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In den
80er Jahren
bekamen unsere
Reifen
machtig Druck.

Dank Turbotechnik mit iiber
1000 Pferdestirken, stiirmischen Windkanilen
und dem Eifer der Formel 1-Mechaniker
wurden unsere Reifen in den 80er Jahren
dermaflen hart beansprucht, da man schon
fast von Sabotage sprechen konnte.
Der Drang nach mehr Power und somit
hoherem Anpressdruck verlangte von den
Reifen und unseren Entwicklern alles.
Wir haben es geschafft — und den hirtesten
Priifstand der Welt genutzt, damit Sie heute
mit noch mehr FahrspaB und Sicherheit

unterwegs sind.
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lhr Sicherheitsvorsprung
aus der Formel 1.

Y




Namen, Daten
und mogliche
Perspektiven der
kinftigen For-
mel 1-Rookies

China bereitet
sich auf 1998 vor,
auf sein erstes
Gastspiel der
Formel 1

Gebremst

Alles, was Sie
schon immer
tiber Kohlefaser-
bremsen wissen
wollten

Pedro Kuli

In der Formel 1
spielt Lamy
nicht die erste
Geige, wohl
aber in Portugal

Sextatisch

Soll mal keiner
behaupten, im
F1-Fahrerlager
waren nur Kfz-
Mechaniker

Im Zoom

Die Saison ‘96
in Zahlen und
Fakten, bunten
Bildern und
Grafiken
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Von Geheimmissionen
und Gurken

ie Weltmeisterschaft ist gelaufen, alle Zweifler und Skep-
tiker, die seit der ersten Ausgabe von F1 Racing vermuten,
daf3 wir die hohe Qualitit nicht aufrechthalten kénnen,
rufen erneut in der Redaktion an, klopfen an die Ttir, um
uns — wieder einmal — daran zu erinnern, daf} es jetzt doch sicher
ganz besonders schwierig fiir uns wird. Keine Rennen, keine Stories?

In der Branche nennt man es die ‘Saure Gurken Zeit’, bei uns in
der Redaktion nur noch ‘von wegen’. Bei einem exklusiven Bericht
von dem Mann, der vor zehn Jahren neben Frank Williams im Auto
saf3, als der den schlimmsten Unfall seines Leben — Gottseidank
tiberlebte, bei einem Frontbericht
aus dem Hause Schumacher, einer
Geschichte tiber das nicht mehr
schnauzbirtige Lowenherz Nigel
Mansell, Underdog Pedro Lamy,
einen F1-Kursus in Stidfrankreich...
Tja, bei dem, was in dieser Ausgabe
zu finden ist, kann davon eigentlich
nicht die Rede sein. Denken wir.

- Auch in der Geriichtekiiche hat
Nimmt nach wie vor kein Blatt vor keiner was von sauren Gurken ge-
den Mund: Hans-Joachim Stuck hort. Stattdessen wurde uns auch
dort Vielfalt a la carte prisentiert: Da ist von Porsches Riickkehr in
die Formel 1 die Rede, von neuen Teams, alten Herstellern und
jungen Piloten — und von einer exklusiven Geheimmission, das
Design des 97er McLaren auszuspitzeln.

Auch mit Neugier hier erwartet: ein Gesprich mit einem Fahrer,
der in seiner Karriere schon manche Gurke gelenkt hat, nicht mehr
gar so jung ist, aber nach wie vor im Rennsport aktiver als viele
Hans-Joachim Stuck, (fast) Urgestein der deutschen Motorsportge-
schichte und Idol manches Redaktionsseniors. Er erzihlte uns, was
von den Sicherheitsvorkehrungen der Formel 1 heute zu halten ist:
»Eine Schikane wie das Castrol-Z am Niirburgring ist ein Faust-
schlag ins Gesicht eines jeden Rennprofis.“

Nach Portugal begab sich zeitgleich ein Mann, der Tests normaler-
weise fernbleibt — Frank Williams wollte Heinz-Harald Frentzen bei
seiner ersten Spritztour im Williams FW18 bedugen. Was auch
wieder mit sauren Gurken nichts zu tun hat.

