saison
gegen den Wiener Studenten Helmut Koi-
nigg aus. Koinigg, ein Formel V-Weltmei-
ster, war gebildet, belesen und sym-
pathisch. Er verungliickte am 6. Oktober
1974 in Watkins Glen im Quester-Auto
durch ,,schleichenden Plattfuf3, einen téd-
lichen Reifenschaden.

Im gleichen Jahr &rgerte sich Bernie
Ecclestone tiber einen Formel Ford-Nach-
wuchsfahrer, der in Zeltweg schon im
Morgengrauen seine heimlichen Trai-
ningsrunden drehte. Denn Bernie schlief
direkt iiber dem O-Ring, und der Motor-
ldrm rif3 ihn aus dem Schlaf. ,,Selbst wenn
dieser Kerl einmal Weltmeister wird, von
mir kriegt er bestimmt nie ein Auto!“ Hans
Binder, so hief3 der Friithaufsteher, erhielt
aberimmerhin jeweils eine Chance 1976 in
einem Ensign und einem Williams und in
denJahren darauf mit Surtees, Penske und
ATS. Erwar der erste Formel 1-Tiroler, als
Holzhindler ist er heute Multimillionir.

Im damaligen Formel 1-Boom kam
auch Harald Ertl, der Nachziigler aus dem
Rindt-Marko-Internat, zum Zug. Vollbart,
Ehrgeiz, aber auch viel Herz und Hirn. Als
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erin Hockenheim 1978 kurz vor Schluf3 ei-
nen sicheren sechsten Platz durch Motor-
schaden verlor, tat er allen leid. Aber alle
waren noch viel trauriger, als er 1982 bei
einem Flugungliickums Leben kam.

er Fixstern, der in und fiir Osterreich

alles {iberstrahlte, war natiirlich Niki

Lauda, ein Mann, in dem sich anfangs
viele irrten. Max Mosley, der heutige FIA-
Prisident, gab ihm bei March die erste For-
mel 1-Chance — gegen Geld. ,,Niki war
sicherlich gut genug fiir einen ordentlichen
Grand Prix-Piloten, aber drei WM-Titel
hitte ich ihm nie zugetraut.“ Lauda setzte
im hértesten Sportbusiness der Welt neue
Mafstiibe: in punkto Systematikund Ana-
Iytik, Testarbeitin Fiorano, Fitnef3training
sowie Erndhrung—und im Geldverdienen.
Hatte er seine Formel 1-Karriere noch mit
2,7 Millionen Schilling Schulden begon-
nen und bei Ferrari im ersten Jahr nur
300.000 Schilling verdient, so war er der
erste, der spiter die $1.000.000-Grenze
sprengte. Ende der Siebziger drehte er bei
Brabham fiir Bernie Ecclestone bereits fir
das dreifache am Lenkrad.

Als Laudas damaliger Teamkollege Nel-
son Piquet bei Brabham-Bof Ecclestone
zwecks Gehaltserhohung vorsprach, wies
ihn der zurecht: ,,Wenn du einem Weltstar
wie Curd Jiirgens die Freundin ausspannst,
Weltmeister wirst, dein Auto am Niirburg-
ring anziindest, schon die letzte Olung be-
kommst, aber fiinf Wochen spater wieder
im Rennauto sitzt, nochmals Weltmeister
wirst, spiter bei Ferrari alles hinschmeifSt—
dann zah?’ ich dir drei Millionen Dollar.
Abervorher nicht!“

Wenn’s 12 schlagt

Dieter Quester

Jochen Rindt

(1964-'70) (1969; 1974)

GPs 60 GPs 1 (startete ‘69 wg.
Siege 6 todl. Unfall v. Team-
Poles 10 kollege Mitter nicht)
Schnellste Runden 3 Bester Platz 9. (Oster-
Punkte 109 reichring ‘74)
Weltmeister 1970 Punkte O

AufLaudas plotzlichen Riicktritt 1979
folgte ein sensationelles Comeback mit
dem dritten WM-Titel 1984, Lauda-Air,
die heimliche Scheidung von Marlene, die
nach Barcelona zog, ,,weil ich ihr in Salz-
burg keine Winterreifen kaufte®, die auf-
sehenerregende Nierentransplantationvon
Bruder Florian, der Botschafter-Posten bei
Ferrari als ‘Piccolo Commendatore’.

Laudaist der ‘Ubervater’ des dsterreichi-
schen GP-Wunders. In seinem Windschat-
ten kamen viele. Ménner, die ihren Weg
nach oben durchboxten. Wie Jo Gartner,
der beim Formel V-Teamchef ‘Master’
Bergmann die Kaimann-Rennwagen kon-
struierte: ,,kleine giftige Tiere®. Jo fand
{iber die Technik den Weg in die Formel 1.
Voll Lernbegierde wie spiter Alex Wurz,
tapfer mitunterlegenem Material wie Osel-
la. Aber beteiligt am grofien dsterreichi-
schen Formel 1-Tag 1984 in Monza: 1.
Lauda, 5. Gartner, 6. Berger—ein Ereignis
wie bei einem Skirennen. Tragisch, dafl
Gartner 1986 dort verungliickte, wo der
Stern von Rindt, Marko und auch Wurz
aufging—inLe Mans.

bereits ,logischer Nachfolger von
Iauda. ,,Ein Tiroler, der von den Ber-
gen herunterkommt und glaubt, daf er
Formel 1 fahren kann—nur weil er mit dem
Piquetund dem Dieter Stappert Skilaufen
war®, spiirte der lebenslustige Berger erste

Zu dem Zeitpunkt war Gerhard Berger

Kritik. Aber sein Ziel war Klar: ,,Ich will |

Formel 1 fahren!®
., Wirklich?“ checkte ihn Dr. Marko auf
einer langen Autofahrt nach Graz. ,,Denk
ans Risiko und sieh dir die anderen an:
Rindt tot, Koinigg tot, Ertl abgestiirzt, der
Niki ist halb verbrannt und ich hab’ nur
noch ein Auge — willst du wirklich Renn-
fahrer werden?“ Berger wollte. Unbedingt.
Und erverband schon relativ frith Rindts
unbegrenztes Draufgéingertum mit Laudas
cooler Analytik, so daf} ich schon im Jahre
1983 iiberihn schrieb: ,,Der Jochen Lauda

aus Tirol.“

\

Niki Lauda

Helmut Marko

(1971-'72) (1971-'79; 1982-'85)

GPs 9 GPs 170/171

Bester Platz 8. (Mona-  Siege 25

co ‘72) Poles 24

Poles 0 Schnellste Runden 25
Schnellste Runden 0 Punkte 420,5

Punkte O Weltmeister'75,77,'84

Dr. Marko mit Jirg Miiller, den er ‘96 zum P30y L auda Ferraris erfolgreichstei' Fahrer aller Zeiten, so wurde

EM-Titel fiihrte; Mercedes-Junioren in der Fo

CHARLES COATES/LAT, RAINER SCHLEGELMILCH, LAT ARCHIVE, PHIPPS PHOTOGRAPHIC

mel 1: Michael Schumacher mit Karl Wendinfi@rger der fleiBigste: 96 Grand Prix allein fiirs springende Pferd

rer aller Zeiten, so wurde Berger ¢/} lulind Ratzenberger verungliickt.
fleifligste: 96 GP allein fiirs springen®! Sulzburger war Formel Ford-Welt-
Pferd. Derletzte Pilot, den noch Enzo Fit 141, dererste Européer, den Toyota als
rari personlich engagiert hatte. Und #+ 1 Hluhier engagierte. ,Der Traum mei-

War ILauda Ferraris erfolgreichster 1} At selben Mai-Wochenende 1994, an

Karl III. — schon der Vater und Grof3-
vater waren Rennfahrer—war als Bub oftin
der Berger-Box; schon friith fasziniert vom
Rennsport. Besser als Herbert Vélker, der
Motorsport-Poet, kann keiner Wendlinger

rer, zwolf Schicksale. Wie sagte Dr. Marko
noch vor einem Jahr? ,,Wenn man den Ehr-
geizvon Wurz, dert Speed von Oliver Tichy
und die Geschéftstiichtigkeit des Salz-
burger Formel 3-Piloten Markus Frie-

Gerhard 1988 drei Wochen nach dem ¢ * I vhens war immer die Formel 1.“ Er beschreiben: ,,Ein ganz junger Tiroler mit sacher kombinieren kénnte — dann hi

des Commendatore sensationellin Mor e erfiille—leider nur fiir kurze Zeit. der Seele eines ganz alten Indianers®. Alser Osterreich wieder einen Rennfahr e
gewann, jubelten die italienischen Schli - Wit schen, das bleibt nicht der einzige iibers Go-Kart in die Formel 3 kam, half dem die ganze Welt spricht.“ i
zeilen: ,Enzo Ferrari hat Berger vJul.oll lch hab’ ein ganz schlechtes Gefiihl, ihm Berger mit Motoren. Spéter, wihrend Es gibtaber auch eli)nen 1.3. Osterreicher

Himmel aus gelenkt®. Wil jeizt cine bose Serie losgeht: Schon
Am besten pafite Berger immer in aHOMI'Il kann es den nichsten treffen®,
roten Ferrari: perfekt fiir seine Lebensltht!+ fiir Berger — sensibler als viele glau-
seinen Stil, seine Fahrweise —abernie@®# i Samstagabend von Imola. Vier-
beste Auto. Bei McLaren war ihm Sego» Liwinzig Stunden spiter war sein
im Weg, ,aber er wurde mein bester Reft #1111 | Ayrton Senna tot. Elf Tage spéter
fahrer&eund_“ Bis Imola alles auslﬁschﬂbm.ﬂt‘ IKarl Wendlinger in Monte Carlo.

i \\‘

der b'i.tteren Tage nach Monte Carlo, lieh er
den Arzten seinen Jet, und Helmut Marko
zog die Fédden zu “Wendys’ zweiter Karrie-
re. Heute ist er Audi-Pilot, Ehemann und
Vater einer kleinen Tochter—Laura.

Tu felix Austria? Von Rindt bis Wurz: ein
teils glorreiches Dutzend. Zwolf Rennfah-

in der Formel 1: Walter Wolf, der austro-
kanadische Milliondr, war der letzte
Formel 1-Teamchef, der ohne Sponsor
auskam. 1977 kaufte er Frank Williams
sein Team ab und engagierte Jody
Scheckter, der anfangs leise Bedenken
guflerte: ,,You are so much German- »

Harald Ertl Jo Gartner Gerhard Berger v Karl Wendlingr

Helmut Koinigg s Binder

(1974) . (1975-'78; 1980) yora) (1984) (seit 1984) (1991-'95) ::l:::berger (1994) ﬁégﬁa"de' b
GPs 2 B GPs 18/19 BB a:.' l" N g:s 8 dis GPs 206 (inkl. Monza) ~ GPs 41 GPs 2 GPs 3

Bester Platz 10. (Mo- Bester Platz 7. (Brait#s Platz 8. (Zand- ster Platz 5. (Monz Siege 10* B i ’
Sporanaca 74 HatcvEngand 7ol NI 77)  laien 84 poles 2° EAeR Siived v ottt
Poles 0 Poles O e () Poles 0 Schnellste Runden 21*  Marino ‘94) Poles 0 Poles 0 4

Schnellste Runden 0 Schnellsté Runden (W#ilste Runden 0 Schnellste Runden 0 Punkte 428/429* Schnellste Runden 0 Schnellste Runden 0 Schnellste Runden 0
Punkte 0 Punkte 0 fikte () Punkte 2 (* bis Belgien 1997) Punkte 14 Punkte 0 Punkte 4 v
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Austrian, Mr Wolf, and Lforgot to tell you I am
Fewish. “Macht nichts, Jody, beruhigte ihn
Wolf, ich such’ ja einen Rennfahrer, keinen
Priester. Als Jody beim anschlieSenden
Dinner-Dance kurz den Busen der dama-
ligen Mrs. Wolf bertihrte, wies ihn Walter
scharfzurecht: ,,Du bist nur mein Chauf-
feur, genauso wie der andere. Einer fahrt
ein bifll schneller, einer ein bifil sicherer...“

Wolfhatte 12 Millionen Dollar Budget—
genug, daf3 Scheckter mit drei Siegen Vize-
weltmeister wurde. ,,Als Jody dann zu Fer-
rari ging, verlor ich das Interesse.“ Aber
jetzt spricht Wolf immer 6fter von seinem
Comeback: ,,Fritherhat man in der Formel

Klassisches Dehiit: Jody Scheckter (hier vor Niki
Lauda) gewann Wolfs allerersten Grand Prix

1 Geld verloren, heute kann man Geld
dienen. Bernie will, daf ich zuriickko
und ich bin immer noch dumm genug, (
zu tun. Dagegen hilft keine Medizin.“

Vor Walter Wolf Racing hat erstmal ¢
umgebaute Osterreichring sein gro
Comeback. Helmut Marko und Gerh
Berger haben den neuen Kurs auf eing
Blatt Papier skizziert. Und irgendwa
fragte Gerhard: ,,K6énnte man nicht ei
Kurve nach mir benennen?“ Fir ei
Rennfahrer, entgegnete ich, normal ¢
schlechtes Zeichen. ,,Ich verstehe®, nic
Berger, ,aber dann wenigstens ein klei
Stiick Gerade.“

Aber die Al-Ring-Chefs geben i
wirklich eine ganze Kurve — gleich n
Niki Lauda und vor der Rindt-Kurve.

John Watson drehte hereits
1996 ein paar Runden auf dem
A1-Ring, doch der originale
Osterreichring gefiel ihm - aus
gutem Grund - hesser

Nach 10 Jahren Unterbrechung kehrt die Formel 1 wieder
nach Osterreich.zuriick. John Watson vergleicht die brand-
neue Strecke mit dem glorreichen Osterreichring, auf dem er
vor 21 Jahren seinen allerersten Grand Prix-Sieg feierte.

reichrings. Allzu spannende Hochgeschwindigkeitsduelle sind dort
allerdings kaum zu erwarten... Ich kenne die Piste, weil ich dort im
August vergangenen Jahres bereits ein Formel 1-Auto fahren durfte.
Vorbei sind die Zeiten, als der Grand Prix in Osterreich ein spektakula-
res Festival gewesen ist. Die alte Strecke war fabelhaft und bedngstigend

A 1-Ring’ heiBt die neue Strecke auf dem Gelénde des alten Oster-

schnell. Bis zum Bau der Schikane im Jahr 1977 gab es keine langsamen

Kurven — man balancierte das Auto im absoluten Grenzbereich.

Der Osterreichring behatt in meinem Herzen jedoch flir immer einen
ganz besonderen Platz, da ich dort 1976 meinen ersten Grand Prix ge-
wonnen habe. Ich pilotierte das einzige Auto fiir Roger Penske, denn
Stammifahrer Mark Donohue kam im Jahr zuvor bei einem tragischen
Unfall um — auf dem Osterreichring. .. Entsprechend war die Stimmung im
Team, denn Mark fuhr zehn lange Jahre fiir Roger. Hier waren wir also, auf
jener Strecke, die ihn vor zwdlf Monaten das Leben kostete, wahrend Niki
Lauda gerade um das seine kampfte.

Wir wurden von Rennen zu Rennen besser, auer auf dem Nurburg-
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ring. Lassen Sie sich nicht von den Budgets der 90er Jahre imeflihren —
1976 waren 25 Mann und 1,3 Millionen Mark Sponsorengelder veon der
Citibank eine solide Grundlage, fast schon groBztgig. Im konkurrenz-
fahigen Penske PC4 und mit dem allerbesten Reifensatz von Goodyear
verfligte ich tiber eine ideale Kombination. Das Ergebnis: Startplatz zwe
ich war zum ersten Mal in der ersten Reihe, nur James Hunt war schnel
ler. Im Warm-up war ich sogar Schnellster.

Nach einem Regenschauer war die Piste zum Start noch nicht ganz
abgetrocknet ~ nicht naB genug fir Profilreifen, aber stark adrenalinver-
déchtig auf Slicks. In der Aufwarmrunde entdeckte ich in der ultraschnek
len Rechts nach Start und Ziel, der Hella-Licht-Kurve, noch richtig nassé
Stellen. Als ich mich neben James einreinte, begann es wieder zu regn@

Wir kamen beide gut weg und tobten auf gleicher Hohe auf die Hella
Licht-Kurve zu. Als wir einlenkten, ging ich zum ersten Mal in einem For
mel 1-Rennen in Fiinrung. Zwei Kurven spéter zog auch Ronnie Petersa
an James vorbei und saB mir bald im Nacken. Er versuchte alles. Einma
habe ich ganz schon heftig zugemacht, aber in der Rinatkurve war er
friiner auf dem Gas als ich. Er nahm die Geschwindigkeit auf die Gerad

mit und konnte mich tUberholen.
Inzwischen tauchte James in

,,ES war ein meinen Riickspiegeln auf.
Nun trat eine vierte GroBe in di

seltsames Gleichung ein — Jody Scheckter.
G efl-jh | : d em Von Platz zehn kommend, wuch:

tete er den Sechsrad-Tyrrell scho
H zu Beginn der siebten Runde auf
ersten S|eg Platz vier und machte méchtig
entgegen- Dampf. Nach kurzer Zeit schnap
p er sich James, dann mich. Wenig
zufahren Runden spater verspeiste er
Ronnie, doch beide Autos wurdet
etwas zu weit hinausgetragen — damit war ich plétzlich wieder in
Schlagdistanz. Zu dritt nebeneinander stiirmten wir zur Hella-Licht hoc
und ich war ganz innen. Auf einmal war auch Gunnar Nilssons Lotus mi
dabei, der sich an Hunt vorbeigemogelt hatte. Bei 260 km/h brach am
Tyrrell plétzlich ein rechter Querienker an der mittleren Achse. Der arme
Jody wurde wie ein Tischtennisball zwischen den Leitplanken hin- und
hergeschleudert, wurde aber nur leicht verletzt.

Als es immer mehr abtrocknete, konnte ich an Ronnie vorbeiziehen.
Gunnar folgte mir, doch zur Halbzeit lag ich dann recht locker mit siebel
bis acht Sekunden in Fiihrung. Das Siegen erschien auf einmal so un-
glaublich einfach, falls die Technik haften wilrde ~ und sie hielt. Es war ¢
seltsames Gefiihl, dem ersten Sieg entgegenzufahren, auch wenn man
seit langem darauf gehofft hatte. Eigentlich ist es gar nicht so schwer —
man muB den Vorsprung nur noch nach Hause tragen. Nach 54 Renn-
strecken felerte ich meinen ersten und Penske seinen einzigen Sieg.

Keiner war enthusiastischer als Roger selbst — ein smarter Gentlema
der Wert auf eine gepflegte Erscheinung legte. Er konnte sich wohl nie @
meinen Bart gewohnen, bat mich aber auch nicht, ihn abzunehmen. Da
ich splirte, daB er sich daran storte, versprach ich ihm, den Bart nach
meinem ersten Sieg abzuschneiden. Nach unserer Landung in Heathro
und einer frohlichen Siegesfeier im Post House Hotel rasierte ich mich
mitten in der Nacht zum ersten Mal seit acht Jahren.

LesespalB am Limit

Abo-Hotline: 07132/959205
Oder den Coupon ausfiillen!




Wie es ist, wenn sich der Vorhang uner-
wartet hebt und die erste tragende Rolle
lockt, erfuhr Alexander von Wegner von

Benetton-Testfahrer Alexander Wurz

en Begriff ‘Lampenfieber’ kennt
Alexander Wurz offensichtlich nicht
— trotz der kleinen Klausel im Ver-
trag des Benetton-Testers. Wéhrend
die ‘echten’ Helden im Rampenlicht

n, miissen die

ifie ihres An

B e

ausel weist Wurzauch als Ersatzfahrer
aus. Fillt ein Mime der Stammbesetzung
aus, so besteigt Alex tiber Nacht die Bretter,
die die Weltmeisterschaft bedeuten — wie
etwa in Kanada Mitte Juni, als sich Gerhard
Berger eine Infektion zuzog.

Herr Wurz, Ihr Auftritt!

,,Das Auto war noch auf Gerhard abge-
stimmt, und die Strecke war mir vollig un-
bekannt — das war schon sehr schwierig*,
bekennt der Debiitant. Doch der 23jéhrige
beherrschte die Kunst der Verfremdung
perfeke, schliipfte in die ungewohnte Rolle
und priisentierte Bithnen- und Teamkolle-
ge Jean Alesi bereits im Qualifying einen
Kelch voller Wermutstropfen: er war nur
vier Zehntel hinter dem Franzosen, der
diesen Auftrittim neunten Grand Prix-Jahr
immerhin zum 125. Male vollfiihrte.

In Magny-Cours vertauschte Alex gar das
Rollenspiel und qualifizierte sich zweiZehn-
tel vor Alesi. Als die Wandertruppe in Eng-
land gastierte, festigte er seinen Anspruch
aufeine tragende Rolle mit einem schonen

dritten Platz. Dieses Schauspiel dauerte nur
einen Monat — und seither ist Alex wieder
der ‘Statist’ im Testauto.

Wie viele Kiinstler bestreitet er aber meh-
rere Engagements und tritt parallel zur For-
mel 1 fiirt AMG-Mercedesinder GT-Arena

uf. ,,Ich bin mir mit meine

manager Jiirgen M is: ,,Der GT-Sport
ist eine gute Schule — man muf sich die
Rennen einteilen, die richtigen Reifen
wihlen, man erlernt den Umgang mit Fah 2
rerpartnern, Werksteams und Medien, di
Rennen sind sehr viel linger, und es witl
mehr getestet. Man kann also sehr viel
reichere Erfahrungen sammeln. "

Den Vertrag mit den Stuttgartern \gelt
Wurz wegen seiner Vorjahresleistunge n
derI'TC und dank des guten Eindrucks bei
einem Test im Klasse 1-Mercedes Ende
1994. Die Langstreckenrennen bestreiteter
an der Seite des erfahrenen Bernd
Schneider. ,,Wir wollten®, so Norbert
Haug, .,wie in der DTM Erfahrung mitjun-
gem Talent in Verbindung bringen.

Hitte man ihm 1996 dieses Mammut-
programm prophezeit—die Vier-Stunden-
GT-Rollen und den Benetton-Dreiakter —,
der ruhige Wurz hitte vor Freude gewif3
Purzelbidume geschlagen. Damals erlebte er
gerade seine erste [T C-Biihnensaison, als
Opel und Alfa das Stiick absetzten. »
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Dabei war das Jahr alles andere als ein
Laienschauspiel. ,,Die ITCistin Fragen des
Medienumgangs ideal gewesen®, urteilt der
Betroffene, ,aulerdem war technisch fast
alles erlaubt.“ Der Klasse 1-Epos—fiirwahr
imposant: 500 PS-Motoren, komplexe An-
triebe und edle Hydrauliksysteme lieflen
keinen Platz fiir stumme Rollen.

,»Alex konnte recht prizise Aussagen
abliefern®, lobt sein damaliger Ingenieur
Stefan Strihnz. ,,Das ist erstaunlich, denn er
muf3te unter einer klaren Nummer 1-Politik
bei Opel leiden und durfte kaum testen. Er
nahm sich aber sémtliche Telemetriedaten
mit nach Hause und konnte alles ana-
lysieren.“

Proben im stillen Kdmmerlein, die sich
ausgezahlt haben. Als Benetton-Intendant
Flavio Briatore im letzten Oktober auf
Nachwuchssuche ging, wurden neben eini-
gen anderen auch Jarno Trulli, Giancarlo
Fisichella und Alexander Wurz zum Vor-
spiel geladen —der Osterreicher iiberzeugte
die Truppe. Dabei kam ihm die Ausbildung
an der Technischen Lehranstalt in Mog-
lingen zugute, auch wenn die Rennerei fiir
unendlich viele Fehlstunden sorgte. ,,Das
Kollegium hat ihn zu seinen schulischen
Zukunftspldnen befragt, aber Alex sagte
einfach nur: Ich mochte in die Formel 17,
erinnert sich sein Vater heute lachend an
den schweren Entschluf3, ein Jahr vor der
Matura aufzuhéren.

Trotzdem hatte er genug gelernt, um
withrend des Benetton-Tests mit einer Ab-
handlung zum Differential zu tiberzeugen.