Matthias Penzel
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MIT VON DER PARTIE

BRYN WILLIAMS

Der Cover-Fotograf dieser
Ausgabe lichtet F1-Ereig-
nisse seit zehn Jahren ab.
Die Arbeiten seiner Agentur
Words & Pictures kénnen in
zahlreichen Biichern — und
seit neuestem auch auf seinem Website (www.
f1picturenet.com) — bewundert werden.

PETER WINDSOR

Windsor, neun Jahre lang
Redakteur bei Autocar,
dann Manager von Nigel
Mansell und Pressemann
bei Williams, saf3 1986 bei
Frank Williams’ schlimm-
ster Autofahrt auf dem Beifahrersitz. Zum
ersten Mal berichtet er dartiber — ab Seite 32.

BEN EDWARDS

Als 'T'V-IKKommentator hin-
linglich bekannt, jobbte
Ben schon withrend seiner
Schulzeit bei einem Formel
Ford-Team. 1987 gewann
er die erste Formula First- WA
Scrie aller Zeiten, seit 1991 arbeitet er fiir
Eurosport, seit 1993 hauptberuflich.

MARKUS SCHOCKER

Markus hat drei Jahre lang
als Redakteur bei Mozorsport
aktuell gearbeitet und da-
nach, 1994/95 fiir Eurosport
die IndyCar-Serie kommen-
tiert und beobachtet. Heute
arbeitet der Oberschwabe vom Bodensee als
freier Journalist fiir die Siiddeutsche Zeitung u.a.
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Der Verkehr wird dichter
Die Temperatur steigt
Alles wie unter Strom
Sonntag nachmittag

In jedem Auto

Mobil

Der spurbare Unterschied




Emer ganz besonderen Art vcm GP Vorbereuung bedrent sich das
“.Benetton:Teant, \ler;edem Rennen rollen die Benetton— ransporter
szum:Brag- -Stripim englischen Santa Pod. Dort werden'die Autos™
~zusammengebaut ‘und die Viertel- -Meile: einmal-rauf- ungd.einmal:

o rantergejag -AnschlieBend wird wieder eingepackt und auf- geht 5
—~zum nachsten Grand Prix-Event. Hier bereﬂel smh Testfahrer ‘;
Vmcenzq Sospm gerade aut-seinen Kurz- Emsafz”vor Glerch- wlrd er
die’ ﬁelfeavmac'htlg quaimen‘lassen
.. FotozDarren Haatb.:CamM EOS lnRS 14mm Qbjekti, Fuji Velvra
F"Im. 1/25()Sek mnt-Blende B S




Ein Tag wie kein anderer

Bei seinem letzten Grand Prix fur das Sauber-Team beschlichen
Heinz-Harald Frentzen wehmiitige Gefiihle: ,,Ohne die Unterstitzung
von Peter Sauber hatte ich es nie mehr in die Formel 1 geschafft.”
Umso harter arbeitete er mit den Ingenieuren, um seinem BofB3 zum
AbschluB der Zusammenarbeit noch ein gutes Ergebnis prasentieren
zu konnen. Mit Erfolg: Der sechste Platz bedeutete Saubers 53. WM-
Punkt — an Peter Saubers 53. Geburtstag.

Foto: Bernard Asset. Canon EOS1n, 14mm Objektiv, Fuji Provia Film,
1/60 Sek. mit Blende 5,6 }




Weltmeister verhaftet?

Richtig ist, daB so mancher britische F1-Weltmeister der
Vergangenheit bei seiner Riickkehr nach London noch im
Siegerauto die Oxford Street runterréhrte. Falsch dagegen ist,
daB der von vielen als Normalbiirger geschatzte Damon Hill mit
der U-Bahn kam; auch wenn sich der Schupo rechts auen an
einem - beschlagnahmten? — Fahrschein festhalt.

Foto: Gavin Lawrence. Canon EOS 1n, 20/35mm Objektiv, Fuji
Provia Film; 1/15 Sek. mit Blende 11
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Simon Taylor

-Mmmmh, echt lecker...