Bittere Lehrzeit: auf
unterlegenem Mate-
rial tat sich Alex in
der ITC 1996 schwer
- er mubte sich lange
Zeit mit dem 95er-
Calibra begniigen

Schone Lehrzeit:
Reinhold Joest (Drit-
ter von rechts) hot
Wurz (Dritter von
links) in Le Mans
eine Chance - Alex
hedankte sich mit
einem Sieg

Wertvolle Lehrzeit:
Parallel zur Formel 1
begann Wurz fiir
Mercedes die GT-
Meisterschatt - eine
Serie, die Experien
als die beste Vorhe-
reitung auf die
Formel 1 ansehen

,,Ich hab’ ihnen nicht gleich alles verraten,
damit sie sich etwas linger fiir mich interes-
sieren®, verriet er danach augenzwinkernd. .

AuBlenstehende unterschitzen ihn bis-
weilen, denn der hofliche Osterreicher wirkt
sehr ruhig. ,,Alex gehdrte nicht von Anfang
an zu den Besten, aber er baute sich ein
grofies theoretisches Wissen auf. Nach Be-
endigung solcher Lernphasen war er dann
immer einer der Schnellsten®, erinnert sich
sein Formel 3-Teammanager Marian
Hamprecht. ;

Ein ghnliches Bild zeichnet Fitnef3trainer
Toni Mathis: ,,Wegen seines jugendlichen
Aussehens  wird

Alexmanchmal als ”Alex ist im Auto auffal-

b Batt belaum, fubr er nur zwei
S e veenned so jegliches Risiko.

teur nicht gerade mafigeschneidert,
noch vor einigen Jahren lief3 er sich in

Formel 3 von nicht ideal eingestelltt *t oilot Hinon hebt er sich wohltuend
Auf3enspiegeln oder Gurten durchausitt o aherquellendem Verstand
tieren. Doch das scheint vergessen. S el reich gesegneten Benet-

Physisch stark, psychisch auch? Soposit ++ © e iiiuhy Jeun Alesi sah in Austra-
die ersten Kritiken auch waren, so s¢b = 10 10 Lementen Soufflierens seiner

wichst doch der Erwartungsdruck. W
Im Rennauto aberist Alex zu Hochstl ! 8 o ol aigip hinweg.

stungen fihig. ,,Eristim Auto auffallend d L0 b b Warz durchlief eine Reife-

zipliniert®, so sein AMG-Ingenieur Jos@h o i dlar ol mel Ford warich ziem-

b chikandse Regiedetails wie

Spelic, ,;und kann diverse Aspekte bestdh 1 i wipt or freimiitig. Auch ein
verarbeiten. Beim Abstimmen gehtesnith it + b hef erinnert sich mit Un-
nurum Technik, sondern auch darum, s 8 S8 a0 i I herben Crash in dieser

whik e hwieh

selbstdem A
und der Stred

e und 5 Er kann sich nicht mehr

sich offensichtlich erst noch gewohnen.

Umso erstaunlicher, dafl der 23jdhrige
in Montréal in schnellen Kurven sogar
schneller als Alesi war. ,,Alex ist einfach
mutiger®, erklidrt Nick Wirth den Speed
des Mannes mit dem blauen und dem ro-
ten Schuh. Diese stilvolle Kombination—
noch immer Lichtjahre entfernt von den
gepflegten Farbakzenten der betdrenden
Gewinder eines Jacques Villeneuve —
stammt aus der Zeit in Neuseeland.

Da die Ordnung in der Wurz’schen Re-
quisite auf der anderen Halbkugel 1992
nicht die beste war, die Formel Ford-Auf-
tritte aber recht
hektisch verlie-

verweichlicht ein- = = g=__= anzupassen, W e e - = fen, geschah das
geschitzt, aber er lend dlSlellnlert und er wirklich ght o0 ol wie in der ITC stun- Un’xfirrneidbare:
ist’s absolut nicht. H kann. Im R i oilled H H Der zweite
Okay, vor etwa vier kann dlverse Aspekte nenbleibt erith (i il denlang mit seinen Rennschuh war
Jahrenhieltersich  phestens verarbeiten* merruhig—alp b bnicwhon - Technikern unterhaltent unauffindbar,al-
fiir ziemlich fit, bis im Funkverkd « bt culan sorasch der Griff
ich ihn einen Berg iiber 700 Hohenmeter ~ mitder Box.“ Solche Vorteile sind nichtie it 1) Hull Jatmer, ,Alex warnun wirk-  zum Stiick aus dem Ersatzpaar—und rot-
und 4.000 Treppenstufen hinaufgejagt im Grand-Tourisme-, sondern auch B 1o ind von Traurigkeit. blau war kreiert. Seit dem gut verlaufenen
habe. Da zihlt Kraft allein nix mehr —da  Grand Prix-Sport unschétzbar, denn Lo b b s seinem dritten Rennen hat Rennen dient die Kombination als Gliicks-
muBt’ schon einen eisernen Willen haben.  kann das Team frithzeitig von strategix. S e netton inzwischen genau 2776 Ki- bringer. Was Fortuna auch immer bringen
Alexhatin seiner Lernphaserichtighartge-  wichtigen Hinweisen profitieren. LHAlexdh it petentet -~ Daten, die sich Alex ak- mag — sollte sich Alexander Wurz eines
arbeitet, und jetzt — in der Doppelperiode  der hat alle in ihn gesetzten Erwartungt "o b clnpriipt, solange dies in der Tages die Krone aufsetzen, dann verliert
GT und Formel 1 — zahlt sich’s aus. ‘Erst  erfiillt“, lobt auch Norbert Haug. L bk noch moglich ist, denn Renn- John Surtees ein Stiickchen Einmaligkeit.
jetzthab’ ich Dich komplett verstanden’, hat Dieses Kénnen hat der Perchtoldsdo? otk Mick Wirth interpretiert das Denn der Brite ist bisher der einzige Welt-
er zumir gesagt.“ bereits im Vorjahr in einen Sieg bei dend i+ il hstiiliter: , Alex kann sehr hart ar- meister im Motorsport auf zwei und vier

Mathis, der schon viele Grand Prix-  Stundenvon Le Mans umgemdinzt. Jodb et ibier wir verfiigen tiber so viele An- Rédern. Auch Alex hatbereits einen Zwei-
Groflen betreute, hilt Wurz bereits heute  Teammanager Ralf Jiittner: »Alex ist ebutiin dalt der Fahrer nur noch eine von rad-Titel: 1986 wurde er Weltmeister —
fiir physisch stirker als den l6wenstarken ~ fach intelligent. Er durfte im Renn i b Cuellen ist, Er kann sich nicht mehr allerdings auf einem BMX-Rad. Eine
Nigel Mansell. Das knappe Monoposto-  entscheiden, wie oft er fahren wollte ut i+ H1 ler I'I'C stundenlang mit seinen solche Doppelrolle dirfte dem Mann so
Kostiim ist fiir den 1,86 Meter groflen Ak-  ging auf Nummer sicher. Als er Problett +« hintkern unterhalten. Daran mufl er schnell keiner nachmachen. @
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Freilichtbiihne Montréal. Das
Stiicl: Der Grofe Preis von
Frankreich. Hauptdarsteller:
Alexander Wurz, Benetton-
Renault B197

Bei Jacques Ville-
neuve und Damon
Hill weiB es jeder -
die (Uber-)vater Gil-
les und Graham
sind Formel 1-Le-
genden. Weniger
bekannt ist aber,
daB auch der Vater

v ; von Alexander Wurz
als Motorsportler in seiner Disziplin
stolze drei Titel auf hochster Ebene
gewonnen hat.

Franz Wurz betrat als Autocrosser
die Motorsportszene und konzentrierte
sich nach seinem Debiit 1967 bald auf
eine neue, eigens fiir das Fernsehen
erfundene Sportart: Rallycross. 1974
wurde Wurz in einem VW Kafer erst-
mals Europameister, verblies bei
Vergleichs-Gastspielen 1975 Jody
Scheckter, Alan Jones und Ronnie Pe-
terson, sicherte sich den EM-Titel in
einem Lancia Stratos 1976 zum zwei-
ten Mal und setzte sich 1982 mit dem
Audi quattro zum dritten Mal die Krone
auf. 1983 und 1984 trat er zudem in
einer artverwandten Disziplin an, dem
Rallyesport - einmal sogar als Beifah-
rer von Weltmeister Bjorn Waldegaard.

Nach zwanzig Jahren beendete er
1987 seine Karriere. Heute ist der 50-
jahrige, der auch an der Planung des
A1-Rings beteiligt war, fiir den Oster-
reichischen Automobilclub OAMTC in
Sachen Fahrsicherheitstraining aktiv.
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Erfrischend war’s — Journalist,
Team und Fahrer kdmpfen in

Spa-Francorchamps mit g

urgewaltigen Sintfluten

40 F1 RACING

Wie sich Sauber in der
Regenschlacht in den
Ardennen schlug, hat Tony
Dodgins hautnah miterleot —
er hdrte den Boxenfunk der
Schweizer mit

chwe"4'/'[z |

pa-Francorchamps — die gréfite noch bestehende

Herausforderung fiir einen Grand Prix-Piloten.

Auf der Ardennenpiste haben sich die beiden

Sauber-Piloten Johnny Herbert und Gianni Mor-

bidelli als Elfter und als Dreizehnter qualifiziert.
Das Training verlief fiir Johnny ziemlich frustrierend, |
denn die Federung ging in der Eau Rouge auf Block —
nicht eben vertrauensférdernd bei einem Ritt durchs
Nadelshr mit 290 Sachen.

Herbert und sein Renningenieur Gilles Alegoet woll-
ten das Problem durch eine héhere Bodenfreiheit 16sen,
doch eine Vibration im Chassis erschwerte die Jagd.

Er setzte sich in das Ersatzchassis, das sich dhnlich an-
fithlte, und legte im dritten Anlauf seine beste Zeit vor:
1.51,75 Minuten — 2,27 Sekunden hinter Jacques Ville-
neuve im Williams. Jegliche Hoffnungen auf eine flie-
gende Runde wurden von Tarso Marques torpediert.
,,JHerab zur Eau Rouge lief ich auf ihn auf®, so Johnny,
»als er den Berg hinunterzockelte. Ich war mir sicher,
daB er nicht in die Spiegel schaute, also muf3te ich zu-
riickstecken. Das war unnétig und dumm.“

Morbidelli, der nur zwei ernsthafte Runden fahren
konnte, war nach einem Drama im einzigen trockenen
Training am Samstagmorgen drei Zehntel langsamer.
,In" der Bus-Stop-Schikane schien etwas an der Auf-»
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hingung vorne rechts zu brechen, und das Auto
schlug gegen die duflere Leitplanke. Ich verlor viel
Zeit durch die Reparaturen. Das Heck fithlte sich
danach noch nervéser an. Ich hatte nur noch zehn
Minuten, und bei meinem dritten Versuch kam ich
auf einen Randstein und endete im Kiesbett.“

Die Stimmung stieg sonntags im Warm-up, als
Johnny die drittschnellste Zeit hinzauberte.

,,Es istimmer wieder das gleiche, grinste Johnny.
,Kipp’ ein bifichen Benzin hinein und es ist bestens.
Wir miissen den richtigen Dreh finden, denn dann
kann das Benzin in den Tanks schwappen und wir
konnen die Reifen effizienter nutzen.

1830 U: Herbert und Welti beenden ihr 11-Uhr-
Meeting. Johnny winkt seinem Vater Bob zu, zieht
die Ohrenstopsel an, rollt sich die feuerfeste Maske
iiber und stiilpt sich seinen rot-weif-schwarzen
Helm auf. Welti und das Team stdpseln die Kopf-
hérer ein. Der Himmel in Belgien ist strahlend Klar.
1332 Uh: Welti: ,,Johnny, kontrolliere die Position
Deines Lenkrads.“ Herbert: ,,Die Funkverbindung
ist vollig unbrauchbar. Ich kann nichts horen.“
13.33Uhr: Welti: ,,Fangen wir an.“ Das Sauber Petronas
Ferrari-Triebwerk heult auf, und Herbert zieht in
die Boxengasse vor, als ihm Welti mitteilt, er solle
direkt zur Startaufstellung fahren und nicht mehr in
die Boxengasse. Morbidelli folgt ihm eine halbe
Minute spéter.

13.34 Uhr: Lautes Motorgrollen auf dem Ather.
Herbert: ,,Konnt ihr mich héren?“

Welti: ,,Das System ist jetzt in Ordnung. Gilles, sag’
mir, wenn das Auto in der Startaufstellung steht.”
13.36 Uhr: Herbert ist in der Aufstellung angekommen,
wihrend Morbidelli noch fihrt. Weld meldet sich:
,Hier bei uns hat es angefangen zu regnen.” In der
Box herrscht hektisches Treiben. Ziigig werden die
Regenreifen und die Intermediates auf die Start-
gerade gekarrt. An der Boxenmauer wirft Team-
manager Beat Zehnder einen Blick in den Himmel.
Wir diirfen nicht {iberreagieren, ermahnt Welti.
,,Lafit uns abwarten und sehen.

13.38 Uhr: Lange muf3 das Team nicht warten, denn die
Himmelsschleusen 6ffnen sich. Die Boxengasse
gleicht einem wimmelnden Bienenstock. Reifen,
Batterien und Kompressoren werden zur Strecke
geschafft. Nur die Regenschirmtréiger fir die VIP-
Giiste sind noch einen Tick schneller. Tom Walkin-
shaw ist ein wenig zu langsam: Der schottische
Grizzlybir wird Klatschnaf3. Als Rugby-Freak kiim-
mert ihn das allerdings nicht. Die Fotografen
fluchen, denn ihre japanische Spitzenelektronik ist
nicht unterwasserreif.

1342 Uhr: Michael Schumacher hat seine Runde zur
Startaufstellung bis zur letzten Sekunde hinausge-
zdgert. Der Regen nimmt inzwischen tropische
Ausmafe an, und Schumacher fihrt auf Regenrei-
fen. Welti beobachtet den Ferrari in der Bus-Stop-
Schikane und funkt sofort zu seinen Ingenieuren:
,In der Bus-Stop-Schikane besteht extreme Aqua-
planing-Gefahr. Warnt die Fahrer!“

1347 Uhr: Welti fragt Morbidellis Ingenieur Willi
Rampf, ob er sich noch an die Benzinverbrauchs-
daten aus dem Regentraining am Freitag erinnern
kann. ,,So etwa 93%°, erwidert Rumpf.

1850 Uhr: Der Wolkenbruch ist in Nieselregen {iber-
gegangen, und das Team entscheidet sich fiir einen
Wechsel auf Intermediates.

Lo Lot o Noch acht Minuten. Sobald es
Lttt sollien die Autos angelassen werden.
S Wl Johinny, Funktest.

warten, bis sich die Him- "= =
melsschleusen 6ffnen- Di S clauder ,Das Rennen wird hinter dem

ot b beginnen, Hs gibt keine weitere Einfiih-
Boxengasse gleicht eine

Lange muB das Team nich

4 e undd das Rennen wird beginnen, sobald
S At die Staetlinie tiberfahren hat.©

e 2 Wi Lot den heltischen Treibens ist genug Zeit,
wimmelnden Bienenstoc G0 Ll s beobachten, Welti: ,,Frentzen startet
G0 hatteo Reitten (echte Regenreifen), Michael

S b nedintes, Villeneuve ist auf A Quattros; ge-
B wie Alest,"

S winchen dem tosenden Motorenldrm und
Wi Bastern nul den Kopfhorern sind Johnny
b b Warte wviel zu nafi® und ,,Reifen® gerade
oo, Herbert schwimmt mit seinen Inter-
undd beftirchtet, dafy das Safety-Car am
dobe e crnten Runde ausschert und er zu viel Zeit
Sl wind, Die Regengischt ist so stark, daf er

B Huten

WALAYSIA i
o Tohiny will auf Regenreifen wechseln.

Sl Meakon: wNein, Johnny, bleib drauien!
W e Lian Team bereitet weitere Reifensdtze vor.
depen Herberts Beobachtung geht das Team da-

i dadd betm ersten Stopp Slicks benotigt wer-
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den. Fiir den Extremfall werden auch Regenreifen
vorbereitet, wihrend die Slicks in ihren Heizdecken
bei 79 Grad Celsius vor sich hinschlummern.

1411 Uhe: Die ersten drei Runden dauern linger als
zehn Minuten, bis das Safety-Car das Feld endlich
losldft. Johnny und Gianni kommen als Zehnter
und Zwolfter an der Box vorbei. Da Ralf Schuma-
cher so freundlich war, auf der Fahrt in die Startauf-
stellung einen kleinen Ausflug ins Griine zu unter-
nehmen, mufite er aus der Boxengasse starten.

1417 Uhr: Herbert ist Neunter, als Villeneuve in die
Boxen fihrt, um nach drei echten Rennrunden auf
Intermediates zu wechseln. Fiir einiges Erstaunen
sorgt Alesi, dem eine Runde spéter Slicks draufge-
knallt werden. Auch Frentzen stoppt fiir Slicks, und
als Herbert neben Hill auf der Innenseite kdmpft,
jubelt die Box. Nach nur acht Runden ist er bereits
Sechster. Morbidelli hilt Position 10 mit neun
Sekunden Abstand.

14.6 Ur: Die erste Funkbotschaft von Herbert lautet
knapp: »Reifen!“ Die Mannschaft springt auf.

14.97 Uhr: Herbert: ,,Ich bin in der Boxengasse.“ Er
stoppt exakt auf den Markierungen, das verbrauch-
te Gummi wird gegen warme Slicks getauscht, weg
ist er. Ein klaglicher Hilferuf von Morbidelli: ,,Mei-
ne Reifen sind vollig hiniiber. Ich brauche neue!* »

Eil-Genossen: Die
emsigen Sauber-Werker
vollbringen einen der
schnellsten Boxenstopps
des Wochenendes
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Johnny liegt mit
1,7 Sekunden zu
Beginn der letz-
ten Runde nur
mehr einen Wim-
pernschlag vor
Jacques Ville-
neuve. Toten-
stille im Funk

Die charakteristische
La Source-Kehre entlat
die Fahrer in Richtung Eau Rouge

14.30 Uh: Morbidellis Stopp verlduft planméBlig. Die
Pneus von Johnny und Gianni werden auf ihren
Luftdruck iiberpriift, aufgestapelt und weggekarrt.
1440 Uhr: Nach einem Drittel der Renndistanz fiihrt
Schumacher komfortabel mit 40 Sekunden vor
Alesi. Fisichellas Jordan liegt mit einem Abstand von
14 Sekunden dahinter, verfolgt von Hikkinens
McLaren in 5-Sekunden-Schlagdistanz. Und auf
Platz fiinf tobt bereits Johnny hinter seinem fritheren
Lotus-Teamgefihrten her. Im Spiegel des Briten
tauchen Coulthard und Frentzen auf. Frentzen
iiberholt den McLaren. Die schottische Bedrohung
entfillt, als Coulthard sich auf einem rutschigen
Kerb ins Aus dreht. Frentzen ist zu stark, aber
Herbert wird seinen fiinften Platz halten kdnnen,
wenn Alesi einen ungeplanten Stopp einlegt.

15.10 Uhr: Zwei Drittel der Distanz sind absolviert. Fiir
fast eine dreiviertel Stunde gab es keinen Funk-
kontakt mehr. Herbert ist noch immer Fiinfter, aber
Villeneuve — inzwischen auf Slicks — jagt den Sauber
im 4-Sekunden-Abstand. Beide stoppen in Runde
31 zum letzten Mal. Nach einem krachenden Mo-
torengeriusch ist schlie3lich wieder Johnny Herberts
Stimme zu héren: ,,Reifen!“ Die Crew fallt tiber den
Monoposto her, und nach nur 29,45 Sekunden ist
der Spuk vorbei und Johnny wieder auf der Strecke.
Von allen 41 Stopps dieses Nachmittags sind nur
drei schneller. Villeneuve braucht 30,39 Sekunden.
Sauber-Physiotherapeut Josef Leberer jubelt, als
Johnny wieder als Fiinfter im Rennen ist.

1515 Uhr: Der letzte Stopp fiir Gianni ist mit 29,01 Se-
kunden sogar noch schneller. Sichtliche Entspan-
nung im Team. Alle Arbeiten sind plangeméf3 erle-
digt worden, keine Stopps liegen mehr an.

15.18 Uhe: Welti: ,,Der Benzinvorrat ist minus 1“. Keine
Antwort von Herbert, der andere Sorgen hat. Er hat
sich eine kleine Verschnaufpause geschaffen, da Vil-
leneuve zeitweise von den Benettons von Alesi und
Berger aufgehalten wird. Aus der Sicht von Sauber
dauert diese Behinderung aber nicht lange genug.
Noch fiinf Runden. Doch Villeneuve ist gigantisch
schnell. Nur fiinf Autos durchbrechen an diesem

Nachmittag in Spa die 1.54 Minuten-Schallmaul
und Villeneuve teufelt mit 1.52,96 durch die Ardd
nen. Er jagt Johnny Herberts Sauber mit nun n
noch 4,3 Sekunden Riickstand und knallt dann ei
1.52,71er Runde hin — damit ist er nur noch 2
Sekunden zuriick. In Runde 43 zaubert Villeneuf
mit 1.52,69 die schnellste Zeit des Rennens auf d
Asphalt. Mit 1,7 Sekunden liegt Johnny zu Begil
der letzten Runde nur mehr einen Wimpernschl
vor dem Kanadier. Totenstille im Funk. In die
ultimativen Runde setzt Johnny seine eigene Bel
zeit. Sie ist zwar immer noch neun Zehntel la
samer als Villeneuves Fabelzeit, aber dennoch ist
die zweitschnellste des gesamten Rennens. Vil
neuve ist geschlagen, und Johnny hat sich sein
fiinften Platz verdient.

15.34 Une: Welti: ,,Klasse! Super, Johnny! Herzlich
Gliickwiinsch, toll!“

Bob Herbert atmet aus und lacht zum ersten Mal
90 Minuten. Auf dem Weg zum Parc fermé appla
diert das Team Herbert spontan. Morbidelli kom
als Zehnter ins Ziel und ist der letzte nicht Uberrul
dete. Nur knapp hinter dem mit Problem(
kidmpfenden Alesi passiert er die Ziellinie. Aber
liegt eine Minute hinter Johnny und wirkt ungli
lich. Schulterklopfen, doch er sagt nichts. Spé
wird er erkldren, dafl er zuviel Zeit mit den alt
Intermediates auf der abtrocknenden Strecke v
loren hat. Das Schicksal einer Nummer 2?

15.36 Uhr: Peter Sauber und Teammiteigner Fritz Kais
fallen sich um den Hals. Es ist das sechste Ergebr
in den Punkteringen in diesem Jahr. Sauber |
gliicklich: ,,Johnny fuhr ein fantastisches Renne
und das Team hat hervorragend gearbeitet, vor allel
in strategischer Hinsicht. Es war super.“

Das war es wirklich. Die Reifenwahl hat genau g
paBit, die Stopps waren tadellos und als Belohnu
gab’s einen Platz zwischen den beiden Willia
Man spricht iiber Eidgenossen, iiber Schweizer U
werke, Prizisionswerke und Effizienz. Aber nicht inj
mer kann alles so harmonisch laufen. Das Team h
in Spa wirklich einen tollen Dienst getan. @
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Als Formel 1-Mazen unterstutzt
Barbara Behlau das Tyrrell-Team

il Pelvitpersonen kennen
Wi Sponsor eines Formel 1-
Foae aind? Wahrscheinlich
N b Vel denn im Augenblick
s elne,
Bt Hlorentine Behlau ist deutsche
SOt it halllindischer Mutter.
i Springrelter, und ihre Toch-
whotie e, dst eine internatio-
Foiie Belterin mit Wohnsitz in
S Hehlan lebt seit fiinfzehn
Lot elin sie als ‘internatio-
Barhara Behlau genigfl Ll Besnlchnet, Dort betreibt sie
Formel 1 an der Seile ; Pochien Agence Barbara.

‘Familienbetriebs™ Ty SO awel Mitarbeitern ma-
et karrieren, vornehmlich
o deren Musik sie in einem
U Sadirankreich auch gleich
i Lilipentlich organisiert sie
Pabtuliungen, aber was hat

for Pormel | gutun?
Lo Baenberger war ein enger
Frcd von mir', sagt sie. 5, Wir
kannten uns seit

etwa dreiJahren, und eines Tages erzéhlte
er mir, dafd er gerne in die Formel 1 gehen
wiirde, aber nicht das notige Geld hatte.
Ich sagte zu ihm: ‘Okay, dann geb’ ich es
dir’. Das hatihn sehr tiberrascht.

Barbara Behlau war damals neben Nick
Wirth und Konrad Schmidt Miteigen-
timerin am Simtek-Team, in dem Rat-
zenberger vor jenem schwarzen Wochen-
ende in Imola seine so kurze Grand Prix-
Karriere bestreiten sollte. Sie erinnert sich
nicht gerne daran. ,,Roland war so ein gu-
ter Mensch. Er rief mich von tiberall auf
der Welt an. Ich verstand nichts von der
Formel 1. Einmal hater mich gefragt, was
ich tun wiirde, wenn ihm etwas passieren
wiirde. Ich sagte ihm, er solle nichtso blod
sein, es wiirde ihm nichts passieren. Aber
ich sagte ihm auch, dafi ich weitermachen
wiirde. Ich war damals nicht in Imola,
weil ich etwas am Fuf3 hatte. Und dann
geschah der todliche Unfall. Es war wirk-
lich sehr tragisch.*

»Rolands Teamkollege David Brab-
ham besuchte mich danach. Ich erzahlte
ihm, daf} ich Roland versprochen hatte,
weiterzumachen. Und das wollte ich
auch. Leider verwandelte sich dann alles
in eine sehr schlechte Erfahrung. Ich ver-
lor Geld, Jos Verstappen verlor Geld,
denn einige Leute um uns herum waren
echte Gangster. Nach Simtek beschlof3
ich, nie wieder zuriickzukommen.

Da aber die Formel 1 nach Barba-
ra Behlaus Worten ein

echter Virus ist, begann sie den Zirkus
bald zu vermissen. Sie wufdte, dafi es auch
viele gute Leute in der Formel 1 gab, und
auflerdem war da noch etwas anderes.
,.Ich hatte ein gutes Verhiltnis zu Rolands
Eltern. Irgendwann storte es mich, dafy
alle nur von Senna redeten und fast keiner
mehr von Roland. Eines Tages rief mich
Rupert Manwaring von Tyrrell an. Ich
sagte zu ihm, dafl ich dieses Jahr in Mona-
co etwas tun wollte, zum Gedenken an
Roland. Immerhin hatte er mir beim Ent-
wurf meines Firmenlogos geholfen.

Wahrend Barbara Behlaus erster An-
laufin der Formel 1 einen unangenehmen
Nachgeschmack hinterlief3, empfand sie
die Situation bei Tyrrell als positiv. ,Das
ist ein riesiger Unterschied®, erklart sie.
,» I'yrrell ist ein ganz tolles Familienteam.
Netter und zuvorkommender kénnten
die Leute kaum sein. Und Mika und Jos
mag ich unheimlich gern.*

Aber es gefiel ihr auch, sich wieder un-
ter das Boxengassenvolk und sogar die
Presse mischen zu konnen. Nach Silver-
stone blieb sie in England, um das Tyrrell-
Werk zu besuchen. Sie ist keine passio-
nierte Grand Prix-Besucherin, trotzdem
fuhr sie nach Ungarn, und auch in Oster-
reich mochte sie dabeisein.

Es wiirde naheliegen, daf3 sie die For-
mel 1 fiir Geschiftskontakte nutzt, aber
das tut sie nicht. ,,Mein Geschéft ist zwar
sehr hart, aber es lduft gut und bean-
sprucht viel Zeit. Die Formel 1 ist fiir
mich ein Steckenpferd, ein immer faszi-
nierenderes. Im Moment ist sie unbe-

rechenbar. Langeweile kommt
danichtauf.” 1

DARREN HEATH
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Endstion Benetton?

Ist Jean Alesi am
Ende seiner Lauf-
bahn? Der Franzo-
se sieht das nicht
S0, wie Tony
Dodgins erfuhr

enn man den im Sommerloch
immer besonders wilde Bliten
treibenden Geriichten glauben
darf, so ist er zum drogenab-
hingigen Strichjungen des
Grand Prix-Sports verkommen, zu ei-
nem, der sich verzweifelt an jeder Ecke
und fiir wenig Geld anbietet.

Es ist kaum vorstellbar, dafi ein Fahrer
wie Jean Alesi in der jihrlich stattfinden-
den Reise nach Jerusalem ohne Stuhl
bzw. Cockpit dastehen kénnte, wenn die
Musik verstummt. Und doch war in Un-
garn zu horen, dafl sich Alesi fur eine
Million Dollar bei Ferrari angeboten ha-
be, bevor Eddie Irvine (fiir fiinf Millio-
nen) zum dritten Mal verpflichtet wur-
de. Und daf3 er Eddie Jordan geradezu
angefleht habe, die Zusammenarbeit,
die den beiden 1989 den Meistertitel in
der europidischen Formel 3000 einge-
bracht hatte, zu erneuern.

Als Alain Prost dieses Jahr Ligier
iibernahm, sahen viele Alesi schon als
dessen neuen Fahrer fiir 1998. Doch in
Spa verkiindete Prost, dafl man Panis fiir
weitere zwei Jahre verpflichtet habe und
dafl der zweite Fahrer mit Sicherheit
kein Franzose sein werde.

Alesis Formel 1-Debiit 1989 war ein-
drucksvoll. Seine Schnelligkeit bereitete
der Karriere von Jonathan Palmer ein
Ende, und ein Jahr spiter kdmpfte er in
Phoenix bereits mit Ayrton Senna um
die Fithrung und belegte auch in Monte
Carlo den zweiten Platz. Und zwar in
einem Tyrrell. Alle Welt rif3 sich um ihn.
1991 saf} er in einem Ferrari. Und genau
da liegt das Problem. Es hitte ein Wil-
liams sein sollen. Der Vertrag mit Frank
Williams war bereits unterschrieben, als
Alesi der Anruf aus Maranello erreichte. »
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»~Wenn ich eine Médglichkeit sehe, zu Ferrari zu gehen, muf} ich nichiis, migh flir eine Million fahren zu lassen*

Wer weif, was heute wire, wenn
damals statt Alesis Herz sein Verstand
gesiegt hitte. Aber in seinen Adern flief3t
nun mal sizilianisches Blut, und sein
Herz tragt er auf der Zunge. Welcher
Mensch dieses Schlags hitte dem sprin-
genden Pferd widerstehen konnen?

Sieben Jahre spiter ist Alesi wieder auf
Feld 1 angekommen und klopft an Ed-
die Jordans Tiir. Das Wochenende vor
Spa verbrachte er an Jordans Seite bei
einem Fuf3ballspiel von Oxford United.
Nichts gegen Oxford United, aber es
gibt sicher spannendere Partien — das
letzte Spiel, das Alesi davor gesehen hat-
te, war immerhin Juventus Turin gegen
den AC Mailand.

»Ich will ehrlich sein®, sagt Alesi.
»Wenn ich heute in der Formel 1 bin,
dann nur wegen Eddie. 1988 war ich am
Ende. Mein Sponsor Marlboro war weg,
alles war weg, und Eddie gab mir eine

sis Kopf als etwas beschrieb, das sich
stindig in einem Stadium des Ungleich-
gewichts befinde.

Jordan war stolz darauf, Alesi in der
Formel 3000 die richtige Umgebung
verschafft zu haben — etwas, das dem
Oreca-Team ganz klar nicht gelang.

Konnte es sein, daf Alesi sieben Jahre
lang nur geschlummert hat, durch wid-
rige Umstinde am Erfolg gehindert?
»Die Formel 1 beschert einem ein fanta-
stisches Leben®, sagt er. ,,Ich hatte die
Moglichkeit, mir von Nelson Piquet hel-
fen zu lassen, aber oft hat er nur nach
den Midchen geschaut. Ich fand ihn
sehr witzig. Dann war ich Teamkollege
von Alain Prost. Fiir ihn war die 9ler
Saison der Anfang vom Ende bei Fer-
rari. Jeder schof3 auf jeden, und die At-
mosphire war sehr schlecht. Aber das
Traurigste ist, daf3 ich in all den Jahren
nur ein Rennen gewonnen habe. Es gibt
aber auch etwas Positives. Bei den auf-
regendsten Kémpfen war ich immer da-
bei. Meine Fans erinnern sich an Szenen
mit mir und Ayrton oder mir und Man-
sell. Dartiber freue ich mich sehr.

Okay, aber das wird ihm doch nicht
gerecht. ,,Nein, aber man darf die Situa-
tion bei Ferrari nicht vergessen. Erst in
meinem letzten Jahr dort war das Auto
so gut, daf} ich schliefllich siegen konnte.
Insgesamt hatte ich vielleicht drei Sieg-
chancen, die aber immer von Defekten
vereitelt wurden. Ich habe keine Fehler
gemacht oder Rennen verkorkst.

Alesi streitet ab, sich zu Dumpingprei-
sen in Maranello angeboten zu haben —
ein Unterfangen, das vielleicht sogar
eines Tages hitte klappen kénnen, wenn
er sich nicht 1995 so 6ffentlich mit Jean
Todt verworfen hitte. ,,Die Leute wis-

sen nichts®, sagt er ganz ernst. ,,Sie ha-
ben keine Ahnung, was ein Vertrag oder
ein gutes Verhiltnis bedeutet. Einen Tag
vor Spa war ich mit Luca di Monteze-
molo auf einem Boot. Wir haben einen
Ferientag zusammen verbracht. Wenn
ich eine Méglichkeit sehe, zu Ferrari zu
gehen, dann muf ich nicht Todt bitten,
mich fiir eine Million fahren zu lassen.
Es geht nicht um Geld. Bei Benetton
macht es sicher einen Unterschied, ob
man iiber eine oder zehn Millionen
spricht, bei Ferrari nicht. Als ich bei
Ferrari anfing, war Todt noch nicht da.
Er kam erst viel spiter und fand eine
Menge Probleme und noch mehr Politik
vor. Zu Beginn war ich vielleicht zu
direkt zu ihm und habe zuviel verlangt.
Aber ich hatte ja auch vier Jahre auf den
Erfolg gewartet. Inzwischen hat er vieles
gedndert, aber eben erst jetzt — und
nicht, als ich ihn darum bat. Wahr-
scheinlich haben wir uns nicht ver-
standen, weil ich zu ungeduldig war.“

Fragt man Alesi, ob er sich um seine
Zukunft in der Sorgen macht, dann
schieflen einem seine blauen, tiefgriindi-
gen Augen wie Feuerpfeile entgegen.
,»Uber — haupt — nicht®, erklirt er mit
Nachdruck, jede Silbe einzeln betonend.
»Manchmal glaubt man, dafl man nur
eine Chance hat, und unterschreibt ganz
schnell — und zwei Wochen spiter
kommt ein anderes Angebot. Aber ich
habe mein Geld gemacht. Ich habe eine
Familie, alles ist in Ordnung, und ich
will nichts uiberstiirzen.

Wer das nun so interpretiert, daf
Alesis Leidenschaft verschwunden ist,
der wird schell eines besseren belehrt.
»Es ist nicht die Leidenschaft oder die

Motivation, die sich im Laufe der Zeit »

In Ungarn in Gesprache vertieft: Alesi und Jordan.
- Unten: Im Benetton oft gut aber selten gliicklich

Chance. Ich hab’ sie ihm zuriickgeg
ben, indem ich den Formel 3000-Ti
holte. Aber das heutige Jordan-Team
nicht das Team von frither. Jord
Grand Prix ist ein grofies Unternehm
mit einem riesigen Budget. Fiir mich §
hort Jordan zu den Topteams. Und d¢
halb ist die Situation heute eine ander¢

Das ist korrekt. Seit Alesi dem Ted
vor acht Jahren seinen ersten internat|
nalen Erfolg bescherte, ist viel passicl
Jordan ist ein Team an der Schwelle zul
Erfolg, dessen technische Mannsch ol
aber noch ohne grofie Erfahrung ist. | WD Y e
wire sicherlich sinnvoll, einen erfaht '
nen Mann mit einem etwas kihle
Kopf zu verpflichten. Bevor McLa
erneut zugriff, stand daher David Co
thard ganz oben auf der Liste. Und n
Alesi? Irgendwie kann ich den Mann |
Ferrari nicht vergessen, der mit dd
Vorsatz, diplomatisch zu sein, Jean A
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verliert, sondern die Bereitschaft, Kom-
promisse einzugehen. Man macht im-
mer Kompromisse. Von zehn Vertrags-
bedingungen sind vielleicht drei wichtig,
der Rest sind Kompromisse. Mein Ver-
trag wird keine Kompromisse enthalten,
weil ich ein gutes Leben fiihre und in der
Formel 1 Erfolg habe.“

Mit anderen Worten, er will Arger ver-
meiden? ,,Nein, das ist es nicht; worum
es mir geht, das ist die Qualitdt des Ar-
beitsumfelds. Vielleicht hat man irgend-
wann ein grofieres Haus, aber das Erste,
was man morgens machen muf3, ist trai-
nieren. Da geht kein Weg dran vorbei.
Zusitzlich kommt das Team und sagt:
‘Sprich nicht mit diesem und jenem,
trink dies und das, und schreib heute
und morgen jeweils 1000 Autogramme”’.
Kein Problem, dann schreib’ ich 2000
Autogramme — aber nur am Samstag,
und nicht am Freitag, Samstag und
Sonntag. Die Arbeit mufl doch noch
Spafl machen.

Das Problem mit den jungen Fahrern
ist, daf} sie einfach nur fahren wollen
und alles unterschreiben. Oft bereuen
sie es hinterher, aber dann gibt es kein
Zuriick mehr.“ Apropos junge Fahrer.
Die Tatsache, dafi Alexander Wurz so-
wohl in Magny-Cours als auch in Sil-
verstone das Qualifikationsduell gegen
Alesi gewann, war fiir den Marktwert
des Franzosen alles andere als férdernd.

Alesis Fahrzeugkontrolle ist uniiber-
troffen, aber im Benetton scheint immer
nur ein Schatten des Mannes unterwegs
zu sein, der einst den Ferrari auf einer
Messerklinge entlang zu bewegen ver-
mochte. ,,Manchmal baut man die Au-
tos von vornherein aggressiver und we-
niger kontrollierbar, um die Leistung zu
erhéhen. Und der Benetton pafit nicht
zu meinem Fahrstil. Beim Ferrari ist der

Franco-italienische Fehde: Alesi und Briatore
Franco-japanische Entente: Jean und Kumiko

Auf Briatore angesprochen, macht Ale ;:mun Pause: ,,Es wiare mir lieber, Sie hdatten nicht danach gefragt“
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Grenzbereich weich und flieBend. DE £0 0  lio b it hint man kein Gefiihl,

Benetton hat keinen Grenzbereich. De b b b s Auto hinten aus.“

halb muf ich im Qualifying jedesmaluf  * # Leidon Juline bei Henetton waren
heimlich kidmpfen. Ich kriege einfag i ciiiunchiend, Vor achtzehn
keine komplette Runde hin, denn dB e b jeder (ber Alesi und
Auto ist zu unbestindig. Manchmal v« Lol Hilntore, Heute nicht
stelle ich in der Runde die Balance, abi 1 ul  Hilatore  angesprochen,
dann bricht es eben hinten aus statt vt bt et e lange Pause, ,,Ich bin
ne... Es ist frustrierend, besonders, w}mmo chlio b, denhialb st es vielleicht
ich weif3, daf} ich ein guter Starter b ¢ dald 1ok vin bille hen warte... Es
und schnell fahren kann.“ 5o b b gewenen, Sie hiitten mich

Das klingt interessant, denn vor deit it e biags — Hube ich aber,

Rennen in Ungarn fand Martin Brund '+ &0 wolie sohwierig, Das st alles,
bei einem Test in Silverstone heraus « 5 apen buni ™ Fr bedauert den
daf3 beide Benetton-extremunterschi:g suaiig von Moss Brawn und Rory
lich sind. Bergers Lenkung war so leicb e ou Bt uned wiinscht sich die
wie bei einem Cadillac, und die v& o0 wnii b i denen der heutige
Alesi war so schwer, daf3 Brundle d" Bk b B leekior, Mat Symonds, als
Auto kaum fahren konnte. ,Das Auto s i fie sein Auto zustiindig
so nervds, daf} ich die Reaktion der Lef o1 i b o o kein negatives Wort
kung einfach brauche®, erklart Aled ot buii fviun Alent nicht verbergen,

daf} er nicht traurig sein wird, wenn er
das englische Team verlassen kann.

Den Sommer verbringt Alesi mit
Freundin Kumiko und Tochter Helena
auf seinem Boot an der Cote d’Azur, den
Rest der Zeit in seinem Haus in Genf.
Kumiko hat ihre Schauspielerkarriere in
Japan vorerst auf Eis gelegt. Alesi hat
sein Geld gemacht, aber die Rennleiden-
schaft brennt eben noch, und er hat
nicht vor, ohne Stuhl dazustehen, wenn
die Musik aufhért zu spielen.

,»Fest steht derzeit nur, dafl ich nicht
authoren werde. Ich will keine Kom-
promisse mehr eingehen, und wenn ich
in der Formel 1 keinen Platz mehr finde,
dann gehe ich eben woanders hin. Es ist
nicht so, daf} ich glaube, daf3 ich einen
Platz in der Formel 1 verdient hitte,
sondern ich einfach will zeigen, daf3 ich
immer noch motiviert bin.“ @
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v /, Boxentafeln wirken in der Formel 1 wie
Uberbleibsel aus der Antike. Caroline
O’Connor fand heraus, wie und warum
sie immer noch eingesetzt werden

x

ir alle wissen, daf} die Formel 1
die am hochsten technologi-
sierte Rennserie der Welt ist
und daf3 sich die Teams un-
glaublich ausgekliigelter Sy-
steme und Hilfsmittel bedienen, um dies
zu erreichen. Warum, fragt man sich da
fast zwangsldufig, gibt es dann abe
gleichzeitig immer noch Me-/
chaniker, die sich in jeder |
Rennrunde iiber die Boxen-
mauer lehnen und den vor-
beirasenden Piloten Boxen-
tafeln vor die Nase halten?
Die Antwort ist einfach.
Boxentafeln sind die effi-
zienteste und verldfilichste
Form der Kommunikation zwischen
den Fahrern und ihren Teams. Fernseh-
kommentatoren machen uns gerne glau-
ben, dafl Fahrer und Teamchefs wih-
rend der Rennen ununterbrochen iiber
Funk miteinander plaudern. Dies ent-
spricht jedoch nicht den Tatsachen. Die
Funkverbindung ist nidmlich alles an-
dere als zuverlissig. Auf den meisten
Strecken funktioniert sie nur in be-

o Das letzte, was stimmten Abschnitten, niemals aber in
= Frentzen vor seinem allen Bereichen einer Runde.

% fﬂeﬂ;:nsﬁ:kr:::-“ﬁn ; »Wir machen an jederp Wochenende
5 3.2 Sekunden Vor- einen Funktest iiber.e'me komglette
é s;lrung auf erster Po- Runde®, erklért Ian Phillips, der bei Jor-

sition, eine Runde dan fiir Ralf Schumachers Boxentafel
vor Rennende zustdndig ist. ,,Dadurch finden wir he-»
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setafelt - und doch nutzlos

(2) BRASILIEN ’81

Obwohl Alan Jones der amtierende Welt-
meister und bei Williams der Nummer 1-
Fahrer war, hatte sein Teamkollege Car-
los Reutemann das ganze Wochenende
iiber die Oberhand behalten.

Trotzdem lautete die Teamorder, daB,
wenn Reutemann weniger als fiinfzehn
Sekunden Vorsprung vor Jones hatte,
der Argentinier den Australier vorbeilas-
sen muBte. Reutemann dominierte im
Rennen - aber hinter ihm kdmpfte sich
Jones langsam auf Platz zwei vor. Zu
diesem Zeitpunkt beschloB Reutemann,
sich mehr an die Buchstaben als die
Teamorder zu halten. Er driickte méachtig
auf die Tube und vergréBerte seinen Vor-
sprung auf liber fiinfzehn Sekunden.
Gegen Ende des Rennens hielt ihm sein
Team auf der Boxentafel die Nachricht
‘Jones - Reut’ vor die Nase. Er war
jedoch nicht gewillt, Jones den Sieg zu
iiberlassen. In der letzten Runde ging er
etwas vom Gas, gewann aber immer
noch mit viereinhalb Sekunden Vor-
sprung. Jones wechselte danach nie
wieder ein Wort mit Reutemann.

raus, an welchen Stellen der Strecke die
Funkverbindung funktioniert. Aber mit
einem Motor im Riicken, der sich mit
16.000 Umdrehungen in der Minute
die Seele aus dem Leib schreit, ver-
stehen die Fahrer eh nicht viel, wie sich
jeder leicht vorstellen kann.“

Diesem Umstand ist es zu verdanken,
daf} die gute alte Boxentafel noch nicht
ausrangiert wurde. In jeder Runde eines
Rennens zeigt sie immer wieder neue
grofle, leuchtende Buchstaben, Zahlen
und Symbole auf. Fiir die Bestiickung
der Tafel ist normalerweise der Renn-
ingenieur eines Fahrers zustindig. Viele
unter ihnen bezweifeln allerdings, daf3
die Piloten tiberhaupt die Zeit haben,
die Tafeln zu lesen, und einige halten es
auch nicht fiir nétig, in jeder Runde
Informationen weiterzugeben. Mancher
Fahrer hat auch schon offen zugegeben,
nie auch nur einen einzigen Blick auf die
Tafel zu werfen. ,,Ich schaue jedesmal®,
meint dagegen beispielsweise Jos Ver-
stappen. ,,Und ich kann auch immer
alles erkennen, aber die wichtigste
Information daraufist fiir mich der Zeit-
punkt, wann ich stoppen soll — und die
eigene Position. “

Problematisch ist an manchen
Strecken dann wiederum die Lage der
Box eines Teams: Wer zum Beispiel in
Brasilien am hinteren Ende der Boxen-
gasse angesiedelt ist, hat schlechte Kar-
ten. Dort beginnt némlich bereits die
Bremszone fiir die scharfe Linkskurve,
und die Fahrer haben alle Hiande voll zu
tun, um den richtigen Einlenkpunkt zu
finden und woméglich auch noch Uber-
holmanéver ihrer Verfolger abzu-
wehren. Zum Lesen der Boxentafel
bleibt da nicht immer gentigend Zeit.
Dieses Problem kann nur dadurch um-
gangen werden, daf3 die Mechaniker
mit ihren Tafeln an der Boxenmauer
entlang weiter nach vorne riicken — und
dabei unter Umstidnden ihren Kollegen

der anderen Teams in
die Quere kommen. »
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(3) ENGLAND 94

1994 iiberholte Michael Schumacher in
Silverstone seinen Widersacher Damon
Hill in der Aufwirmrunde. Nach dem
Regelbuch hitte er dafiir auf den letz-
ten Platz der Startaufstellung verbannt
werden miissen, aber in der allgemei-
nen Konfusion passierte nichts der-
gleichen. In Runde 14 wurde Schu-
macher jedoch eine Stop-and-Go-
Strafe von zehn Sekunden auferlegt,
die innerhalb der nachsten drei Runden
abzuleisten war. In Runde 17 kam er zu
einem geplanten Boxenstopp herein,
fuhr jedoch an der Stelle vorbei, an der
er seine Strafe hétte absitzen miissen.
In den Runden 21, 22 und 23 wurde
ihm schlieBlich die schwarze Flagge
gezeigt. Erst als er in Runde 26 auf der
Boxentafel den Befehl ‘in’ sah, leistete
er wenig spéter seine Strafe ab. Das
Rennen gewann Hill.

Fahrer erkennen ihre Tafel daran, an
welcher Stelle sie herausgehalten wird.
Als Unterscheidungsmerkmal zu der des
Teamkollegen dienen Nationalflaggen
und unterschiedliche Farben. Von den
verschiedenen Informationen kann ein
Fahrer schitzungsweise nur eine wahr-
nehmen. Deshalb pickt er sich diejenige
heraus, die fiir ihn zu dem jeweiligen
Zeitpunkt am wichtigsten ist. Im Ange-
bot sind Details iiber die Position, wer
hinter oder vor einem liegt — und mit

welchem Abstand —, wieviele Runden es

bis zum niéchsten Boxenstopp oder
Rennende sind. Manchmal sieht man
auch ganz spezifische Mitteilungen wie
‘langsam’ oder einen Pfeil, der bedeutet,
dafl man die Box anfahren soll. In
diesem Fall werden alle anderen Infor-
mationen von der Tafel entfernt, um die
wichtigste hervorzuheben.