IN DER GERUCHTEKUICHE DER FORMEL 1 KOCHELT UND BRODELT ES TAG UND NACHT

rst wenige Wochen sind

seit dem Saison-Finale

vergangen, doch schon

scheint es eine Ewigkeit

her zu sein, dafi Damon

Hill seinen WM-Titel in
Suzuka unter Dach und Fach gebracht
hat. Heute kénnen wir uns kaum noch
erinnern, wie Michael Schumacher in
Barcelona den Rest des Feldes alt,
ganz alt aussehen lief3, oder was sonst
noch Auflergewohnliches in der Saison
1996 passierte.

Nichts und niemand in der Formel 1
steht still. Wer es doch tut, wird iiber-
holt. Die Frage, um die es einzig und
allein geht, lautet: Wie geht
es weiter?

Schon dreht Hill in Suzu-
ka seine Runden, um die
neuen Bridgestone-Pneus
kennenzulernen. Schuma-

Ron Dennis

Koche — Prost/Ligier/Peugeot/Marlboro
— frei verfiigbar. Barnards Job bei
Ferrari konnte Ross Brawn iiber-
nehmen — und damit die bei Benetton
sehr erfolgreiche Zusammenarbeit mit
Michael Schumacher fortsetzen. Aller-
dings hat Brawn auch mit Tom Walkin-
shaw schon viele Erfolge gefeiert, und
der ist jetzt der Macher bei Arrows. Die
Folge: Noch’n Geriicht.

Auch die Fahrer-Borse ist noch
geoffnet. Manche glauben, Alesi bleibt
bei Benetton, obwohl Briatore und er
momentan nur per Anwalt kommu-
nizieren. Andere vermuten, daf} das
97er Gehalt bei Benetton vom 96er Er-
gebnis abhingt und daf
Alesis Abflug in Suzuka,
der das Team den zweiten
Platz in der Konstrukteurs-
WM kostete, so auch Alesi
Geld kosten wird. Und daf3

cher hat seinen néichsten Langzeitplan, bei Jordan Eddie das zweite
Vertrag abgeschlossen und Schumacher Cockpit fiir Jean freihilt.

freut sich, daf} in Zukunft

Eddie wire happy, seinen

DM 3.593.750,— auf seiner ~ Mit einem alten F3000-Europameister
monatlichen Gehaltsabrech- Newey- Auto zu zuriick zu haben. Oder

nung stehen wird. Williams

Alessandro Zanardi aus der

hat das erste Auto fiir Re- locken, ist Indy-Serie zurtick nach
naults neuen RS9 gebaut héchstwahr- Europa zu locken. Wihrend
und in Brands Hatch bereits e Brundle & Co. auf der
getestet. Also alles unter scheinlich Warteschleife kreisen
Kontrolle, oder? gescheitert miissen.

Bei fast jedem Team gibt
es noch ein paar weifie Stellen im
Drehbuch fiir ‘97. Uberall kiécheln die
Gertichte, bei Tests, an Mittagstischen
und an den Handys. So scheint Adrian
Newey jetzt doch bei Williams zu blei-
ben — und Ron Dennis’ Langzeit-I’lan,
Michael Schumacher mit einem Ne-
wey-Auto zu McLaren zu locken, ist
hochstwahrscheinlich gescheitert. Da-
fir wird nun wohl F3000-Europamei-
ster Jorg Miiller der néchste Deutsche
sein, der im grofiten Motorhome des
Fahrerlagers eine Bleibe findet.

Auch wird spekuliert, ob alte Partner
wieder zusammenfinden. John Barnard
erinnert sich gerne an die Tage zurtick,
als er mit Alain Prost bei McLaren das
Sieger-Gespann bildete. Barnards Fer-
rari-Vertrag lauft im August ‘97 aus.
Damit wiire er gerade rechtzeitig fiir
das 98er Lieblingsrezept der Geriichte-

Emmanuel Collard
glaubt seinen Tyrrell-Vertrag in
trockenen Tiichern, Jos Ver-
stappen hofft, daf} das ein Irrtum
ist. Und dann gibt’s noch ein
paar neue Namen: In den
Aufnahmestudios bei Funk
und Fernsehen tiben die
Kommentatoren schon
mal, wie denn wohl
Shinji Nakano, Este-
ban Tuero und Tora-
nosuke Takagi korrekt
ausgesprochen werden,
withrend Tom Kristensen sich fiir
seinen wahrscheinlichen Einsatz im
neuen Lola-Team (mit 94er Ford-
Motor!) schon mal mit der 107-%-
Regel vertraut machen sollte.