Aber manchmal ist auch das keine Ga-
rantie dafiir, dafl der Fahrer die Anwei-
sung sieht oder lesen kann — oder sie be-
folgt. In der Praxis hat dies schon zu pi-
kanten und bisweilen wenig erfreulichen
Situationen gefiithrt. @
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(4) PORTUGAL ’89

Als Nigel Mansell 1989 in Estoril zu
schnell in die Boxengasse einbog und
an seiner Box vorbeifuhr, ahnte noch
niemand, was dies zur Folge haben
wiirde. Er setzte zuriick und verstie
damit gegen das Reglement. Hitten ihn
seine Mechaniker zuriickgezogen, wire
alles okay gewesen...

Zuriick auf der Strecke, beschloB er,
Ayrton Senna die Fiihrung abzuneh-
men. Spéter wiirde er zu Protokoll
geben, die Boxentafelsignale nicht ge-
sehen zu haben, einschlieBlich der
schwarzen Flagge, die ihm vier Runden
lang gezeigt wurde. Was folgte, ist Ge-
schichte: Zu Beginn der 49. Runde
zwéngte er sich innen an Senna vorbei,
beriihrte dessen McLaren und befor-
derte sich und den Brasilianer ins Aus.
Mansell zog mit einer Geldstrafe und
eine Sperre fiir ein Rennen von dannen.
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(5) AUSTRALIEN 9

Jean Alesi lag beim diesjihrigen Au
taktrennen in Melbourne auf einem
guten fiinften Platz, bis er vergaB, z
Boxenstopp hereinzukommen.

Sein Stopp war fiir die 31. Runde
geplant, eine Runde nach Gerhard
Berger. Durch die Stopps der anderel
wurde er auf Platz 2 vorgespiilt, und
wihrte sich wohl schon als Fiihrend
Nur so ist es vielleicht zu erkldren, d
er die Aufforderungen seines Teams;
zum Tanken hereinzukommen, nicht
wahrnahm. Benetton-Chefdesigner
Nick Wirth streckte dem Franzosen
mit der ganzen Linge seines nicht g
rade kurzen Korpers mehrfach die
Boxentafel entgegen. In Runde 35 wi
es dann zu spat: Der Benetton von
Jean Alesi zuckelte vor sich hin, bis
schlieBlich an Benzinmangel verdur-
stete und liegenblieb.

BOSS
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Okay, er hat eine VWM gewonnen,
er ist reich und berihmt. Und

doch lauft im Leben Damon Hills
iImmer yvieder viel verkehrt. Peter
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us den frithen Tagen ist mir vor allem ein Moment in Erin-

nerung geblieben: jener Tag im Golfclub, als Damon die

Tiir seines Reliant Scimitar 6ffnen wollte und ihm dabei der

Tiirgriffin die Hand fiel. Erkringelte sich vor Lachen—doch

diese Situation sollte charakteristisch fiir seine Karriere wer-
den: so nah dran und doch so weit entfernt. Er hatte einen Firmen-
wagen, aber der neigte dazu auseinanderzufallen. Er hatte einen
Formel 3000-Platz, aber das Team stand auf wackeligen Fiifien.
Doch Damon zeigte auch sein eigenes Wesen. Er konnte tiber die
Situation lachen, spiirte aber gleichzeitig eine starke Verantwortung
fiir seine Familie. Man hatte immer den Eindruck, daf§ er irgendwie
und irgendwo die Mittel zum Erfolg finden wiirde. Es hatte etwas
mitseinen Schritten zu tun—lang und entschlossen —und mit seiner
Einstellung —unkompliziert und resolut.

Und trotzdem: Auch als es Damon Hill bis ganz nach oben ge-
schafft hatte, wurde ihm der Boden unter den Ftiflen weggezogen.
Der Weltmeistertitel entglitt ihm noch bevor er ihn richtig aus-
kosten konnte.

Doch gehen wir zuriick zu den Anféingen. Im Winter 1990 wurde
dem Williams-Testfahrer Mark Blundell ein fester Platz bei Brab-
ham angeboten. Sein Nachfolger sollte méglichst in Grof3britan-
nien wohnen und frei von jeglichen Verpflichtungen sein. Als der
neue Williams getestet werden sollte und Mansell nicht verfiigbar
und Patrese noch in Italien war, erhielt Damon seine Chance. Von
nun an war er Williams-Testfahrer.

Er leistete gute Arbeit — wie immer —, aber seine Karriere als
Rennfahrer stagnierte. Gute Leistungen seines Middlebridge Lola
inder Formel 3000 waren eher sporadisch, und in Spa, wo es fiir die
Formel 3000-Fahrer einfach war, ins Formel 1-Lager vorzu-
dringen, riigte ihn Patrick Head dafiir, dafl er mehr Testrunden im
Williams drehte als Rennrunden in der Formel 3000. ,,Von
Rennfahrern erwartet man, daf3 sie Rennen fahren, Damon®, sagte
erin einer Artund Weise, die einenim Unklaren dartiberlief3, ober
es ernst meinte oder nicht. ,,Also zeig mal, daff du Rennen fahren
kannst.“ Am néchsten Tag schied Damon wiederum friih aus.

1992 wurde ihm ein Platz im Brabham angeboten, einem Auto,
in dem viele Fahrer schon Miihe gehabt hatten, sich zu quali-
fizieren. In England und Ungarn schaffte es Damon bis in die Start-
aufstellung, aber ansonsten verlief das Jahr miserabel. Ende 1992
fragte ihn Renault, ob er Interesse hitte, fiir Ligier zu fahren. Was
sollte er tun? Einerseits sah er die Chance, den Williams zu be-
kommen. Mansell war zuriickgetreten, Prost wiirde kommen. Die
Vermutung lag nahe, daf3 Williams fiir das zweite Auto einen Fahrer
haben wollte, den man bereits kannte. Andererseits hatte er die
Aussicht auf einen Ligier-Deal. Der Vorteil davon war, daf erin
dem Wissen, einen festen Formel 1-Platz zu haben, nachts wiirde
schlafen konnen.

Damon setzte auf Risiko. Er beschlof}, auf den Williams zu
warten —weshalb er heute Weltmeister ist. Nur sein fester Glaube
an sich selbst lief ihn das Risiko eingehen, und nur mit dieser

Kiithnheit kommt man an die Spitze. Aus seinem Platzbei Williams »

1995 waren die Zeiten ve
gessen, als er im F3000-Lo
nicht ins Ziel kam oder |
F1-Brabham kaum die Sta
aufstellung zu sehen beka

So enttduschend die B
1997 auch ist, Damon Hill
bereits besser gepuniel
die amtierenden Weltmel
Alberto Ascari 1954
Jody Scheckter 1

PAUL-HENRI CAHIER, ICN
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versuchte er zunéchst das Beste herauszuholen, aber erst nach
Ayrton Sennas Tod begann sich das Blatt fiir Damon zu wenden —
und zwar nicht aus den naheliegenden Griinden.

Invielerlei Hinsicht war Damon der richtige Mann, um dem Wil-
liams-Team aus den dunklen Tagen herauszuhelfen — genauso wie
es sein Vater Graham gewesen war, als der 1968 Lotus durch die
diisteren Monate nach Clarks Ableben gefiihrt hatte.

Innerhalb des Teams dringte Damon schon bald auf einen
Wechsel der Ingenieure. Er wollte mit David Brown arbeiten, der
schon die Autos von Mansell, Prost und Senna betreut hatte. John
Russell, der frither fiir Patrese und jetzt fiir Damon zustéindig war,
sollte nach Damons Wunsch mit dem neuen Fahrer David
Coulthard arbeiten. Diese Taktik barg jedoch eine gewisse Gefahr,
denn Damons Auffassung, daf3 es bei Williams eine Hierarchie der
Ingenieure gab, war Patrick Heads Denkweise fremd —und auch
der der meisten anderen Teammitglieder. Williams gilt und sieht
sich—mit berechtigtem Stolz—als Team.

Fiir das Team waren und sind die Renningenieure, wie ‘ﬁi _“.ﬁn-tm Lalt der Suison 1994 wurde das Thema jedoch

Fahrer, Teil eines Gesamtbildes, und die Arbeit, die sie mit Ghit % sbe bkt Lo palt, Schumacher Paroli zu bieten. Man muf3
Autos bei den Rennen und den Tests machen, steht in direkt * ¢ o b bnniechinen, daf} es ihm trotz des Todes von Sen-
Zusammenhang mit der Arbeit des allgemeinen Unterstiitzufit © ¢ &b S hiinuchier zu schlagen.
teams, als da sind Mechaniker, Elektronik-, Getriebe-und Kt #oi ki s Julis 1095, Damon gewann jetzt nicht nur mit
struktions-Ingenieure sowie Designer und Aerodynamiker. I8 & Seaiigh ci Hennien, or gewann auch an Profil —zumindest in
Auffassung von Patrick Head haben einige Ingenieure etwas it + it i in thim schon den nichsten Weltmeister sah.
Erfahrung als andere und sind besser dafiir geeignet, vor Ortf = 8 e dboieie lernte erwchnell: Boulevard-Presse, Talkshows,
Renningenieure zu arbeiten, aber es gab keinen Grund, nach 8§ 10t S0t i, Verlust der Privatsphiire, stindige Bitten und
nas Tod die Renningenieure auszutauschen. Brown arbeitete® & © o uhes s nachzudenken, wofiir er eigentlich bezahlt
einem Auto, Russell an dem anderen. Ende der Fahnenstange teud bl b die Hinsicht, daf sich das Kampfen gelohnt
Aber Damon lief3 nichtlocker—und er bekam, was er wollte. § s e Bt win dplel den ] lerges, den er schonimmer erklim-
Wunsch, seinen Status als Nummer 1-Fahrer mit einem ‘Nt e s bosnmen war, Hs bedeutete aber auch immer
mer 1’-Renningenieur zu unterstreichen, istnoch heute manchit it vt b Menschen, die ihm sagten, was er tun
Gesprichsthema in der Box. Mit der Entscheidung war manf Snk e e i wie er sich zu verhalten hatte. Das gehért
Williams aber nie gliicklich, und fiir viele ist sie eine Sache, die i+ - it it Wi man Hrfolg hatund 6ffentliches Eigentum
fiirimmer mit Damon in Verbindung bringen wird. S e b e Herr seines Lebens.,

64 F1 RACING

CHARLES COATES/LAT

and aus der Sicht von Williams kein
u andern. Sie waren es, die Damon
zum Sieger gemacht hatten

Regen - der fiir Bridgestone-
Fahrer prognostizierte Joker
- brachte Damon Hill 1997
nicht viel Gliick

Mitte 1995 waren die Zeiten vergessen, als er im Lola in der
Formel 3000 nichtins Ziel kam oder als er im Brabham kaum die
Startaufstellung der Formel 1 zu sehen bekam. 1995 war er welt-
weit als der Mann bekannt, der Schumacher seinen zweiten WM-
Titel streitig machen kénnte. Die britischen Grand Prix-Fans
trugen jetzt Miitzen in den Farben des Londoner Ruderclubs, und
dann wurde irgendwann im Williams-Motorhome kurz dariiber
diskutiert, wer 1996 fiir das Team fahren wiirde...

Frank Williams und Patrick Head wollten an Damon festhalten,
nachdem sich das Ingenieur-Thema durch den Weggang von John
Russell inzwischen selbst erledigt hatte und Damon regelmifiig
Rennen gewann. Williams wollte seinen Vertrag um ein Jahr ver-
langern. Es war jedoch damit zu rechnen, daf} er etwas mehr Geld
aufden Tisch legen mufite, denn durch Schumachers Wechsel zu
Ferrari geh6rte nun auch Benetton zu den Interessenten. In-
zwischen war Damon bei Williams also nicht nur zu einem Sieg-
fahrer avanciert, sondern auch zu einem, der sich aus Steuer-
griinden ins Ausland absetzte. Eine Situation, die von seiner un-
mittelbaren Vergangenheit Lichtjahre entfernt war.

Aus Damons Sicht hatten sich jedoch auch andere Dinge ver-
andert. Williams hatte es thm erlaubt, etwas zu beweisen, was er
schon immer wufite: dafi er fihig war, die Weltmeisterschaft zu
gewinnen. Wenn Williams ihn also behalten wollte, dann sollten sie
ihn von nun an als potentiellen Weltmeister ansehen und nicht als
einen jungen Testfahrer, der noch viel zu lernen hatte. Angesichts
der Probleme, die Schumacher in seiner ersten Saison bei Ferrari
zweifelsohne erleben wiirde, war Damon mit gréfiter Wahrschein-
lichkeit der Weltmeister 1996.

Aber wieviel ist einem Team ein Weltmeister wert? Im Fahrer-
lager erzahlte man sich, dal Schumacher fiir mehr als 50 Millionen
Mark fiir zwei Jahre zu Ferrari gewechselt war. Aber das war natiir-
lich Ferrari-Geld und jeder weif3, wie einmalig Ferrariist. Trotzdem
hétte Damon den anderen Teams aber mindestens die Hilfte da-
von wert sein miissen. Wieviel wire Williams bereit zu zahlen?

Damonlief} es darauf ankommen —so wie Ende 1992, alsihm das
Angebot von Ligier vorlag, setzte er auf Risiko. Letzten Endes
handelte er ein Gehalt aus, das er fiir bescheiden hielt—so um die
12 Millionen Mark. Mitte 1996 wollte er dann —in der Hoffnung,
daf3 sich die Weltmeisterschaft fiir ihn positiv entwickelte — ver-
suchen, das Doppelte herauszuschlagen.

Mitte 1996 bestand aus der Sicht von Williams kein Grund,
etwas zu dndern. Sie waren es, die Damon zum Sieger gemacht

-
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hatten. Wie wir’s also mit einer Angleichung des Gehalts in Hohe
der Inflationsrate? Sagen wir auf 13,2 Millionen Mark einschlief3-
lich Bonuspaket. Gutes Geld fiir Normalsterbliche wie uns — gutes
Geld auch fiir einen Formel 3000- Fahrer, der nach oben kommen
wollte. Und tiberhaupt: Wo wollte Damon denn sonst hingehen?
Vielleicht konnte er woanders vier oder fiinf Millionen Mark mehr
verdienen, aber wo wiirde er dann in der Startaufstellung stehen?

Auflerdem wiirde er 1997 gute Chancen haben, zum zweiten
Mal Weltmeister zu werden. Ein Erfolg, der im Sportund vor allem
in der Formel 1 von unschétzbarem Wert ist. Damit hétte er es fiir
alle Zeiten geschafft. Was sind schon ein paar Mark mehr im Ver-
gleich zu dem Glanz eines zweiten Titels? Er wire wahrscheinlich
auflange Zeit der reichste Sportler Grofibritanniens gewesen.

Die Frage war also folgende: Sollte sich Damon an die goldene
Grundregel des Rennsports halten — erst fiir das bestmdgliche
Team fahren und dann Geld verdienen —oder sollte er es daraufan-
kommen lassen, um am Ende das schnelle Geld einzustecken?
Schumacher hatte sich—zum ersten Mal in seiner Karriere — auch
fiir das Geld entschieden. Aber er hatte bereits zwei Weltmeistertitel
in der Tasche, und Ferrari hatte —von den Millionen einmal abge-
sehen — alle fiir den Erfolg nétigen Zutaten. Logisch, dal Schu-
macher sich fiir das Ferrari-Geld entschied.

Bei Damon war die Situation anders. Was wire im Falle einer
Absage von Williams die Alternative? Benetton? Vielleicht. Ligier?
Vielleicht. McLaren? Vielleicht. Es war jedoch unwahrscheinlich,
daf irgendeines dieser Teams mehr zahlen wiirde, als Williams
angeboten hatte. Und, was noch wichtiger war, keines dieser Teams
wire imstande, ihm ein so gutes Auto wie den Williams zu geben —
iiber eine ganze Saison hinweg, jahraus, jahrein.

Doch Damon entschied sich fiirs Geld. Er hatte schon einmal auf
Risiko gesetzt und gewonnen. Jetzt, mit dem richtigen Schwung im
Riicken, wollte er es wieder so machen. Mit besagtem Angebot von
Williams bereits in der Hand, bestand er Mitte 1996 auf mehr Geld.

Und was geschah? Ohne mit der Wimper zu zucken, verpflichtete
Frank Williams den einsatzfreudigen und zuriickhaltenden Heinz-
Harald Frentzen, den er seit Ayrton Sennas Todestag nicht aus den
Augen gelassen hatte. Vorausgesetzt, das Team wiirde weiterhin
gute Arbeit leisten und ein gutes Auto bauen, so Frank Williams’
Uberlegung, kénnte Williams mit Jacques Villeneuve und Heinz-
Harald Frentzen genauso gut die Weltmeisterschaft gewinnen.
Tschif Damon.

Aberwarum entschied sich Frank Williams so schnell? Ja, da war
immer noch die Sache mit den Renningenieuren in seinem Kopf,
und wahrscheinlich hatte er auch wenig Lust auf weitere, sicher
endlose Verhandlungen. Und was hitten die néichsten Monate ge-
bracht? Bluffs und nochmals Bluffs und dariiber hinaus eine Menge
Anrufe von der Presse. Es war noch nicht allzu lange her; da hatte
Ayrton Senna angeboten, umsonst fiir Williams zu fahren.

Es mag sich banal anhdren, aber ich halte Damon heute fiir
besser als Ende 1996 —und da war er schon extrem gut. Erist nicht
aus demselben Holz geschnitzt wie Einlenktechniker vom Schlage
eines Schumacher, Prost oder Mansell, und er wird deshalb von
Natur aus nie so schnell sein wie diese. Dafiir beherrscht er aber wie

fast kein anderer die Kunst des Ubersteuerns. Er vermeidet di
Kerbs wie der Teufel das Weihwasser und ist deshalb in Schikane
nicht besonders stark, aber in mittel- und ultraschnellen Kurve
fihrt er unglaublich weich und flieBend. Pech, daf} es davon heut
nicht mehrviele gibt.

Als Damons Williams-Vertrag im Herbst 1996 nicht verlinge
wurde, legte ich ihm in einem Artikel deshalb nahe, anstatt al

" Weltmeister fiir ein Mittelfeldteam zu fahren, lieber in die Indy;

Serie zu wechseln, dort ein paar Jahre lang acht bis zehn Millione
jéhrlich zu verdienen und den Rest seines Lebens zu genieflen. Ab
er unterschrieb bei Arrows — eine Entscheidung, die zu nichts al
harter Arbeit und viel Kummer fiihren sollte. Warum tat er da
Wollte erum jeden Preis in der Formel 1 bleiben? Als Ausgleich fi
einen derartigen Riickschritt hiitte man dem Weltmeister Hi
eigentlich das Dreifache des Williams-Gehalts zahlen miissen. Tl
man aber nicht. Es war, als ob Damon den Weg nach unten eing;
schlagen hatte, wiahrend Schumacher gleichzeitig immer neu
Hohen erklomm.

Der einzige Hoffnungsschimmer im Winter 1996 war, dafi d¢i

Auch wenn ein Hydraulik-
defekt Damon Hill In Ungam
an seinem ersten Sieg dies|
Saison hinderte, so fiihlte ¢
sich auf dem Podium
mindestens wie der Sieger
des Rennens

Das Beeindruckende an Ungarn war, da

Damon, als der richtige Momen

gekommen war, blitzschnell clever un

aggressiv agierte. Wo waren di
anderen Bridgestone-Fahre

Hinticg von Bridgestone die Karten gelegentlich neu mischen
“iidle, Wenn Damon sich mit aller Kraft in die Arbeit stiirzen und
Wl den Bridgestone-Jungs eng zusammenarbeiten wiirde, wiirde
illeicht das ein oder andere gute Rennergebnis herausspringen.
e Gedanke mufte sein Ansporn sein.

I Ungarn wurde er rehabilitiert. Das Beeindruckende an seiner
'_lhl\u 1g war jedoch nicht seine erbarmungslose Schnelligkeit oder
A uptimale Abstimmung, die er gefunden hatte. Das Beein-
Mickende war, daf er, als der richtige Moment fiir Bridgestone
whummen war, da war, daf$ er blitzschnell clever und aggressiv
Wliite — und das, obwohl er mit ansehen mufite, wie jemand

lores im Williams saf3, und obwohl ihm sein Stallgefihrte Pedro
&m mehr als einmal erschreckend nahe gekommen war. Wo
“uien die anderen Bridgestone-Fahrer? Wo waren Trulli, Barri-
Il uind Magnussen?

Wonn Damon Mitte 1996 zu Frank Williams gesagt hitte:
.”mnk, wir haben eine Menge zusammen erreicht, und ich bin
“ihiery daf wir noch eine Menge mehr erreichen kénnen. Ich

lite cine fiinfprozentige Gehaltserhhung und einen Bonus von
&f Millionen Mark fiir jeden Weltmeistertitel“, dann wire
llims wahrscheinlich darauf eingegangen. Damithétte Damon
W6 nd 1997 mindestens 40 Millionen Mark verdienen kénnen.
tilessen wird er 1997 ohne Sieg bleiben. Und das bringt ihm —
iiders in bezug aufs Geldverdienen —nichts.

Wie gut ist Damon Hill? Mindestens so gut wie Alan Jones—der
S e, dessen Fahrstil dem seinen am néchsten kommit., So gut wie
ai Viter—was viel heiflen will. So gut wie sein Auto—was Damon

Veigessen hatte. Ich glaube nicht, dafl ermit dem Uberholen ein
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Problem hat—und wenn, dann geht das auf das Konto der heutigen
Strecken — und ich bin sicher, daf3 er wieder gewinnen wird. In
welchem Auto, bleibt allerdings abzuwarten.

Vor Spa lehnte er ein Angebot von McLaren-Mercedes ab. Er
muf3te es ablehnen, denn das Angebot von Ron Dennis war nichts
anderes als eine Aufforderung, sich von neuem zu beweisen. Wenn
man einem Fahrer ein niedriges Grundgehalt und einen hohen
Erfolgsbonus anbietet, dann verlangt man ihm die Aussage ab: ,,]a,
ich habe noch den brennenden Wunsch, Rennen zu gewinnen®,
Damon war mit Recht der Meinung, daf} er das in Ungarn bereits
bewiesen hatte. Abgesehen davon glaube ich, dal Ron Dennis
Damon ein Angebot unterbreitete, von dem er von vorneherein
wufte, dafi es abgelehnt werden wiirde.

Damon sollte sich jetzt fiir das Team entscheiden, das ihm das
beste Allround-Paket anbietet. Aus heutiger Sicht—zwei Wochen
vor Monza —kann das nur heif3en, bei Arrows zu bleiben oder bei
Jordan Fisichella zu ersetzen. Benson & Hedges wiirde ihn mit
offenen Armen empfangen. Auf jeden Fall aber sollte er in der
Formel 1 bleiben. 1997 war demiitigend, und im nichsten Jahr
kann es nur besser werden.

Esist jedoch fraglich, ob er den zweiten Weltmeistertitel, den er
bei Williams so leicht hétte erreichen kénnen, jemals wird einfahren
kénnen. Im Nachhinein betrachtet, waren die Dinge bei Williams
1996 zu einfach, war Damon Hills Erfolg zu explosionsartig.

Der logische Schritt, nimlich der, 1997 bei Williams zu bleiben
und ein Rennen nach dem anderen zu gewinnen, war vermutlich
zu simpel.

Die Giernach Geld hatihn verhindert. @
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S Individualiby:

Formel 1-Fahrer
sind sexuell verwirrt,
Geschwindigkeits-
suchtig und mit
einem Minimum an
Gehirnzellen ausge-
stattet, behaupten
Psychologen. Wir
fragen: Sind denn
wirklich alle...

VERRUCKT

GEWORDE

VoN GERALD DONALDSON
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eim Studieren psychoanaly-

tischer Untersuchungen tiber

den Geisteszustand von For-

mel 1-Piloten verschlagen ei-

nem einige der extremeren

Schlufifolgerungen  immer
wieder die Sprache: Daistvon ,,gehei-
men Todessehnsiichten® die Rede, von
niedrigen Intelligenzquotienten und,
SN vermutlich kaum zu vermeiden, vom
Odipuskomplex. Warum tun Formel 1-Fahrer aber
wirklich das, was sie tun?

Als Antwort auf diese Frage wird immer wieder
gerne die Theorie angefiihrt, dafy durch das Riskieren
von Leib und Seele das Leben erst so richtig genossen
werden kann. Hierauf wies auch Jacky Ickx in seiner
Eloge auf Jochen Rindt hin, die er nach dessen Tod

Klein und Konsorten schlossen ihre Analyse
spriihen von Ghampagner mit der Ejakulatio

>
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beim Grand Prix von Italien 1970 verfafite. ,,Es gibt
wohl keinen Zweifel daran®, sagte Ickx, ,,daf er bis zum
letzten Moment gliicklich war, denn am Steuer eines
Rennwagens sind wir Fahrerimmer glticklich. Die zwei
Sekunden unmittelbar vor seinem Tod kénnen daran
nichts geindert haben, denn der Kampfmit einem aus-
gebrochenen Wagen hat etwas sehr Leidenschaftliches.
Es gibt keinen einzigen Fahrer, der sich beim Verlassen
seines Hotels am Morgen nicht bewuf3t wire, dafi er
méglicherweise nicht mehr zurtickkommen wird. Das
Wissen, dafl am Abend alles vorbei sein kdnnte, 1463t
uns die Wunder des Lebens und alles, was damit
zusammenhingt, nur noch intensiver genief3en.

Diese Art von Fatalismus fasziniert schon seitlangem
Psychiater, Psychologen und all diejenigen, die den
Geisteszustand von risikobereiten Menschen unter-
suchen. Zu den ersten Forschern, die der Psyche von
Formel 1-Fahrern auf den Grund gingen, gehorten
auch die Jiinger von Sigmund Freud, dem Erfinder der
Psychoanalyse. Da fast alle Freud'schen Theorien mit
Sex zu tun haben, gilt hier die Auffassung, dafi
Menschen, die ihr Leben in Rennwagen aufs Spiel
setzen, sowie die Fans, die ihnen dabei zuschauen, ge-
fihrliche sexuelle Spiele spielen. Vor einigen Jahren
kam der Psychoanalytiker Peter Fuller zu dem Schluf3,
ein Rennwagen sei ,,die Externalisation von phallischen
Fantasien der Teilnehmer sowie der Zuschauer®.

Fullers Kollegin Melanie Klein kam beiihrer Analyse
mehrerer Formel 1-Fahrer zu der Schlufifolgerung,
daf3 sie verwirrte kleine Jungen seien, die die Renn-
strecke mit dem Kérper ihrer Miitter und die Autos mit
den Genitalien ihrer Viter assoziierten. Schenkt man
ihr Glauben, dann symbolisiert das Bewéltigen einer
Kurve den Koitus mit der Mutter und die Gefahr eines
Unfalls die Kastration des Vaters. Klein und Konsorten
schlossen ihre Freud’sche Analyse damit ab, daf3 das
Versprithen von Champagner auf dem Podium mit
dem minnlichen Orgasmus und der Ejakulation
gleichzusetzen seien. Peter Fuller kam zu der Ansicht,
daf3 ,,Rennen fahren zwanghaft ist und die Fahrer von
einem Kastrationskomplex und von der Rebellion
gegen ihre Viter motiviert werden®.

‘Motivation’ ist in der Tat ein beliebtes Wort unter
Formel 1-Fahrern, aber entspringen ihre Motive wirk-
lich sexuellen Abartigkeiten und Frustrationen? ,,Nach
Freud hatalles —egal, was man tut und mit wem man es
tut—mit Sex zu tun®, relativiert der Sportpsychologe
Dr. Dan Marisi die F1-Thesen Freud’scher Prigung.
»Diese Auffassung finde ich licherlich.“ Marisi und
sein Kollege Dr. Jacques Dallaire, ein Sportphysiologe,
gelten unter den cinschliigigen Forschern als diejenigen
mit den modernsten Studien {iber Psyche und Physis
von Rennfahrern. Die beiden Kanadier haben sich mit
ihrem Unternchmen Human Performance Internatio-
nal (HPI) auf Fahrerférderungsprogramme speziali-
siert. ,Aufler den Anhiingern von Freud glaubt doch
heutzutage kein Mensch mehr diesen Unsinn, am
wenigsten die Fahrer selbst®, so Dr. Dallaire. Mehr
Glaubwiirdigkeit finden er und Marisi in den Schluf3-

folgerungen von Berenice Krikler, einer Klinik-
psychologin, die ihre Untersuchungsergebnisse im
British Fournal of Psvehiatry verdffentlichte.

Inihrer Abhandlung ‘Eine vorliufige psychologische
Beurteilung der Fiihigkeiten von Rennfahrern’ schrieb
Berenice Krikler: ,, Mit diesen Geschwindigkeiten zu
fahren und Dinge zu tun, die offensichtlich hochst
gefihrlich sind, erzeugt cin Hochgefiihl der besonderen
Artsowie eine Genugtuung tiber die erfolgreiche Kon-
trolle iiber sich selbst... Sie gehen fast jede Woche ein
Todesrisiko ein. Ganz offensichtlich denken sie dartiber
nicht bewuf3t nach, aber e¢s scheint ihnen nicht zu ge-
niigen, einfach nur mit anderen Menschen oderihrem
eigenen inneren Perfektionsanspruch in Konkurrenz
zu treten. Indem sie ans Limit gehen, spielen sie mit
dem Tod, womit si¢ zu beweisen versuchen, dafl sie
letztendlich alles unter KKontrolle haben; das vermittelt
ihnen ein Gefiihl von Omnipotenz.

Dr. Marisi stimmt Berenice Krikler in einigen
Punkten zu. ,,Die Idee mit der Kontrolle geféllt mir. Es
ist wichtig fiir die Fahrer, alles unter Kontrolle zu
haben, nicht nur ihre Autos, sondern auch sich selbst
als Interaktionspartner ihres Autos. Auch der Sache mit
dem Hochgefiihl stimme ich zu, aber ich glaube nicht,
dafi sie mit dem Tod spielen. Wer mit dem Tod spielt,
miifite psychotisch sein — losgeldst von der Realitét.
Psychoten sind Menschen, die generell ihre Angste
nicht kontrollieren kénnen. Davon sind Formel 1-Fah-
rer weit entfernt. Sie sind professionelle Geschéftsleute
mit einem starken Lebenswillen, nicht tibertriebenem
Todestrieb. Es gibt nun wirklich andere Dinge, die man
tun kann, wenn man Todessehnsucht hat. Russisches
Roulette zum Beispiel. Diese Fahrer verwenden soviel
Miihe darauf, das Auto und sich selbst optimal
hinzukriegen. Wozu? Fiir den Tod? Nie im Leben!*

Und Dr. Dallaire fiigt hinzu: ,,Dan und ich sprechen
oft iiber die enorme Professionalitit der Fahrer, mit der
sie nichts dem Zufall tiberlassen. Wir haben heraus-
gefunden, daf3 dies einer der grofien Unterschiede
zwischen Motorsportathleten und Athleten anderer
Sportarten ist. Ein Tennisspieler braucht sich nur zu
biicken, wenn ihm sein Schléiger aus der Hand gefallen

ist. Ein Rennfahrer mufd mit weitaus schlimmeren
Konsequenzen rechnen, wiirde er nicht die notige
Sorgfalt walten lassen.

Aber warum spielen sie dann nicht Tennis oder Golf
oder gehen anderen weniger gefihrlichen Sportarten
nach? Der dreimalige Weltmeister und heutige Team-
besitzer Jackie Stewart hitte beispielsweise auch ein
erfolgreicher Psychologe werden kdnnen, betrachtet
man seine Fihigkeit, seine eigenen Bediirfnisse zu
analysieren und zu interpretieren. Als er sich 1973,
nachdem er zu viele seiner Freunde hatte sterben
sehen, zuriickzog, nannte er das Rennfahren einen
»verdammt bléden Sport®. Jahre spéter tiberdachte er
seine Auflerung und fithrte Griinde an, warum seiner
Meinung nach die Freuden die Risiken iiberwiegen.
»Man weif3, dafl Autorennen nutzlos und dumm sind,
und trotzdem macht man weiter®, argumentierte Ste-

damit ab, daB das Ver-
gleichzusetzen sei

Schenkt man
Melanie Klein
Glauben, dann
symbolisiert das
Bewaltigen einer
Kurve den Koitus
mit der Mutter
und die Gefahr
eines Unfalls

die Kastration
des Vaters

»ansteckend wie eine Krankheit, die einen ins Koma
versetzt und nicht mehr losléf3t“. Seine Worte spiegeln
auch die Empfindungen des Ferrari-Fahrers Peter Col-
lins wider, der kurz vor seinem tédlichen Unfall beim
Grand Prix von Deutschland 1958 sagte: ,,Rennen zu
fahren ist wie eine Droge. So wie andere Morphium
brauchen, sind wir danach stichtig.“

Fir die Abhingigkeitstheorie gibt es sogar wissen-
schaftliche Beweise. Pathologen, die sich mit der Erfor-
schung der Strefichemie befassen, haben heraus-
gefunden, dafl durch das Freisetzen von sogenannten
Kick-drive-Hormonen durch die Nebennieren eine
Reihe von angenehmen Gefiihlen ausgelst werden.
Die im Adrenalin enthaltenen Substanzen fiihren zu
jenen High-Zusténden, die von Langstreckenldufern
und den Anhingern von Aerobic-Workouts erlebt
werden; sie sind dafiir verantwortlich, dafl manche
Menschen diesen Sportarten geradezu verfallen.

Trotzdem sind nicht alle Extremsportarten lebens-
bedrohend, und so bleibt der Verdacht, daf} in den
Kopfen derer, die einen Sport betreiben, der fiir viele
nur ein leicht verindertes Russisches Roulette ist, etwas
nicht in Ordnung ist. Was ist es also, das einen Formel
1-Fahrer antreibt? Die beste Antwort auf die Frage,
warum sie tun, was sie tun, und was man braucht, um
das zu tun, liefern Dr. Marisi und Dr. Dallaire. Aufder
Grundlage ihrer eigenen Untersuchungen bei einer
Reihe von Topfahrern und glaubwiirdiger Literatur zu
diesem Thema haben sie ein ‘Psychologisches Profil
von Rennfahrern’ zusammengestellt.

Danach sind die Fahrer zunéchst einmal alles andere
als dumm. Dr. Marisi: ,,Die negative Schlufifolgerung,
dafl Menschen, die sich gefihrlichen Situationen aus-
setzen, weniger intelligent oder weniger kritisch seien,
wird von der einschligigen Literatur widerlegt. Im
Gegenteil: Es besteht Einigkeit dariiber, daf3 mit
wachsendem Risiko auch die Wahrscheinlichkeit steigt,
dafl es sich um einen Menschen mit iiberdurch-
schnittlichen Abstraktionsfihigkeiten handelt. Auf-
grund ihrer Ziele, ihres Verlangens nach Erfolg, ihres
Ehrgeizes und ihres Bediirfnisses, als jemand aner-
kannt zu werden, der seinen Gegnern leistungsméfiig
tiberlegen ist, gehoren Formel 1-Fahrer in Sachen In-
telligenz zu den oberen 25 Prozent der Bevolkerung.

Ein Rennwagen als ,,Externalisation von phallischen
Fantasien der Teilnehmer sowie der Zuschauer®?

wart. ,,Und zwar deshalb, weil die Dinge, die man auf
der Strecke erlebt, fiir uns egoistische Fahrer absolut
berauschend sind. Es ist, als hitte uns jemand eine
Spritze gegeben, die uns gegen die Gefahren narkoti-
siert und uns in diesen wundervollen, durch nichts zu
ersetzenden Erregungszustand versetzt.

Stewart blickt ohne Reue zuriick. ,,Wenn ich die
Chance hitte, mein Leben noch einmal neu zu begin-
nen, ich wiirde nichts anders machen. Die Gliicks-
gefiihle, die ich hatte, waren oft so intensiv, daf3 sie mich
fast dngstigten. Der Motorsporthatmein Leben einem
Kaleidoskop aus Farbe, Bewegung und Gefiihlen aus-
gesetzt, das meine Wertschitzung des Lebens weit
mehr geschirft hat, als es irgendeine andere Sache hitte
tun kénnen.“ Stewart nannte den Motorsport auch

Lautden Forschungsergebnissen von HPI sind For-
mel 1-Fahrer keine Verriickten, sondern lediglich ,,Sti-
mulationsabhingige“ und ,,Emotionsjiger®. Die
Maénner in den Cockpits sind ,,ungewshnlich ehrgeizig
und selbstbewuf3t, schnell gelangweilt, relativ intole-
rant und derart eigenwillig, daf} sie ein sehr geringes
Bediirfnis nach intimen, persénlichen Beziehungen
und Harmonie haben. Dartiber hinaus sind sie wahr-
scheinlich nicht sentimental, und sie sind ganz sicher
keine verwirrten kleinen Jungen, die sich nach Sex mit
ihrer Mutter sehnen. Sie haben lediglich ein hohes
Verlangen nach Aufmerksamkeit von Mitgliedern des
anderen Geschlechts.“ Diese Erkenntnis diirfte eine
schlechte Nachricht fiir die Anhénger Freuds sein, aber
eine gute fiir alle weiblichen Fans. @
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Sharon Hopkins

Von Kabeln, Kontakten und Computern

as Lacheln der 33jahrigen Sharon Hopkins ist ansteckend und gleich-
zeitig Ausdruck dessen, daf} sich die Engléinderin in ihrer Umgebung
pudelwohl fiihlt. Es ist eine reine Ménnergesellschaft, in der sie
arbeitet, aber das stort sie nicht, denn sie war nach eigenen Worten
noch nie ein ,,richtiges Middchen®. Und weil das so ist, interessierte sie
sich schon friih fiir alles Technische. In der Schule waren Mathematik und
Physik ihre Lieblingsficher. Was lag da niher, als eine Ausbildung als
Flugzeugtechnikerin bei der Royal Air Force zu absolvieren?

»Anfang der achtziger Jahre war es nicht einfach, als Frau eine Lehrstelle
in einem technischen Berufzu bekommen®, sagt Sharon Hopkins. ,,Jmmer
wieder muf3te ich mir Vorurteile wie ‘in ein paar Jahren bekommen Sie Kin-
der, und dann sind Sie weg’ anhéren. “ Bei der Air Force klappte es schlief3-
lich, und Sharon blieb sechs Jahre — bis sie nichts mehr dazulernen konnte.
»Die Flugzeuge, an denen ich dort gearbeitet habe, waren wirklich super-
modern®, lacht sie mit einem gehorigen Schuf3 Sarkasmus in der Stimme.
»Die waren fast alle aus den fiinfziger Jahren.

Heute, acht Jahre spiter, ar-
beitet Sharon als Elektroni-

kerin bei Arrows. Dazwischen ”Eln normaler Tag
liegen drei Jahre als Elektri- beginnt fiir uns um

kerin im Werk bei Williams
und vier Jahre Hongkong. 8.00 Uhr morgens

Hongkong? ,,Ja, mein Mann

war dortbeider AirForcesta-  UINA endet gegen
tioniert, und ich wollte mir die

Erfahrung nicht entgehen las- 21.00 Uhr. Aber was
sen.“ Die Erfahrunglehrte sie, ist SChon normal in

daf} es in Fernost noch ein
wenig hirter zugeht als in der der Formel 124

Heimat. Zwar fand sie fur

kurze Zeit eine Stelle in einer

Technikfirma, aber tiberwiegend betétigte sie sich als Fitne3lehrerin, und ver-
band auf diese Weise das Hobby mit dem Niitzlichen.

BeiArrows st sie fiir die Elektrik und Elektronik der drei Autos zustéindig.
Im Klartext heif3t das, daf} sie Kabelbdume anfertigt und einbaut, Sensoren
installiert, die Autos mit den Computern in der Box verbindet, die Tele-
metriedaten tiberwacht und auswertet. Letzteres tiberlif3t sie allerdings gerne
den Kollegen, denn eigentlich fiihlt sie sich erst so richtig wohl, wenn sie mit
ihren Hénden wurschteln und werkeln kann. Und das tut sie manchmal bis
zu achtzehn Stunden am Tag.

»Einnormaler Tag beginnt fiiruns um 8.00 Uhr morgens und endet gegen
21.00 Uhr. Aber was ist schon normal in der Formel 1? Wenn wir zum Bei-
spiel am Samstagabend ein Leck im Motorsystem feststellen, dann muf3 alles
ausgetauscht und neu verkabelt werden. Dann kann es auch schonmal 2.00
Uhr nachts werden. Und um 5.30 Uhr heif3t es bereits wieder aufstehen.

Manchmal fragt sie sich, warum sie sich das antut. Aber sie weif3 es ganz
genau und liefert auch gleich die Antwort: ,,Dieser Job ist einer der wenigen,
bei dem man das Endresultat sieht. Wenn man die Autos am Sonntag im
Rennen erlebt und weif3, dafy man daran mitgearbeitet hat, und wenn man
dann auch noch einen Punkt holt wie in Silverstone oder sogar fast ein
Rennen gewinnt wie in Ungarn, dann geht einem das sehr nahe.“ @
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Dr. Harvey Postlethwaite

Bereits heute weifl jedes Team genau,
wie die Autos fiir 1998 aussehen werden.
Und weil sich alle bereits auf das néchste
Jahr konzentrieren, werden die Abstéinde
zwischen den kleinen und den grofien
Teams ab jetzt etwas grofler. Die
reichen Teams kénnen es sich
leisten, die aktuellen Autos im
Kampf um die Weltmeisterschaft
bis zum bitteren Ende weiterzuent-
wickeln, wihrend alle anderen auf
neues Gliick im neuen Jahr hoffen.
Fir 1998 mufl jedes Team neue
Kohlefasermonocoques entwerfen,
denn die Anderungen, vor allem im
Bereich der Radaufhingungen und
Cockpitéffnungen, sind natiirlich sehr
tiefgreifend. Das ist allerdings kein ent-
scheidendes Problem, denn jedes Team
baut sowieso neue Monocoques.
Bei Tyrrell haben wir gelegentlich ei-
nige Vorjahreswerkzeuge fiir die Chas-
siszellen benutzt, aber wenn man ein
Auto 17 Mal eingesetzt hat, ist man vie-
ler Details so tiberdriissig, daf3 man lie-
ber wieder von einem weif3en Blatt Pa-
pier aus starten mdchte. Manchmal will
man verschiedene Aufnahmepunkte
nur um wenige Millimeter verschieben,
doch wenn man das an zwélf Stellen tun
will, kann eine neue Zelle der weisere
Entschluf3 sein.
Auflenstehende fragen sich, weshalb
manches Chassis nicht auf Anhieb ein
Wurf ist. Man konnte argumentieren,

1997

DR. HARVEY POSTLETHWAITE IST DER
TECHNISCHE DIREKTOR VON TYRRELL

Schilank ist schon

daf ein neues Reglement die Kriftekon-
stellationen verschiebt, doch nicht jedes
Jahr werden neue Regeln verabschiedet.
Nattirlich kénnten die Formel 1-Oberen
einmal eine fundierte Entscheidung fil-
len und dann ewig daran festhalten. Sehr
zum Nachteil unserer Budgets ist es aber
nicht immer so leicht, denn die techno-
logische Basis der Formel 1 #dndert sich
stindig. Die Reifen werden besser, die
Fliigel effizienter, und vieles mehr. Jede
Anderung betrifft das Monocoque und
rechtfertigt ein Neudesign des Chassis.
Man beginnt mit der Kritik an einem

- neuen Chassis quasi mit der ersten Aus-

fahrt und prigt sich die Schwachpunkte
ein. Die ersten Schwachpunkte entdeckt
man schneller, als man denkt. Das ist na-
tiirlich auch sehr erfrischend, denn trotz
noch so eng definierter Regeln gehen uns
offenbar nie die Ideen aus.

Betrachten wir uns die typische Gene-
se eines Autos einmal niher. Nach vier
oder fiinf Rennen, also im Mai in Mona-
co, konzentrieren sich unsere Gedanken
bereits auf das Nachfolgemodell. Zum
britischen Grand Prix im Juli ist das Lay-
out entworfen, und man macht sich erste
Gedanken tiber die aufwendigeren De-
tails. Teams, die nicht ihre eigenen Mo-
toren produzieren — also alle aufler
Ferrari —, investieren die meiste Zeit in
die Konzeptionierung des Getriebes.
Wenn man zum Beispiel fiir nichstes
Jahr ein léngs statt eines quer eingebau-

Das neue Reglement verlangt den Designem einiges ab — neben der schma-
leren Spur wollen auch die Auswirkungen von Profilreifen bedacht werden

1997

ten Getriebes plant, muf3 man im Juli mit
i den ersten Zeichnungen beginnen, denn
der Fabrikant muf} spitestens im Okto-
ber mit dem Modellbau beginnen, um
o) zu Weihnachten den ersten Prototyp
/ présentieren zu kénnen.
Die meisten Designer wiirden ihre
Autos gerne immer weiter entwickeln,

i bevor sie sie bauen, doch irgendwann
mufl man einen Schlulpunkt setzen,
denn sonst wird das Auto nicht fertig.
Die Teams sind inzwischen viel besser

i organisiert als noch vor zehn Jahren. Wir

{ haben heute Planungsprogramme, die

| uns genau sagen, was wann begonnen

und beendet sein muf3.

Frither war es nicht so wichtig, zum
ersten Rennen der Saison auch neue
Autos am Start zu haben. Man konnte
sich stattdessen auf die reizvolle Option

ILLUSTRATION: IAN HOWATSON

einlassen, statt eines neuen, unterent-
wickelten lieber noch ein altes, ausge-
reiftes Auto einzusetzen. Doch diese
Zeiten sind vorbei. Computergestiitztes
Konstruieren und dynamische Auf-
hangungstests in den Labors (der rei-
cheren Teams) sind so effizient, dafi vie-
le Funktionsstérungen, die frither zeit-
raubend waren, einfach nicht mehr so oft
auftreten. Man wiirde sich im Falle der
ersten Option zu Saisonbeginn noch an
einem Scheinvorteil erfreuen, doch spé-
testens beim dritten Rennen wiirde man
diese Entscheidung bitter bereuen.

Man konnte glau-
ben, Computer ver-
kiirzten den De-

signvorgang, aber
wir sind heute nicht
schneller als friiher

gl
‘

i
it
l

Der bedeutendste Wandel im Design
eines Formel 1-Autos innerhalb des letz-
ten Jahrzehnts ist zweifellos auf den Ein-
satz von Computern zuriickzufithren —
nicht nur im Bereich von CAD, sondern
auch im gesamten Umfeld. Ein Auto
wird heute nicht nur auf dem Bildschirm
kreiert, sondern es kann gemessen, be-
lastet, ja sogar gecrasht werden.

Man koénnte glauben, der Computer
wiirde den Designvorgang erheblich ver-
kiirzen — vielleicht auf ein Viertel der
Zeit. Und trotzdem — in der Formel 1 ist
alles hektisch. Mit den Computern ar-
beiten wir heute nicht schneller als frii-
her. Auf dem Weg zur Ideallésung wie-
derholen wir uns 6fter und nehmen uns
die Zeit, mehr Moglichkeiten in Betracht
zu ziehen. In den Tagen von Reif3brett
und Zeichenstift haben wir fast keine
Details wiederholt konstruiert, wodurch
die Autos weniger ausgefeilt waren.

Der Wandel erstreckt sich aber noch
auf einen zweiten Bereich. Die Zeit, um
ein Formel 1-Auto fertigzustellen, hat
sich stark verkiirzt. Friiher brauchte man
sechs oder acht Wochen, um es zu
bauen, denn man wuf3te, daf} viele Mo-
difikationen und Kompromisse erforder-
lich sein wiirden. Die Mechaniker waren
stindig am schneiden und hémmern.
Heute kann man das ganze Auto prak-
tisch zusammenstecken, denn alles ist
qualitativ weitaus hochwertiger.

Die meisten Autos Jahrgang 1998
miissen schon Mitte Januar laufen, doch
selbst zu Weihnachten sind noch nicht
einmal alle Komponenten fertiggestellt —
man braucht die Teile einfach noch nicht
so frith. Zum Jahresbeginn bricht dann
aber wieder eine grofie Hektik aus. Die
ersten Tests beginnen, die Présentatio-
nen der Schmuckstiicke stehen bevor.
Wir alle wollen einen fahrtiichtigen
Rennwagen vorzeigen, doch es gibt im-
mer wieder Teams, die Autos mit Holz-
teilen in der Radaufhingung vorstellen
oder mit einer kleinen Abdeckung an der
Stelle, wo das Getriebe sein sollte. Es ist
immer wieder ganz lustig, solche Details
zu entdecken, aber bald miissen wir uns
wieder dem harten Alltag zuwenden.
Um das Auto fiirs nichste Jahr zu
entwickeln. @
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GRAND PRIX VON BELGIEN

GRAND PRIX VON ITALIEN
GOODSYEAR

YASUHIRO OKAZAK!

Nach seiner Spa-Mal3nahme
baute Michael Schumacher die
FUhrung vor Jacques Villeneuve
um weitere acht Punkte aus,
doch die beiden letzten Punkte-
range der Rivalen in Monza an-
dermn am WM-Stand nicht viel

h

SRR s

MR ONSE

FAHRER-WELTMEISTERSCHAFT

MICHAEL SCHUMACHER 67 PunkTE
JACQUES VILLENEUVE 57 PunkTE
JEAN ALESI 28 PunkTe
HEINZ-HARALD FRENTZEN 27 Punke
DAVID COULTHARD 24 PunkTE
GERHARD BERGER 21 PunkTe
EDDIE IRVINE 18 Punke
GIANCARLO FISICHELLA 17 PunkTe
OLIVIER PANIS 15 PunkTe
JOHNNY HERBERT 14 PunkTe
MIKA HAKKINEN 14 PunkTe
RALF SCHUMACHER 11 Punkte
DAMON HILL 7 Punkre
RUBENS BARRICHELLO 6 Punkre
ALEXANDER WURZ 4 PunkTE
JARNO TRULLI 3 PunKTE
MIKA SALO 2 PunkTe
SHINJI NAKANO 2 Punkre
NICOLA LARINI 1 Punkt

1.

2.
3.
4.
6.

KONSTRUKTEURS-WM

FERRARI 85 PunkTe
WILLIAMS-RENAULT 84 PunkTE
BENETTON-RENAULT 53 Punkie
McLAREN-MERGEDES 38 PuNKTE
JORDAN-PEUGEOT 28 PunKTE
PROST-MUGEN-HONDA 20 PunkTe
SAUBER-PETRONAS 15 Punke
ARROWS-YAMAHA 7 Punkre
STEWART-FORD 6 PunKTE
TYRRELL-FORD 2 PunKTE




" In rotlicher
Mission

( Wie ein Geheimagent setzt
Michael Schumacher den
Plan zum Titelgewinn um

iir einen Moment war der Reporter
versucht, den Befehl ,,Kopieren®
aus dem Meni seines Laptops zu
wihlen, und einfach den Renn-
report aus Monaco noch einmal
auszudrucken. Gemerkt hitte das so
schnell wohl keiner. Denn schon Mitte
Mai hat Michael Schumacher mit seiner
Cleverness in letzter Sekunde die Kon-
kurrenz im Regen stehen lassen, dhnlich
iiberlegen, wie er es jetzt in Spa-Fran-
corchamps wiederholen konnte. Nur der
Regenbogen, der sich iiber die Arden-
nen spannte, fehlte damals. Wenn sich
die Formel 1-Mythologen nicht irren,
liegt an dessen Ende ein Schatz
namens Weltmeisterschaft. Der
schillernde Erfolg beim Grofien
F Preis von Belgien bringt den
* deutschen Ferrari-Piloten ein
o gutes Stiick weiter in Richtung
j dieser Truhe. Aber vorher gilt: Ein
bifichen Spa muf sein...

Selbst die direkt hinter ihm pla-
zierten Fahrer, der Italiener Gian-
carlo Fisichella und der Finne
Mika Hikkinen, hatten keine rea-
listischen Chancen auf den Sieg,

; von den beiden Williams-Piloten
Links: Oh, Rouge! cinmal ganz zu schweigen. Zum zweiten
Schon wieder ein  Mal — noch eine Parallele zu Monte
Sieg des ‘Roten’ Carlo — vergriff sich das britische Favo-
Oben: Der Jor- riten-Team in der Reifenwahl. Das
dan’sche Knoten konnte bereits eine Vorentscheidung im
scheint zu platzen Titelrennen gewesen sein. So hat Schu-
- Fisichella auf machers hirtester Rivale, der Kanadier
Rang zwei Jacques Villeneuve, mit einem sechsten

Rang weiter an Boden verloren.
Teamkollege Heinz-Harald Frentzen
lieferte nach einem seriésen Rennen mit
Rang vier eine ordentliche Vorstellung
ab. Die Startiibungen, die er zuvor auf
dem englischen Privatflugplatz Santa
Pod so lange tiben konnte, bis die Kupp-
lung seines Williams verrauchte, wiren
gar nicht nétig gewesen. Denn der Start

spielte diesmal keine Rolle. »

GROSSES FOTO: DARREN HEATH. KLEINES BILD: MARTYN ELFORD/LAT
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Wer sich donnerstags vom blauen
Himmel iber dem Hohen Venn hatte
tduschen lassen, wurde fiir den Rest des
Wochenendes kriiftig nal gemacht.
Exakt 19 Minuten vor 14 Uhr 6ffnete
sich der blitzschnell aufgezogene graue
Vorhang zur Vorstellung eines echten
belgischen Landregens. Bei den hekti-
schen Wechselspielen in der Boxengasse
blieb kein Auge trocken. So begann der
elfte WM-Lauf mit einem Novum in der
Formel 1-Geschichte. Das Feld ging
hinter dem Sicherheitsfahrzeug ins Ren-
nen, da in Senken wie der Eau Rouge die
Querstrémung der Sturzbiéiche erst z6-
gernd nachlieB. Eigentlich haben wir uns
unter den Heilquellen von Spa bisher
etwas anderes vorgestellt.

Offensichtlich fiel es, wie die lang an-
dauernden Protestwellen zeigten, vielen
schwer, wihrend der Safety-Car-Phase
die angebrachte Neutralitdt zu wahren.
Mika Héikkinen mufite nach einem
kleinen Ausritt ins Griine Heinz-Harald
Frentzen und Pedro Diniz passieren las-
sen. Er reihte sich an nichstméglicher
Stelle wieder in die Perlenschnur ein,
iiberholte dann aber, um seine urspriing-
liche Position wieder zu erlangen. Auf
diese war er ohnehin nur unter Protest
gelangt. Ein Routine-Test des McLaren-
Sprits hatte samstags Unstimmigkeiten
mit der bei der FIA vor der Saison hin-
terlegten Probe ergeben. Samstagnacht
noch waren deshalb alle Hikkinen-Zei-
ten gestrichen und der Finne ans Ende
des Feldes strafversetzt worden. Am
Sonntagmorgen hatte das Team dann
erfolgreich interveniert. Das Uberhol-
mandver aber bescherte umgehend
neuen Schriftverkehr. Nach langer De-
batte kam Hiékkinen mit der vor Ort ge-
troffenen Entscheidung davon, Diniz
mit einem Verweis auf Bewiihrung, und
Frentzen wurde génzlich freigesprochen.
Anschlieffend hat dann Williams, auf je-
des Piinktchen angewiesen, erneut eine
Disqualifikation H#kkinens gefordert.
Schuld an der Paragraphenschlacht in
den Ardennen ist vor allem eins: ein
Reglement, das offenbar nicht fiir jeden
Fall der Fille gertistet ist.

Michael Schumachers Husarenstiick
hatte Sekunden, bevor die Boxengasse
geschlossen wurde, stattgefunden. Gera-
de hatte er seinen schwer atmenden
Bruder Ralf vorbeilaufen sehen, der mit
seinem Jordan gegen die Leitplanken ge-
schwemmt ist, gerade hatten die meisten
verantwortungsbewufiten Teamchefs
Regenreifen mit ihren reliefartigen
Strukturen aufziehen lassen. Die weitere
Prognose war ungewifl, zumal die
langste Strecke im WM-Kalender ein
Kurs ist, auf dem es in einer Ecke heftig
regnen kann und in der anderen schon
wieder Trockenheit herrscht. ,,Eine sehr
schwierige Entscheidung®, gab auch

Schumacher spiter zu, allerdings mit
einem Augenzwinkern. Zunichst mach-
te er iberraschend sein Ersatzauto zum
Einsatzfahrzeug, das ihm im Nassen ein-
fach geeigneter erschien. Dann sattelte
er auf den Mittelweg bei den Pneus um,
die nur leicht angeritzten Intermediates,
was sich bereits beim Einordnen in der
Startaufstellung als golden herausstellen
sollte, denn abrupt liiftete sich der Re-
genschleier wieder. Mit ihren durch die
Sonnenstrahlen trocknenden und damp-
fenden Kunststoffhiillen wirkten die
Rennwagen wie Musterbeispiele alterna-
tiv betriebener Kraftfahrzeuge. Und die
Grid-Girls sahen so begossen aus, als ob
sie beim ,,Miss Wet-T-Shirt“-Wettbe-
werb mitmachen sollten.

Schumacher wirkte zu diesem Zeit-
punkt bereits erleichtert. ,,Ich habe wirk-
lich gepokert. Aber als ich sah, daf} die
Sonne bereits wieder hinter den Wolken
hervorkam, konnte ich mir ein Licheln
nicht verkneifen.“ Wahre Sieger treffen
ihre Entscheidungen aus dem Bauch he-
raus. Sein Manager Willi Weber fronte
angesichts dieser beachtlichen Wetter-
fithligkeit dem Ubermut: ,,Besser als
Regen wire nur Schnee gewesen. Und
die Stiddeutsche Zeitung folgerte ganz ein-
fach: Formel 1 ist, wenn 22 Autos im
Kreis fahren und am Ende Michael
Schumacher gewinnt.

Drei Runden lang, bis die Pfiitzen auf
der Ideallinie auf tolerante Gréflen ge-
schrumpft waren, hielt das Startfahrzeug
die Pole Position. In der zweiten ,ech-
ten” Runde des Rennens fiel dann be-
reits die Entscheidung zugunsten des
Ferrari-Piloten. Zunichst bremste er auf
der Innenseite der Haarnadelkurve La
Source den Franzosen Jean Alesi in
einem atemraubenden Manéver aus,
zwischen die beiden Boliden hitte kein
Regentropfchen mehr gepafit. Wenig
spdter wurde auch der fithrende Ville-

ICN, DARREN HEATH, CHARLES COATES/LAT, DPPI, BRYN WILLIAMS

neuve leichte Beute, der mit seinen Re-
genreifen auch nicht grof§ hitte Paroli
bieten konnen. Innerhalb einer halben
Runde baute Schumacher seinen Vor-
sprung dann ganz trocken auf sechs Se-
kunden aus. Wihrend die Verfolger bei
abtrocknender Strecke neue Gummis
aufziehen mufiten, zog Schumacher un-
beirrt seine Kreise. Er preschte durch
Eau Rouge, ohne rot zu werden, was die
sich alle zwei Wochen im Ferrari-Tau-
mel befindenden italienischen Zei-
tungen nicht zu Unrecht mit den Step-
Ténzen eines Gene Kelly gleichsetzten.
Beim ersten planmifigen Stopp nach 14
Runden hatte er die Distanz bereits auf
eine komfortable Minute ausgedehnt.
Der Rest des Rennens wurde zu einer
ziemlich einsamen Dienstfahrt. Schu-
macher grinsend: ,,Wenn etwas schwie-

sBesser als der
Regen ware fiir
Michael nur noch

Schnee gewesen*

WiLLi WEBER

Von oben: Gavin allein zu
Haus - Oliver Gavin im
Safety-Car. Rauchzeichen
- Coulthard im Aus.
Kerb und wiirzig -
das Duell Alesi
gegen ‘Fisico’.
Verbissen -

Ralfs Schlange
hat Karies.
Rechts: Todt ge-
lacht - Freude
bei Ferrari
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rig wird, dann scheint mir das sehr gut zu
liegen. Besonders auf dieser Strecke.“
Zum dritten Mal in Folge wurde er auf
der majestitischsten Grand Prix-Renn-
strecke als Formel 1-Kénig von Belgien
auf den Thron gehoben.

Das war’s dann auch schon fast mit
der Spannung. Hinter Schumacher
konnte sich Jean Alesi im offenbar wie-
dererstarkten Benetton halten. Der
Franzose legte jedoch einen tiberfliissi-
gen Reifenwechsel ein, da er Blasen auf
den Goodyear-Gummis zu' erkennen
glaubte. Das war allerdings ein Irrtum.
Alesi fiel schlieBflich gegen Ende des
Rennens immer weiter zuriick. Er spiir-
te, dafl ein Aufhingungsteil am Benet-
ton gebrochen sein mufite. Frentzen auf
der Jagd nach Hikkinen und Villeneuve
sorgte hinter dem Sauber-Piloten
Johnny Herbert fiir einigermafien unter-
haltende Zwischenspiele. Ziemlich ge-
nau ab Mitte des reguldren Rennens
wurde die zweite Position von Giancarlo
Fisichella im Jordan eingenommen.

Der junge Italiener sollte sie nicht
mehr hergeben — und landete damit sei-
nen bisher grofiten Erfolg. ,,Dritter in
Kanada, Zweiter hier, mein nichstes Ziel
ist ein Sieg. Aber das wird schwierig.*
Aufmunternd Kklopfte ihm Michael
Schumacher auf die Schultern: ,,Abwar-
ten.“ Fisichella, auch auf Intermediates
ins Rennen gegangen, bewegte sein Auto
anfangs sehr vorsichtig, gewann aber im-
mer mehr Zutrauen. Ganz im Gegensatz
zu Teamkollege Ralf Schumacher, der
zwar minutenlang die Fernsehbilder do-
minierte, aber nur laufender Weise, als er
nach seinem Crash in der Aufwéirmrun-
de im stromenden Regen zuriick zur Box
schniefte und triefte. Ein unwillkomme-
nes Ausdauer-Training fiir die bevorste-
hende Einberufung zur Bundeswehr. Als
Letzter aus der Boxengasse gestartet,
fand nach 22 Run-
den in Les Com-
bes seine Fahrt
endgiiltig ein

unrithmliches

Ende, als er

nach einem
Dreher
2. die

]

Nase des Jordans wegoperierte. Wih-
renddessen waren Alesi und Villeneuve
fur Fisichella keine Gegner, nur Opfer.
So etwas stirkt das Selbstbewuf3tsein
ungemein. Und gibt ihm neue Munition
fir den Kampf, bei Jordan bleiben zu
koénnen. ,,Heute ist ein Traum fiir mich
wahr geworden®, strahlte der junge
Romer mit wachen Augen.

Eher alptraummiflig verlief die Wirk-
lichkeit fiir McLaren-Mercedes. Dabei
war alles so schén geplant. Mittwochs
hatten sich der Daimler-Vorstand,
McLaren-Bofi Ron Dennis und Merce-
des-Rennleiter Norbert Haug darauf ge- I
einigt, mit David Coulthard und Mika
Hékkinen eine weitere Saison zu bestrei-
ten, ,,damit die beiden, die in der Auf-
bauphase viel fiir uns getan haben, 1998
auch die Frichte ihrer Arbeit ernten
konnen.“ Fir den Samstagnachmittag
war die Présentation (,,Hier sind unsere
neuen Fahrer — die alten®) angesetzt.
Doch am Freitag kam ein hektisch hek-
tographiertes Bekennerschreiben von
Damon Hill in Umlauf— Mercedes habe
ihm so schlechte Konditionen geboten,
daf3 ihm nichts anderes iibrig geblieben
sei, als abzusagen. Wohlformulierter, !
aber mit dhnlicher Panik brachte am |
Spitnachmittag dann McLaren-Merce- 5 I
des die eigene frohe Botschaft unter die |
Journalisten. Hills Anschuldigungen
wollte man nicht auf sich sitzen lassen.
David Coulthard atmete entspannt
seiner Heidi ins Ohr, Mika Hékkinens
Grinsen war unverkrampft wie im ersten
Mercedes-Werbespot. Doch das Gliick — ‘
des Finnen Odyssee durch die Regle-
mentsklippen ist ja bereits bekannt — war
dem um die Wette strahlenden Duo
nicht hold. Hikkinen zerstdrte am
Samstagmorgen seinen Silberpfeil an
wassergefiillten Plastikbarrieren, nach-
dem ihn das linke Hinterrad verlassen
hatte, Coulthard stellte nach einem
Dreher in Runde 19 den Griff nach den
Sternen vorzeitig wieder ein.

Nach seinem Sieg konnte der sonst
sehr sprachgewandte Michael Schu-
macher seine Antrittsrede nur stockend
hinter sich bringen: ,,Es ist schwer, fiir
meine Gefiihle jetzt Worte zu finden. Da
oben auf dem Podium war mein Kopf
vollig leer. Ich habe einfach nur genos-
sen.“ Den von Ferrari Anfang
Januar formulierten Auftrag
nach einem Sieg mehr als im
Vorjahr hat er mit seinem vier-
ten Saisonsieg bereits erfiillt:
»Aber ich hoffe, dafl ich mich
noch iiber eine paar Siege
mehr freuen kann.“ Spa, der
beliebte belgische Kurort aus
dem Kreuzwortritsel, war wie
ein Erfrischungsbad auf dem
Weg dorthin.

Elmar Briimmer

F1 RACING 83




GOODSYEAR

SPA-FRANCORCHAMPS

Reifen

Goodyear brachte 2300 Eagle Rennreifen
nach Spa: 1000 Prime- oder Optional-
Slicks und 1300 Regenreifen. Bridgestone
kam mit 1268 Reifen: 548 Prime- oder
Optional-Slicks und 720 Regenreifen

Wetter

Qualifying: heiB und trocken
Rennen: naB, abtrocknend

Rennabistimmung

Spa-Francorchamps bleibt eine der Lieb-
lingsstrecken der Fahrer, denn der Kurs ist
schnell und flissig. Die gefahrlichen Kurven
Eau Rouge und Blanchimont sind eine ab-
solute Herausforderung. Eine Abstimmung
ist schwierig, denn im Interesse hoher Ge-
schwindigkeiten darf man nicht zuviel Flligel
fahren. aber die schnellen Kurven verlangen
viel Grip. Das unberechenbare Wetter spielt
jedes Jahr eine Rolle.

Startaufstellung

J. Verstappen 1.53,725
//.—(\ o

PIAA _

(".l:) .

T. Marques 1.54,505
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U. Katayama 1.53,544

M. Salo 1.52,897

J. Magnussen 1.52,886

E. Irvine 1.52,793

SCHNELLSTE RUNDE

Jacques Villeneuve
WILLIAMS-RENAULT, RUNDE 43

Zem. 1.52,692 MIN.
GESCHWINDIGKEIT: 222,596 km/h

SCHNELLSTER STOPP
Gerhard Berger
BENETTON-RENAULT

ZEI. 27,346 SEK.

SCHNELLSTER (rane)
Jacques Villeneuve
(START-ZIEL)

WILLIAMS-RENAULT
GESCHWINDIGKEIT: 258,3 KM/H

G. Berger 1.52,391

S. Nakano 1.52,749

J. Trulli 1.62,274

LANGSAMSTER (ronm)
Shinji Nakano

(START-ZIEL)

PROST-MUGEN-HONDA
GESCHWINDIGKETT: 228,3 KM/H

POLE POSITION
Jacrues Villeneuve
WILLIAMS-RENAULT

Zem: 1.49,450 MIN.
GESCHWINDIGKEIT: 229,189 km/h

SCHNELLSTER (quasamm)
Michael Schumacher

(START-ZIEL)

FERRARI

GESCHWINDIGKEIT: 278,3 km/h

LANGSAMSTER (quasamon)
Tarso Marques/Jos Verstappen
(START-ZIEL)
MINARDI-HART/TYRRELL-FORD
GESCHWINDIGKEIT: 252,3 KM/H

G. Morbidelli 1.52,094

7
:@,

R. Barrichello 1.51,916

Trotz Reg

en Heiterkeit

im Hause Schumacher

iS
Zum ersten Mal wird ein Grand Prix hinter
dem Safety-Car gestartet, weil die Strecke
formlich Uberschwemmit ist. Der frihere
britische F3-Meister Oliver Gavin fUhrt das
Feld im Mercedes CLK drei Runden um die
Strecke. Der Regen hort abrupt auf, und
Schumachers Intermediates sind die Wahl
der Stunde, wahrend Villeneuve, Frentzen
und Alesi auf Regenreifen danebenliegen.
Ralf Schumacher muB im Ersatzauto aus
der Boxengasse starten, nachdem er sei-
nen Jordan in der Aufwarmrunde wegge-
schmissen hat. Jarno Trulli gesellt sich im
Ersatz-Prost nach einem Elektrikproblem im
Rennauto zu ihm, doch er ist nicht in der
richtigen Position, als das Feld startet, und
muB eine Runde aussetzen.

Villeneuve macht einen entscheidenden
Fehler, als er die Bus-Stop-Schikane ver-
paBt und durch die Boxengasse fahren
muB. Williams nutzt die Chance, um ihm
Intermediates aufzuziehen, doch er geht
nur als 18. wieder ins Rennen.

Rubens Barrichello fallt nach aohtARuﬁden
und einer Bertihrung mit Frentzen einem
Aufhéngungsschaden zum Opfer.

AMPOWE |

Pedro Diniz (‘lch habe einen Williams Uber-

holt’) ist auf Rang drei hinter Schumacher

- und Hékkinen, als in Runde 11 die Stopps
beginnen, geht aber nur als Zwdlfter nach

einer wiederbefestigten Reifenmutter ins
ennen. Er fahrt die viertschnellste Renn-

RUSSELL LEWIS

ACTION IMAGES, SCIENCE PHOTO LIBRARY, GRAFIK VON PSYGNOSIS UND NEIL RANDON,

J. Herbert 1.51,725

[

D. Hill 1.50,970

D. Coulthard 1.51,410 P. Diniz 1.50,853

H.-H. Frentzen 1.50,656

24. August 1997
« Spa, Belgien
6,928 Kilometer

runde, wird aber am Ende nur Achter.

David Coulthard, der nach dem Wechsel
von Intermediates auf Slicks Siebter ist,
setzt den MclLaren in der Stavelot-Kurve
nach 19 Runden ins Aus. ,Ich war wohl ein
wenig zu ehrgeizig, kam vorne links auf ei-
nen Randstein, und weg war ich.”

Jos Verstappen, als Achter nur funf Sekun-
den hinter Frentzens Williams, dreht sich in
der Rivage bei dem Versuch, Eddie Irvines
Ferrari in Schach zu halten. ¢}

Jacques Villeneuve
setzte in Spa auf
die falschen Reifen

M. Hakkinen 1.50,503

E sl

(o) <=

R. Schumacher 1.50,520 G. Fisichella 1.50,470

M. Schumacher 1.50,293] J. Villeneuve 1.49,4501
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1. Michael Schumacher
Ferrari F310B; 1:33.46,717 (44 Runden, 196,149 km/h)
2. Giancarlo Fisichella
Jordan-Peugeot 197; 1:34.13,470 (195,221 km/h)
3. Mika Hékkinen
McLaren-Mercedes MP4-12; 1:34.17,573 (195,079 km/h)
4, Heinz-Harald Frentzen
Ferrari F310B; 1:34.18,864 (195,035 km/h)
5. Johnny Herbert
Sauber-Petronas C16; 1:34.25,742 (194,798 km/h)
6. Jacques Villeneuve
Williams-Renault FW19; 1:34.28,820 (194,692 km/h)
7. Gerhard Berger
Benetton-Renault B197; 1:34.50,458 (193,952 km/h)
8. Pedro Diniz
Arrows-Yamaha A18; 1:35.12,648 (193,198 km/h)
9, Jean Alesi
Benetton-Renault B197; 1:35.28,725 (192,656 km/h)
10. Gianni Morbidelli
Sauber-Petronas C16; 1:35.29,299 (192,637 km/h)
11. Eddie Irvine
. Ferrari F310B; 43 Runden, nicht im Ziel
12. Mika Salo
Tyrrell-Ford 025; 43 Runden
LL 13. Jan Magnussen
Stewart-Ford SF1; 43 Runden
"B 14. Damon Hill
Arrows-Yamaha A18; 42 Runden, nicht im Ziel
< | 15. Ukyo Katayama
Minardi-Hart; 42 Runden, nicht im Ziel
16. Jarno Trulli
Prost-Mugen-Honda JS45; 42 Runden

SELGIEN
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Jos Verstappen

Tyrrell-Ford 025; 25 Runden, Dreher

Ralf Schumacher

Jordan-Peugeot 197; 21 Runden, Dreher

David Coulthard

McLaren-Mercedes MP4-12; 19 Runden, Dreher
Tarso Marques

Minardi-Hart; 18 Runden, Dreher

Rubens Barrichello

Stewart-Ford SF1; 8 Runden, Spurstange

Shinji Nakano

Prost-Mugen-Honda JS45; 5 Runden, Elektronik

Jacques Villeneuve  1.52,692

Johnny Herbert 1.53,615
Gerhard Berger 1.53,649
Pedro Diniz 1.53,652
Heinz-Harald Frentzen 1.53,874
Damon Hill 1.54,074
Mika Hakkinen 1.54,175
Giancarlo Fisichella 1.54,688
Gianni Morbidelli 1.54,818
Jarno Trulli 185,152
Eddie Irvine 1.55,290
Michael Schumacher 1.55,340
Jean Alesi 1.55,348
Ukyo Katayama 1.55,413
Jan Magnussen 1.55,726
Mika Salo 1.56,919
Ralf Schumacher 1.57,784
David Coulthard 1.59,169
Jos Verstappen 1.59,409
Tarso Marques 2.02,753
Rubens Barrichello  2.16,804
Shinji Nakano 2.19,161

© 1997 FEDERATION INTERNATIONALE DE UAUTOMOBILE,
8 PLACE DE LA CONCORDE, 75008 PARIS, FRANKREICH
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J. Alesi 1.49,759
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 [talienische
= Momente

Die Tifosi hatten auf Michael
Schumacher gehofft, Be-
netton auf Jean Alesi. Am
Ende aber sicherte David
Coulthard MclLaren-Merce-
des den zweiten Saisonsieg

ie italienischen Zeitungen hatten
der Nation bereits in der Woche
vor dem Grand Prix von Monza
die Blutprobe genommen. Das Er-
gebnis verkiindet eine Schlagzeile
von La Stampa: ,,Italien im Delirium —
wegen eines Deutschen.“ Nach dem 13.
Rennen der Saison hat der Satz Giiltigkeit
behalten, miifite aber korrekt so lauten:
»...wegen eines deutschen Motorenher-
stellers.” Wihrend sich Michael Schu-
macher tiber seinen sechsten Platz beim
Heimspiel fiir Ferrari nicht zu érgern
brauchte, gebiihrte die Siegestrunkenheit
dem Team von McLaren-Mercedes und
dem grofien Gewinner
David Coulthard. Der
Schotte, der beim Saison-
auftakt in Australien auf
Anbhieb den ersten Erfolg
in der Geschichte der mo-
dernen Silberpfeile landen
konnte, bestétigte mit
dem zweiten Streich seine
erst kiirzlich erfolgte Ver-
Links: P1 und die tragsverléingerung. Etwas schal war der
blau-weibe Flagge - Geschmack, den die Williams-Piloten
Sieger David Coult- hinterlieflen. Jacques Villeneuve, nach
hard ist Schotte. Oben: Schumacher der zweite WM-Aspirant,
Ausgelassene Freude konnte mit Rang fiinf lediglich einen
bei McLaren-Merce- Punktim Titelrennen gutmachen. Heinz-
des - Vorstandsmit- Harald Frentzen schaffte mit einer erneut
glied Jiirgen Hubbert tadellosen Leistung zwar den Sprung aufs
(links) freut sichmit  Treppchen, doch er gab sich ein bifichen
Sporichef Norbert  verkatert: erseizu frith an die Boxen geru-
Haug (rechls) iber  fen, worden. Weitere schnelle Runden mit
den Sieg von David  ger Jejchteren Auto und damit eine viel-
Coulthatd (Mitte). Die  1ci ¢ noch bessere Plazierung seien durch
smge"mp_hae geht e Teamstrategie verschenkt worden.

mit zur IAA Schon sind wir mitten in der spannend-
sten, aberleider auch der kiirzesten Phase
des Rennens — als zwischen der 28. und

der 35. Runde alle Fahrer der eng zusam- »

HAUPTFOTO: DARREN HEATH; KLEINES FOTO: LAT
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menliegenden Spitzengruppe zum einzi-
gen planmifligen Stopp in die Boxengasse
abbogen. Ansonsten niamlich verlief die
Hochgeschwindigkeitsfahrt — zumindest
fiir die Rekordkulisse der 115.000 Zu-
schauer — eher wie eine 305 Kilometer
lange Reise im Schlafwagen. Zeitgleich
fuhren der bis dahin fithrende Jean Alesi
und Verfolger Coulthard vor den Garagen
vor. Nicht nur die Preflluftschrauber bei

- McLaren-Mercedes drehten offenbar

einen Tick schneller, auch der Tankvor-
gang wurde — selbstverstindlich auflegale
Art und Weise — beschleunigt, so daf§ der
Silberpfeil mit knappen zwei Sekunden
Vorsprung auf die Piste fuhr. Mit etwa
diesem katapultierte sich Coulthard
schliellich vor Alesi auf die oberste Stufe
des Podiums. Der Pilot widmete den Sieg
ganz bescheiden auch gleich seinen Me-
chanikern. Wire nicht kurz vor dem Start
noch ein kleines Leck am Tankstutzen
entdeckt worden, hitte Coulthard wohl
noch mehr Zeit gutmachen kénnen.

Den anderen Schliissel zum Erfolg dreh-
te der McLaren-Pilot bereits beim Start
um, als er sich von Platz sechs auf die dritte
Position vorschieben konnte und sich in
eine strategisch duflerst glinstige Aus-
gangslage manévrierte. Michael Schu-
macher, der die Verfolgergruppe dahinter
anfiihrte, mufte sich angesichts der be-
kannten aerodynamischen Mingel an sei-
nem Ferrari mit einer Sicherheitsstrategie
begniigen. Einen kleinen Vorteil verschaff-
te er sich zumindest dadurch, daf3 er erst als
Letzter zum Tanken rollte. Er war daher
alles andere als unzufrieden mit Rang
sechs: ,,Unter diesen Umstédnden kannich
wirklich zufrieden sein, wir haben nur
einen Punktin der WM verloren. Das hétte
schlimmer sein kénnen, denn auf'solchen
Strecken sind uns die anderen einen Schritt
voraus. Die beiden néchsten Strecken lie-
genuns besser. “ Nach Zeltweg fihrt er mit
einem beruhigenden Punkteverhaltnis von
67:57 gegeniiber Villeneuve.

Sein Bruder Ralf im Jordan sorgte fiir
den einzig spektakulidren Vorgang auf der
Rennstrecke selbst. Im Kampf um Platz
neun mit Sauber-Pilot Johnny Herbert —
Schumachers Teamkollege Giancarlo
Fisichella hatte sich lingst auf dem vierten
Rang festgesetzt—geriet er im verzweifelten
Bemiihen, fiir das erste wirkliche Uberhol-
manover dieses Grofien Preises zu sorgen,
mit dem Briten im Schweizer Dress geho-
rig aneinander. Herbert bezahlte die kurze

Berithrung mit einem heftigen Aufprall in
die Reifenstapel, Schumi zwo mufite nach
insgesamt 41 Runden an der Box die Flii-
gel hingen lassen. Schuld oder Unschuld,
wer will selbst nach Superzeitlupe dariiber
endgiiltigurteilen? Schumachers Verteidi-
gung: ,,Ich dachte, ich hitte Johnny tiber-
holt, und daf} er geniigend Raum haben
wiirde, doch beim Bremsen habe ich ge-
merkt, daf3 er mein rechtes Hinterrad
touchiert hat.“ Herberts Gegenangriff:
»Ich konnte gerade noch ein wenig brem-
sen, als Ralf auch schon nach rechts zog, di-
rektauf meine Linie. Mir macht ein kleiner
Kampf nicht das Geringste aus, aber so
nicht.“ Fiir Teamchef Peter Sauber war
das Mandver an einer der gefihrlichsten
Stellen des Kurses ,,eine der negativsten
Erfahrungen im Motorsport. Rennfahrer,
die auf diese Weise einen Vorteil suchen,
gefihrden nicht nur die Gesundheit
Anderer, sondern erweisen unserem Sport
auch einen schlechten Dienst.

Die Ferraristi hatten ihre Deutschland-
Fahnen trotzdem nicht ganz umsonst mit-
gebracht. Sie konnten einem historischen
Erfolg von Mercedes —vor 42 Jahren hatte
an gleicher Stelle Juan Manuel Fangio den
letzten Sieg der ,alten” Silberpfeile errun-
gen — den wiirdigen Rahmen geben. Eine
noch gréfiere Genugtuung bezogen die
Stuttgarter aber daraus, dal umgehend
nach der Aberkennung des dritten Platzes
von Mika H#kkinen in Belgien wegen nicht
reglementkonformen Benzins das Kon-
strukteurs-Punktekonto wieder aufge-
stockt werden konnte. Dem Finnen selbst

Gleich Feuer und Flamme - Jarno Trulli brannte im Training eindrucksvolle Erinnerungen in den Asphalt

LAT, SUTTON

Johnny Herhetis unfreiwillige Flugeiniage
entlete unsanft in einem Reifenstapel

»Ich hatte ein gutes

Auto, eine gute
erste Rennhilfte
und konnte auf den
Sieg hoffen - bis
David kam*

JEAN ALESI

blieb das Pech treu. In der 37. Runde muf3-
te er nach einem Reifenschaden den
Kampfum den Sieg aufgeben, wurde noch
Neunter und konnte sich wenigstens die
schnellste Rennrunde gutschreiben lassen.

Aber das ist schon Rennbhistorie. Nicht
so schnell vergessen werden wir den bewe-
genden Moment, als die Formel 1 Punkt
Zwolf am Samstag fiir eine Minute still-
stand. Damon Hill organisierte die zu-
néchst nur fiir die britischen Mitglieder der
Grand Prix-Kommune ersonnene Ge-
denkminute in der Boxengasse fiir die Be-
erdigung von Prinzessin Diana. Als Sieger
des Grofien Preises von England 1994 hat-
te er persdnlich die Bekanntschaft mit Lady
Di gemacht. Den ganzen Tag iiber wech-
selten sich auf den allgegenwértigen Mo-
nitoren im Fahrerlager die Zeitentabellen
des vorentscheidenden Tages beim
Grofien Preis von Italien mit den Bildern
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der Livetibertragung aus Westminster Ab-
bey ab. Auch der Champagner auf dem
Podium flof3 nicht wie gewohnt. In kaum
einer anderen Sportart ist der schmale
Grat zwischen Leben und Tod permanent
so prisent wie in der Formel 1. Schon am
spéten Sonntagnachmittag bestétigte sich
das erneut, als wihrend der zahlreichen
VIP-Zubringerfliige zwei Hubschrauber
kollidierten und abstiirzten. Ein Pilot
wurde verletzt.

Die Gesichtsziige und die Ausdrucks-
weise von Michael Schumacher verhirte-
ten sich stets, wenn in Monza die Rede auf
das unheimliche Phdnomen der Paparazzi
kam: ,,Ich kann mich von der Aufmerk-
samKeit her sicher nicht mit Diana ver-
gleichen. Aberin dem kleinen Bereich, wo
ich das mitmache, stinkt’s mir schon. Die-
se Menschen nehmen sich Rechte heraus,

Eéﬁi ohen: Gedenkminute - die Fahrer halten fiir
Lady Di inne. Darunter: Hakkinen fuhr die schnell-
ste Rennrunde - doch seine Reifen hielten nicht

UMM
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hingen jede Sekunde auf dir, sind aggres-
siv, dreist und hinterlistig. Ich weif3 nicht,
wie ich reagieren werde, wenn mir das
nichste Mal einer auf die Fuifle tritt. Ich
wiirde wahrscheinlich ausrasten.” Der
emotionale Monolog wurde jih unter-
brochen durch die unsinnige Frage, ob
ihm seine rennfahrerischen Qualititen in
solchen Situationen nicht entgegenkom-
men wiirden. Schumacher lief3 sich von
seiner Linie nicht abbringen: ,,Es geht
doch darum, gar nicht erstin solche Situa-
tionen zu geraten. Ich finde einfach, daf3
ein anderes Gesetz hergehort. Letztend-

lich sind wir auch nur Menschen; wir sind -

zwar populér, aber das heif3t nicht, daf3 wir
Freiwild sind.“ Fotos von der Zeremonie
in den Boxen waren ausdriicklich erlaubt.
Damon Hill: ,,Es ist die richtige Zeit und
derrichtige Ort.“

Auf der Lauer lagen wihrend des 13.
Rennwochenendes auch alle schreibenden
Paparazzi—allerdings zur falschen Zeit am
falschen Ort. Die anstehende Entschei-
dung von BMW {iber eine Riickkehr als
Motorenlieferant in die Formel 1 und eine
generelle Umstrukturierung der eigenen
Rennaktivitidten war erst fiir den Funf-
Uhr-Tee am Tag nach dem Grand Prix—
dem Tagvor der Internationalen Automo-
bil-Ausstellung — in Frankfurt angekiin-
digt. Doch Mercedes konnte sich schon
mal darauf gefafit machen, in naher Zu-
kunft den Rivalen als Co-Piloten des Wil-
liams-Teams zZu begriifien.
Mercedes-Sportchef Norbert Haug rea-
gierte gefafit: Das kann, wenn das Projekt
gut gefiihrt wird, eine Riesenchance fiir die
Formel 1 sein, wenn zwei Hersteller mit
diesem Renommee gegeneinander antre-
ten.” Keiner weif3 so gut wie Haug, daf
Siegen niemandem leicht gemacht wird.
Vorerst sind es jetzt die Silberpfeile, die
einen Vorsprung auf den weif3-blauen
Rennstall besitzen. Daimler-Vorstands-
mitglied Jiirgen Hubbert nahm den Erfolg

von David Coulthard und den dazugeho-
rigen Pokal als willkommenes Werbege-
schenk mitzur IAA. Hubbert freut sich auf
die frithestens 1999 bevorstehende
Herausforderung: ,,Der Formel 1 kann
das nur gut tun. Es ist wichtig fiir uns, daf
wir im Sport gegen einen Konkurrenten
antreten, mit dem wir es auch im téglichen
Wettbewerb zu tun haben.

Dasreichhaltige Angebot der Spekula-
tionen wurde tber das BMW-Engage-
ment hinaus auf dem Basar im
Koniglichen Park durch den am Freitag-
abend verklausuliert angekiindigten Riick-
tritt von Benetton-Teamchef Flavio
Briatore noch erweitert. Auch Damon Hill
orakelte in eigener Sache, dafy er nun wis-
se, wo man seinen Helm 1998 sehen kénn-
te. Konkret gefragt, wich der noch
amtierende Weltmeister allerdings um-
gehend ins Reich der Mérchenerzihler:
,»Mir geht es wie Rumpelstilzchen.“ Mit
einem kriftigen, ,,Ach wie gut, daf§ nie-
mand weiB3...“ rotiert das Transfer-
Roulette in die finalen Runden. Ein
Spielchip, auf den mindestens zwei Team-
chefs setzen, ist Giancarlo Fisichella. Er
baut angesichts seiner noch im Aufbau be-
findlichen Englisch-Sprachkenntnisse auf
Unverstindnis: ,,Ich bin im Augenblick
ein an Jordan ausgeliechener Benetton-
Fahrer, und wenn mich Benetton als
Fahrer will, mufl ich dorthin gehen.

Die Situation ist zum davonfahren. Und
nichts anderes hat die Entdeckung des Jah-
res beim Heimspiel auch getan. Alles, was
auf den Tribiinen von der Montur her
eigentlich hitte rot sehen miissen, wuf3te
die Gelbe Gefahr zu schiitzen: Ein Land, in
dem sich amore auf motore reimt, huldigt
bereits einem kommenden Kronprinzen.
Zitat vom Plakat: ,,Fisico, ganz Italien ist
mit dir!“ Eine halbe Stunde konnte sich
der 24jshrige im Qualifying schon an der
Spitze halten, ehe Heinz-Harald Frentzen
ihn wieder abloste. Doch am Ende hatte
Jean Alesi die blaue Nase des Benetton
ganz vorn, mit der Kleinigkeit von 52/1000
Vorsprung auf den Deutschen. Dem
33jahrigen war noch Minuten nach Ende
der Session anzusehen, wie sehr ihn diese
Plazierung — seine zweite Pole Position in
Monza, die zweite seiner Karriere
tiberhaupt — bewegte: ,,Vom Paf3 her bin
ich zwar Franzose, aber mein Blut ist
italienisch.“ Allerdings fand er es gar nicht
bellissimo, als Zweiter gekiirt zu werden:
»Ich hatte ein gutes Auto und auch eine
gute erste Rennhilfte und konnte mir
Hoffnungen auf den Sieg machen — bis
David kam.“ )

Was wir daraus lernen? Ganz einfach:
Daf3 Michael Schumachers Grundsatzim
Umgang mit der schier erdriickenden
Begeisterung der Ferraristi auch auf der

Strecke uneingeschrinkte Giltigkeit
besitzt: ,,Dumufit eben schneller sein.“
Elmar Briimmer
i F1 RACING 89




[VARIANTE DELLA ROGGIA |
| CURVA DEL SERRAGLIO|
LEGENDE
s yi/H
S Gme

CURVA GRANDE

VARIANTE ASCARI

RETTIFILO GENTRALE

RETTIFILO TRIBUNE

GURVA PARABOLICA

Reifen
Goodyear brachte 2300 Eagle-Rennreifen
nach Monza: 1000 Prime- oder Optional
Slicks und 1300 Regenreifen. Bridgestone
brachte 1200 Pneus: 584 Prime oder
Optional Slicks und 616 Regenreifen.

SCHNELLSTE RUNDE
Mika Hakkinen
MCLAREN-MERCEDES, RUNDE 49
Zem: 1.24,808 MIN.
GESCHWINDIGKEIT: 244,929 KM/H

Wetter
Qualifying: heiB und trocken

Rennen: heiB und trocken POLE POSITION
SCHNELLSTER STOPP Jean Alesi
ennabstimmune Michael Schumacher BENETTON-RENAULT
o o——erT FERRARI ZEm 1.22,990 MIN.

Monza ist die schnellste Formel 1-Strecke
und erfordert eine Fligelstellung mit ganz
wenig Abtrieb. Gleichzeitig sind alle Kurven
extrem schnell, auBer den Schikanen. Eine
gute Balance und viel mechanicher Grip
sind daher essentiell. Auch die Bremsen
werden extrem belastet, denn sie missen
die Autos von Hochstgeschwindigkeit bei
Start und Ziel und von 280 km/h nach der
Curva Grande verzégern.

ZEIT. 18,904 SEK. GESCHWINDIGKEIT: 250,295 KM/H

SCHNELLSTER (rans)
Jean Alesi
(BEI START UND ZIEL)

BENETTON-RENAULT
GESCHWINDIGKEIT: 338,5 KM/H

SCHNELLSTER (quaurstmon)
Jean Alesi

(BEI START UND ZIEL)
BENETTON-RENAULT

GESCHWINDIGKEIT: 336,4 KM/H

LANGSAMSTER (rewen)
Mika Salo

(BEI START UND ZIEL)
TYRRELL-FORD

GESCHWINDIGKEIT: 321,4 KM/H

Mika Salo

(BEI START UND ZIEL)
TYRRELL-FORD
GESCHWINDIGKEIT: 318,5 KM/H

Startaufstellung

U. Katayama 1.26,655 M. Salo 1.25,693 P. Diniz 1.24,639 S. Nakano 1.24,553 J. Magnussen 1.24,394

LANGSAMSTER (quasumon)

RUSSELL LEWIS
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McLaren gewinnt mit
Kopfchen und Konnen

Superbe schottische Startprozedur

David Coulthard zaubert wieder einmal
einen wunderbaren Start auf den italieni-
schen Asphalt. Startplatz sechs wandelt er
schon in der ersten Runde in Rang drei um
und legt damit den Grundstein fUr seinen
zweiten Saisonsieg. Den restlichen Anteil
am Erfolg haben seine Mechaniker, die den
einzigen Stopp des Nachmittags unter 20
Sekunden vollfiihren. Dadurch ging Coult-
hard nach 35 Runden wieder vor Alesi ins
Rennen, und diese Konstellation war renn-
entscheidend.

Arrows — tie Riickehr zur Unbestandigkeit

Pedro Diniz hatte einen schlechten Start
und behauptete, im Armaturenbrett sei ihm
der falsche Gang angezeigt worden. ,Der
Motor starb ab, und ich verlor viele Plétze.
Ich schloB schon wieder auf Morbidelli auf,
als die Hinterradaufhdngung eingangs der
Variante Ascari zu Bruch ging.” Teamkolle-
ge Damon Hill war sechs Runden vor
SchluB Neunter, als sich sein Yamaha-
Motor in Rauch aufléste.

Technische Teufeichen im tapferen Tyrrell-Team

Die britische Truppe erlebte einen schwar-
zen Tag. Jos Verstappen verlor Pneumatik-
druck im Getriebe und muBte mit einem
steckengebliebenen flinften Gang in Runde
13 aufgeben. Mika Salo zog sich Brems-
platten zu, als er in der ersten Kurve ein ul-
traspates Bremsmandver wagte. Bis zum
ersten Reifenwechsel kdmpfte er mit Barri-
chello, fiel aber am anderen Streckenende
mit Motorschaden aus. ,Ich brauchte eine
Stunde fUr den Ruckweg. Das Team dach-
te, ich sei von Aliens entflihrt worden.”

T. Marques 1.27,677 J. Verstappen 1.25,845 G. Morbidelli 1.24,735 J. Trulli 1.24,567 D. Hill 1.24,482
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R. Schumacher 1.23,603

Darum 7. September 1997,
Smecke Monza, Italien|Sg3
Strecueiine 5,768 km

Der haidige Rekrut iibt schon mal Feindbeschus...

Ein kontroverser Unfall zwischen Ralf Schu-
macher und Johnny Herbert brachte beide
Piloten um jede Chance. Schumacher
glaubte, es sei genug Platz gewesen, Her-
bert sagte: ,Er zog nach rechts auf meine
Linie und lieB mir keinen Platz. Er scheint
nicht zu verstehen, daB man dem anderen
bei solchen Geschwindigkeiten Platz lassen
muB. Es war unnétig und ein Zeichen daftr,
daB er noch ein sehr unerfahrener Pilot ist,
der im Hinblick auf Hochgeschwindigkeits-
mandver noch viel lernen muB.“ €

Da war die Wel fiir
Frenizen noch in
Ordnung: vor Goul-
thard und vor sei-
nem Boxenstopp

M. Hékkinen 1.23,340

D. Coulthard 1.23,347

G. Fisichella 1.23,066

J. Villeneuve 1.23,231

RENNERGEBNIS

1. David Coulthard :
McLaren-Mercedes MP4-12; 1:17.04,609 (53 Runden, 238,036 km/h)
2. Jean Alesi

Benetton-Renault B197; 1:17.06,546 (237,936 km/h)

3. Heinz-Harald Frenizen

Williams-Renault FW19; 1:17.08,952 (237,813 km/h)

4, Giancarlo Fisichella

Jordan-Peugeot 197; 1:17.10,480 (237,734 km/h)

5. Jacques Villeneuve

Williams-Renault FW19; 1:17.11,025 (237,706 km/h)

6. Michael Schumacher

Ferrari F310B; 1:17.16,090 (237,447 km/h)

7. Gerhard Berger

Benetton-Renault B197; 1:17.17,080 (237,396 km/h)

8. Eddie Irvine

Ferrari F310B; 1:17.22,248 (237,132 km/h)

9. Mika Hakkinen

McLaren-Mercedes MP4-12; 1:17.53,982 (235,522 km/h)

10. Jarno Trulli

Prost-Mugen-Honda JS45; 1:18.07,315 (234,852 km/h)
11. Shinji Nakano

Prost-Mugen-Honda JS45; 1:18.07,936 (234,821 km/h)
12. Gianni Morbidelli

Sauber-Petronas C16; 52 Runden

13. Rubens Barrichello

"Bl Stewart-Ford SF1; 52 Runden

14. Tarso Marques

Minardi-Hart M197; 50 Runden

AUSFALLE

Damon Hill
’ Arrows-Yamaha A18; 46 Runden, Motor
~‘ 1 Raif Schumacher

Jordan-Peugeot 197; 39 Runden, Unfall

VIONZA/ITALIEN
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Johnny Herbert

Sauber-Petronas C16; 38 Runden, Unfall
Mika Salo

Tyrrell-Ford 025; 33 Runden, Motor

Jan Magnussen

Stewart-Ford SF1; 31 Runden, Getriebe
Jos Verstappen

Tyrrell-Ford 025; 12 Runden, Hydraulik
Ukyo Katayama

Minardi-Hart M197; 8 Runden, Bremsen
Pedro Diniz

Arrows-Yamaha A18; 4 Runden, Aufhangung

SCHNELLSTE RUNDEN

Mika Hakkinen 1.24,808
Heinz-Harald Frentzen 1.25,600
Gerhard Berger 1.25,653
Eddie Irvine 1.25,655

Jacques Villeneuve  1.25,715
Michael Schumacher 1.25,863

Ralf Schumacher 1.25,909
Giancarlo Fisichella 1.25,960
David Coulthard 1.25,975
Jean Alesi 1.26,067
Shinji Nakano 1.26,383
Johnny Herbert 1.26,572
Jarno Trulli 1.26,718
Damon Hill 1.27,081
Gianni Morbidelli 1.27,257
Jan Magnussen 1.27,447
Ruben Barrichello ~ 1.27,571
Mika Salo 1.28,004
Jos Verstappen 1.28,227
Pedro Diniz 1.28,569
Tarso Marques 1.29,116
Ukyo Katayama 1.29,133

© 1997 FEDERATION INTERNATIONALE DE UAUTOMOBILE,
8 PLACE DE LA CONCORDE, 75008 PARIS, FRANKREICH

J. Alesi 1.22,990

H.-H. Frentzen 1.23,042
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Ein Asthet, der
sich germne mit
schnellen Autos
und hiibschen
Frauen umgibt:
Herr Ecclestone
(hier mit fami-

liarem Anhang) ,

7

7y

\f‘
<

- R NNy

Objektiv betrachtet:

Sicherer als Gliick ~ KLIGK!

P

Schnell, aber nicht sehl
als ein Ferrari: Carl L
und die roten Piloten

Die Lieblingsfrau aller GP-
Fotografen zum Essen
beim Lieblingsteam

i

i © 24
"Zéigide

die blaue
ALehen

Ed Jordanien mit Miss Germany, der
von Willi Weher gemanagten Schin-
heitsgattin aus Leipzig ol




DIE GEHEIMNISSE DER SCHNELLSTEN - DIE FEHLER DER LANGSAMSTEN

Echte Kraft-Pakete

760 PS
740 PS
740 PS
720 PS
710 PS
700 PS
700 PS
665 PS
650 PS

Mercedes
Renault
Peugeot

Ferrari
Mugen
Yamaha
Ford V10
Ford V8
Hart V8

Hydraulischer Horror

Damon Hills Technikprobleme gegen
Ende des Grand Prix von Ungarn
waren auf einen 50%igen Druckverlust
im Hydrauliksystem infolge einer de-
fekten Dichtung zuriickzufiihren.

Der Pfennigartikel im Arrows-Ya-
maha ging zwei Runden vor Schluf3 zu
Bruch, so dafl das Auto des amtieren-
den Weltmeisters Hydraulikflissigkeit
verlor. Hills Auto war im zweiten
Gang blockiert, als er die Box anfunk-
te. Er konnte noch den dritten Gang
einlegen, doch der blieb fiir den Rest
des Rennens arretiert. Auch die Gas-
pedalbefehle setzte der Arrows nur
mehr sporadisch um.

Eine defekte Versiegelung
iiherlieB Hills sicher
ublen SIEnJaceus

erderlL.upe

Schumacher versus Hill -
ein unerwarteter Kampi
. Wie in alten Zeiten

Halt Ferrari den Vorsprung?

Michael Schumachers Sieg in Spa ist
seinem Fahrkonnen im Nassen zu ver-
danken, denn im Trockenen und auf
rauhen Belidgen st6f3t Ferrari an seine
Grenzen — wie etwa in Budapest.

Der Ferrari startete aus der Pole, litt
aber ab der sechsten Runde unter Rei-
fenblasen und wurde Vierter. Gegen
Ende saflen Schumacher sogar Eddie
Irvine und Shinji Nakano im Nacken.
Hitte er besser seine Reifen geschont?

,,Man kann Michael kaum kritisie-
ren, denn er ist in allem extrem gut,
und er konnte einfach nicht absehen,
was mit den Reifen passieren wiirde®,
erkldarte Ross Brawn. ,,Wir haben einen
Fehler gemacht und das Rennen nicht
korrekt nach Plan gefahren. Das war
der Fehler von Michael, mein eigener
und der des ganzen Teams. Michael
hat wahnsinnig Tempo gemacht, aber
wir hitten ihn auch einbremsen kon-
nen. Es war nicht allein seine Schuld.

Schumacher wire es schwer gefal-
len, die Leistung von Damon Hill auf
Bridgestone-Reifen zu tiberbieten,
denn der Brite hatte mit zwei Stopps
einen weniger geplant als der Deut-
sche. Nur bei dhnlichen Strategien
und schnelleren Stopps, durch die
Ferrari auf der Strecke in Fiihrung

hitte gehen kénnen, hitte Schumacher
den Weltmeister einbremsen kénnen.

Ferrari hat offenbar nicht unbedingt
damit gerechnet, zu den Titelaspiran-
ten zu zdhlen, denn zunichst hegte
man Plidne, noch vor Saisonende mit
einer Hybrid-Version und der ab 1998
vorgeschriebenen schmaleren Spur an-
zutreten. Stattdessen baute man aber
ein weiteres Leichtgewicht-Chassis,
das erstmals in Ungarn eingesetzt wor-
den ist.

»Der Evo 2 hat mehr Leistung, aber
er verbraucht mehr, und er wiegt auch
mehr®, erldutert Brawn die Vorteile
des neuen Chassis. ,Auf manchen
Strecken, wie etwa in Ungarn, ist der
Leistungsvorteil nicht so gravierend,
aber der Verbrauch ist hoher, weshalb
wir den neuen Motor dort nicht fuh-
ren. Bei bestimmten Ein-Stopp-Ren-
nen haben wir wiederum ein Tank-
kapazititsproblem. Es war wichtig, das
Chassis vor Monza einzufiithren. Wir
haben im Zuge der Uberarbeitung
auch Gewicht eingespart.”

Auf dem Hohepunkt des Titelkamp-
fes glaubt Brawn noch immer, dafl
Williams das beste Auto hat: ,,Michael
ist der beste Fahrer, aber im Grunde
ist der Williams das bessere Auto.“

Uberraschende Reifenwahl im Regen in Spa

Intermediate-Reifen waren in Spa die
richtige Wahl, wie Michael Schu-
macher bewiesen hat.

Williams kdmpfte mit A Quattro-
Reifentypen (Regenreifen, 1996 kon-
struiert), wihrend der viertplazierte
Giancarlo Fisichella der einzige war,
der auf weicheren V-férmigen Reifen

antrat. Die handgeschnittenen Gum-
mis gleichen die weichere Mischung
durch ein festeres Profil aus.

Da niemand wuf3te, wie lange das
Safety-Car auf der Strecke bleiben
wiirde, entschied sich Villeneuve fiir
die sichere Losung, wihrend Schu-
macher pokerte — und gewann.

Moderne Hanﬂarpgiﬁ zallll sich aus
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Schrecksekunden fiir Mika

Der Aufhingungsschaden an Mika
Hikkinens McLaren bei weit tiber 300
km/h in der Anfahrt zu den Les Com-
bes-Kurven im freien Training des GP
von Belgien ist auf einen Ermidungs-
bruch zurtickzufiihren. Der aus Alumi-
nium gefertigte linke untere Quer-
lenker an der Hinterachse wurde zum
Corpus Delicti.

Urspriinglich hielt das Team den
oberen Kohlefaserquerlenker fiir die
Ursache, weshalb dieses Teil an allen

Wasser marsch — Mika

HakKinen wurde zweimal

in einer Woche das Opfer
_ eines Technilgdelekles

Autos durch stabilere Stahlelemente
ersetzt wurde. Der Grund fiir die
Materialermiidung ist derzeit aber
noch ungeklirt.

In der Woche nach Belgien wurde
Hikkinen das Opfer eines zweiten
High-Speed-Unfalls in Monza — eben-
falls wegen einer gebrochenen Radauf-
hingung. Wegen einer undichten
Spritleitung brannte der McLaren in
der Parabolica, wodurch die Radauf-
hingung geschwicht worden ist.

e

Von Klammern, Ventilen, Muffen und Diisen

Heinz-Harald Frentzens Auto konnte
in der 29. Runde beim Grand Prix von
Ungarn nicht aufgetankt werden, weil
eine Drahtklammer, die die Muffe im
Nachfiillventil arretiert, sich in der
Runde vor dem ersten Stopp losvib-
riert hat. Aus diesem Grund konnte

das Team die Betankungsdiise nicht
korrekt aufsetzen.

Vier Runden vor dem Stopp brannte
Frentzen die schnellste Rennrunde in
den Asphalt. Sie war sieben Zehntel
schneller als alle anderen Zeiten des

gesamten Nachmittags.
: %}g@mm im‘:‘x‘

i

Ahgeguckt und hesser
gewesen — so wie in

v 4
! gy

der Schule

T/1ES 7
Diniz vor Damon
Die Runde, in der sich Pedro Diniz in
Belgien vor Damon Hill qualifizierte,
war das Ergebnis einer exakten Ana-
lyse. Diniz entnahm der Telemetrie,
daf} Hill die Eau Rouge Vollgas fuhr —
und tat anschlieflend dasselbe.

In seiner schnellsten Runde war Di-
niz auf der Geraden vor den Les Com-
bes-Kurven 15 km/h schneller als am
gesamten Wochenende.

»Pedro war wegen eines Unfalls im
Training kaum im Trockenen gefah-
ren“, so Renningenieur Steve Clark.
»EBr schaute sich Damons Runde an,
schlof3 die Augen und gab Gas.“

IN KURZE

Langsam zum Sieg

Michael Schumacher legte in Belgien
nur die zwolftbeste Rundenzeit hin -
volle 2,65 Sekunden langsamer als
Jacques Villeneuve. Wegen des Regen-
Set-ups war der Ferrari-Pilot in den drei
Sektoren nur auf den Platzen 8, 14 und
nochmals 8.

Befliigelt zum Erfolg

Damon Hill katapultierte seinen Arrows-
Yamaha in Ungarn in die zweite Start-
reihe, obwohl er auf der Abschnittsmes-
sung bei Start und Ziel nur an 15. Posi-
tion war, im Sektor 1 gar nur an 16. und
in Sektor 2 nur an 13. Stelle. Alle drei
MeBpunkte liegen auf kurzen Geraden,
was darauf hindeutet, daB Hill offenbar
mit viel Fliigel fuhr.

Verstehen sie Spa?

Goodyear und Bridgestone waren fiir
den Ardennenregen gewappnet. Beide
Hersteller kamen mit sechs unter-
schiedlichen Reifen-

typen - drei Pro-

filformen und

drei Gummi-

mischungen -

nach Spa.
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Die Hotline ins Zentrum von Red Bull-Sauber-Petronas
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Fritz Kol

/Tnp-Fahrer

Johnny auf dem Podium!

DAS RED Bull-Sauber-Petronas-
Team hatte im letzten Monat
einiges zu feiern. Erst erzielte
Johnny Herbert in Ungarn mit
einem starken dritten Platz den
ersten Podiumserfolg der Saison,
dann fuhr er in Spa auf einen
beeindruckenden
vierten Rang.
»Ungarn
war die Be-
lohnung
fiir den

grofen Einsatz unseres Teams und
eine Entschiddigung fiir das Pech,
das wir zu Jahresbeginn hatten”,
so Herbert. ,,Unsere Boxenstopp-
strategie war ausgezeichnet. Nach
dem letzten Stopp war Michael
Schumacher hinter mir, also
mufite ich nur dhnliche Runden-
zeiten fahren und meine Reifen
im Auge behalten. Dabei hat mir
die Erfahrung aus Barcelona und
Kanada sehr geholfen. Ich freue
mich unheimlich fiir das Team —
wir haben uns diesen Erfolg red-
lich verdient.”
Herberts vierter Platz in Bel-

gien war ein weiterer Beleg fiir

die anhaltenden Fortschritte des

Teams Red Bull- N‘
Sauber-Petronas.

ES IST kein Geheimnis, daf3
Red Bull-Sauber-Petronas mit

“einigen Top-Fahrern iiber eine
Zusammenarbeit — neben und
mit Johnny Herbert — fiir die
kommende Saison verhandelt.
Fritz Kaiser erlautert die Phi-
losophie dieses Ansatzes folgen-
dermalen:

,Wir haben die Erfolgsfakto-
ren definiert, die uns unserem
Ziel niher bringen werden, Ren-
nen zu gewinnen. Und wir ha-
ben damit begonnen, den Weg
dafiir zu ebnen. Unsere Philo-
sophie ist nicht, einfach nur da-
bei zu sein. Wir investieren be-
trichtliche Ressourcen, um so
schnell wie moglich Rennen zu

gewinnen. Dabei ist wichtig,

kdaﬁ man die richtigen Strategien

als zweiter
Mann fur
gewunscht

entwickelt und
Priorititen fest-
legt. Wir haben
die Erfolgsfakto-
ren identifiziert
und beobachten

stindig unsere Mit-  Sanbers Ziel fiir 1998 ist, mit Top-Fahrern regelmifig anfs Treppchen zu gehen

bewerber. Die Haupt-

faktoren sind: Fahrer, Motor,
technische Kompetenz, Geld,
ein gutes Management und als
neuer Faktor die Reifen. Wenn
ich mir die finanzielle Situation
ansehe, dann weil} ich, daf} wir
eine solide Grundlage haben.
Was die Piloten angeht: Johnny
ist ein sehr guter Fahrer, dessen
Potential immer mehr zum Vor-
schein kommt und noch lange
nicht am Ende ist. Aber neben
Johnny brauchen wir einen

-
wussten SIE schun, daf} Red Bull-Sauber-Petronas das einzige Team ist, das

sein Kohlefaser-Monocoque aus zwei spiegelverkehrten Lingshiilften zusammensetzt, anstelle
eines oberen und eines unteren Teils, wie es die anderen Teams tun? Der Technische Direktor
Leo Ress ist tiberzeugt, dal das Auto dadurch mehr Verbindungssteifigkeit erhilt.

rung neuer Guftechniken. \
Auferdem unterstand ihm

die Forschungs- und Ent-
wicklungsabteilung.

Als iiberzeugter ‘Euro-
péer’ pendelt Gotosan
zwischen seinem Wohn-
ort in der Schweiz und
seinem Arbeitsplatz in

Maranello. ,Ich lebe gern
in Europa. Japan ist noch
dabei, zu einer offenen Gesell-
schaft zu werden. Europa ist
dort bereits angekommen.*
Sein jetziges Leben dhnelt
dem eines kleinen Jungen in
einem Spielzeugladen. Auf der
einen Seite ist da Ferrari, auf
der anderen seine langfristige
und véllig autonome Entwick-

/IM FAHRERLAGER ist er
einer der Kleinsten, aber
Osamu Goto, Leiter der
Sauber-Petronas-
Motorenabteilung,
driickt der Formel 1
schon seit vielen Jahren
seinen Stempel auf.
Seinen ersten Einsitzer
baute der 48;jihrige Ja-
paner wihrend seiner
frithen Tage bei Honda.
~Kleiner Motor, nur 500 ccm!“ \
sagt er. ,Ich bin selbst damit Z t" Vi
Rennen gefahren, habe aber

nie gewonnen. Ich bin kein

Fahrer, ich bin Konstrukteur.” usam“ Gntn

Das fand Honda auch. 1984 LEITER MUTUHENABTEILUNE

wurde er zum Formel 1-Pro-
jekt befordert, und bis 1990 McLaren, wo sein Motor nie
war er fiir die Entwicklung der  zum Einsatz kam, ging er zu lungsarbeit, die dazu fithren
Motoren zustdndig, mit denen  Ferrari. Dort trug er die Ver- soll, Red Bull-Sauber-Petronas
Williams und McLaren ihre antwortung fiir eine neue Ge- als selbstindigen
Weltmeistertite] gewannen. neration von Aluminiummoto-  Motorenhersteller M

zu etablieren. /

kNach einem Fehlstart bei ren einschlieflich der Einfiih-

weiteren Fahrer, der genauso wie  zwei starke Fahrer®, sagt Kaiser.
er unser Technologiepaket aufs ,Es gab auch Gespriche mit
Podium bringen kann. Denn Damon. Wir sind aber zu keiner
letzten Endes sind es nur die Einigkeit mit ihm gelange.”
Punkte, die zdhlen.” In der Zwischenzeit hat Red

1996 haben sich Johnny Bull-Sauber-Petronas andere
Herbert und Heinz-Harald aufsehenerregende Entwick-
Frentzen gegenseitig statk lungen vorangetrieben, die
vorangetrieben. das Team der Offentlichkeit

Jetzt steht das Team an der in der nichsten Ausgabe von
Schwelle zu einem weiteren F1 Racing — und an

Sprung in Richtung Erfolg. dieser Stelle — pra- N
sentieren wird. 2 . j

,Nichstes Jahr brauchen wir

Gy
ilizinlios;

Il FLUG-AKROBATIK

Vor dem Ungarn-GP war
Johnny Herbert zu Gast bei
einem Wettbewerb, den Red
Bull in Ziirich veranstaltet
hatte. ,Die Teilnehmer spran-
gen aus einem niedrig fliegen-
den Flugzeug ins Wasser und
wurden fiir ihre Haltung und
die Sprungweite benotet*, be-
richtete Johnny. , Eine ziem-
lich kalte und nasse Angele-
genheit — ich war froh, nur
als Punktrichter und nicht als
Teilnehmer dabeizusein!“

Ein ungewéhnliches Mas-
kottchen durfte Johnny Her-
bert beim Grand Prix von
Ungarn begriiflen. Die knall-
bunte Figur ist schon heute
fiir die im Jahre 2000 in Han-
nover stattfindende Weltaus-
stellung Expo auf einer Pro-
motion-Tour unterwegs.

I ITALIEN-EXKURSION

.Vor dem belgischen Grand
Prix konnte das Team zum
ersten Mal in dieser Saison
zwei Autos testen. Johnny
Herbert und Gianni Morbi-
delli probierten in Mugello
modifizierte Unterboden aus.

I VOLLES PROGRAMM

Auch nach Spa waren beide
Fahrer wieder voll in Aktion.
Bei weiteren Tests in Monza
bereiteten sie sich auf den
Grand Prix von Italien vor.

Vergessen Sie nicht: Red Bull-Sau-
ber-Petronas ist auch im Internet:

@://m.redhull—sauher.nh /




Schiag

‘ VORSCHAU

vielleicht weifit Du auch noch, daf} es bezig-

1 1
lich der Legalitét des Benzins, das Piquet in
\e er a r‘( den letzten Rennen jener Saison benutzte,
J einen ziemlichen Aufstand gegeben hatte. Bis

heute vertritt man bei Renault die Meinung —

kirzlich saB ich in der F1 Racing-Redaktion wenn auch nur hinter vorgehaltener Hand =

daf sie mit unfairen Mitteln besiegt wurden.

und leerte dort mein ~weites Glas Schiering- Ich bin sicher, dafl BMW aus seiner Ent-

3 ; scheidung, den Motor selbst zu bauen, keine
Saﬁ —\von dem mir Tom \Na“’anhaW freund" grofie Befriedigung ziehen wird. Einer aus der
Miinchner Brigade erklarte — ziemlich hoch-

| Die Stunde der Wahrheit

licherweise ein ganzes FaB zugeschickt hat. N o fand . daf mian micht planc

Dabei fiel mein Blick auf Tm Visier’, das Interview mit die Mercedes-Route zu nehmen und den Bau

Dir, das sich in dieser Ausgabe (auf Seite 23) befindet. des Motors in England bei einer Firma in Auftrag zu NGl
Fast konnte ich die theatralische Stille Deiner ein- geben, die bereits in der Formel 1 sei.

silbigen Antworten sptren. Alles sehr feinfithlig. Aber Da kann ich nur sagen: Hoffentlich bereuen sie das

ich verstehe nicht, warum Du Dir die Impertinenz nicht. Die Formel 1 ist vornehmlich ein britisches Ge-

einiger dieser sogenannten Journalisten gefallen 1aBt. schaft, und Mercedes-Benz hat sicherlich nicht zufallig
Doch letzte Woche mufBte ich ein wenig kichern, als an die Tir von Ilmor geklopft. Vielleicht sollte sich

ich im Bildschirmtext las, daB Frank Williams Heinz- BMW in Brian Harts kleine Firma einkaufen, um die

Harald Frentzen mit Lob iiberhauft hatte. Irgendwie nicht selten schmerzlichen ektionen in Verbindung

verstehe ich das nicht. In den letzten Monaten haben mit der Motorenentwicklung zu umgehen. Manch-

meine Kollegen den Eindruck gewonnen, daB} Eure mal glaube ich, ich sollte meine Ratschlédge eigent-

Interpretation des Frentzenschen Potentials von lich in Rechnung stellen — auch wenn sie noch so

einer gewissen Skepsis gepragt ist. 2 _ logisch sind.
Weifs Du noch, wie er in Monaco wihrend Wie wird es Trotzdem bin ich

el sicher, dat Euch mit
WOhI w‘lllams- BMW eine wunder-

bare Zeit bevorsteht,

BMW gegen lieber Patrick. Der
McLaren- Vertrag ist ja so lang-
fristig angelegt, dafl
Mercedes er Dich — und mich —
wahrscheinlich in den
ergehen? Ruhestand begleiten
wird. Die Munchner
sind sicherlich nicht so geheimnisvoll, wie es die
Honda-Leute waren, und bestimmt nicht so im-
pulsiv und sprunghaft wie die Renault-Meute.
Wir sind alle schon gespannt wie die Flitze-
bogen, wie es einem Williams-BMW gegen ei-
nen McLaren-Mercedes ergehen wird. Und wer

des Trainings in die Mauer fuhr? Und auf ein-
mal stellt sich Frank Williams hin und erzéhlt,
was fiir ein toller Typ HHF doch sei. Sehr
schnell, nicht sein Fehlet, daf er so lange ge-
braucht habe, das Auto abzustimmen. Es sei
eben ein kompliziertes Auto, er aber ein netter
Kerl. Natiirlich werde man ihn 1998 behalten.
Alles in allem eine befremdende Demonstra-
tion liebenswiirdigster Zuneigung von einer Or-
ganisation, die sich noch nie als ein seelischer
Ruhehort fiir Fahrer erwiesen hat, die bereits
die ersten Vorstellungen vermasselt haben.
Einige meiner zynischen Kollegen haben mir
geraten, mein Teleskop mal in Richtung Miinchen
auszufahren. Schnellvorlauf zur IAA nach Frank-
furt. BMW stellt sich auf die Hinterbeine und

gibt den Abschluf} eines Deals bekannt, wonach man von beiden sich als erster die Dienste von Michael
Euch ab dem Jahr 2000 langfristig mit Motoren Versor- Schumacher sichern kann. Vorausgesetzl, €& fahrt im
gen will. Was fir eine Uberraschung! Die Obermacker nichsten Jahrtausend noch.
von BMW sind in den letzten drei Jahren stindig Ah, und noch etwas, bevor ich auflege. Dieser
zwischen Miinchen und Kidlington Airport hin- und BMW-Sportwagen, den Du als Teil des Deals fiir den
hergeschwirrt, um den Deal zu besprechen. Schon, dafd GT-Sport zusammenschusterst. Frag doch mal Deinen
unsereiner gelegentlich auch was mitbekommt. alten Kumpel Nigel Mansell, ob er nicht Lust hatte,
Und plotzlich hat es bei mir Klick gemacht. BMW ist ihn ein bifichen herumzuwirbeln. Mit seiner endlosen
eine deutsche Firma — und Heinz-Harald ein deutscher Geduld wire er doch genau der richtige fiir die Test-
Fahrer. Wirklich dumm von mir, dies nicht frither er- und Entwicklungsarbeit. Genau der richtige Zauberer.
kannt zu haben. Wenn ich Frank nicht besser kennen Meinst Du nicht? ‘
wiirde, wiirde ich glatt annehmen, daB seine Stuiholz- Hallo, hallo Patrick? Bist Du noch da?
raspelei in Richtung Monchengladbach etwas mit der
neuen Situation zu tun hatte.
Aber Du und ich sind alt genug zu wissen, dafl

@
sich Piquet mit einem ihrer kleinen Vierzylinder-Tur- -0
bomotoren in seinem Brabham den Titel holte. Und °

& -Sriok.
W in der Forme ein nbekannter ist. Du er- = -
g‘llrerst D?Ch gclzreri alml cl;ie 832r%(/1e<ltm§isterzck?aft, als p EK ﬁoyr; N Sr “ ® 3 ,
Wer ist wirkli 2 Fi -
_ klich besser? Ein F1-Profi wie Jos Verstappen oder ein | AUSGABE 11/97 ERSGHEINT A

, 4 Normalsterblicher wie F7 Racing-GP-Re j
. LI _ porter Tony Dodgins?
. Der ultimative Vergleich (plus vieles mehr). In F7 Izwiggfgms 22' oktﬂbﬂl'




Getestet in der Formel1, der hartesten Teststrecke
der Welt, erfiillt der EAGLE F1 auch dig/'schwersten
Anforderungen des taglichen Lebens:So kénnen Sie
sich darauf verlassen, daB Sie mit der gatizen Erfah-
rung der Formel 1 gut ankommen.

Pasa

P P 7
(coon pfVean