A propos Motoren: Renaults RS9 ist
komplett neu, mit einem weiteren V-
Winkel. Renault will sich im letzten F1-
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Jahr auf keine Kompromisse einlassen.

Auch Brian Hart, zwischenzeitlich
schon aus dem Rennen, ist doch wieder
dabei. Er wird 1997 mit Giancarlo
Minardi versuchen, den Grofien das
eine oder andere Bein zu stellen.
Wihrend Sauber fiir 1998 Porsche
hofiert, sich bis dahin aber mit Tyrrell
den Ford ED4 teilen wird.

Zwei weitere Fragen: Wird der neue
Ford Werks-Motor RV10 besser als der
96er? Und wie gut wird Alan Jenkins’
neuer Stewart F1? Und — abhingig von
den Antworten auf diese beiden Fra-
gen: Werden wir herausfinden, was Jan
Magnussen wirklich drauf hat?

Und dann gibt’s ja noch den Ge-
heim-Favoriten Arrows. Obwohl Major
Toms Truppe mit dem 96er Yamaha in
die Saison gehen wird, diirfte der
Motor bis zum Beginn der Europa-
saison unter den kundigen Hinden von
Geoff Goddard zu einer echten Alter-
native gereift sein. Und auch die
Bridgestone-Reifen sollten wir nicht
unterschitzen. Durchaus méglich, daf3
Hill auch 1997 Rennen gewinnt.

Jaja, die Saison 1996 ist lange ver-
gessen, und, fiir die Formel 1, ist das
Jahr 1997 schon fiinf Wochen alt. @

Simon Taylor ist
GP-Reporter fiir
BBC Radio

Ih elektronischer
Co— Pilot

Die Zukunft hat bereits begonnen - mit dem
neuen Car-Navigationssystem von Alpine, Problemlos in
Ihrem Fahrzeug installiert, weist Thnen dieses auf Satelliten
basierende Ortungssystem den besten und schnellsten Weg
zum Ziel - per CD-ROM mit angenehm freundlicher
Sprachfithrung und einem ebenso kompakten wic
tibersichtlichen Farbdisplay mit Zoom-Funktion.

Intelligente  Streckenfithrung = eindrucksvoll
umgesetzt durch Zieleingabe mit vielfaltiger Menii-
Funktion, automatische = Routen- und  Alter-
nativroutenberechnung, Richtungsfehlerkorrektur und
durch vieles, vieles mehr.

Dank der offenen Systemkonzeption ist das
Navigationssystem zudem automatisch fiir jegliche zukiinf-
tige Software geriistet. Hochste Bedienerfreundlichkeit,
Genauigkeit, Vielseitigkeit: Attribute, die den richtigen
‘Weg vorgeben - typisch Alpine.

Das Alpine Car-Navigationssystem -
wegweisende Spitzentechnologie

TVE-M006P

NVE-NO55VP

- 77/ 7/1LPINE.

Car Audio and Navigation Systems

ALPINE ELECTRONICS GmbH
Brandenburger Str. 2-6, D-40880 Ratingen, Germany
Tel: 0 21 02 - 45 50, Fax: 0 21 02 - 44 53 21
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Ein Mann spannt aus

BERGER FREUT SICH: AUF DIE FAMILIE, AUFS SKILAUFEN UND AUF DIE SAISON ‘97

eit Japan geht es ziemlich
ruhig zu. Und das ist mir
auch ganz recht. Es tut
gut, eine Weile zu Hause
zu sein, sich mit der Fa-
milie beschiftigen und
entspannen zu konnen. Doch wenn
diese Kolumne erscheint, werde ich

wahrscheinlich schon den ersten der fiir

diesen Monat geplanten Goodyear-
Tests hinter mir haben. Und im Hin-
blick auf unser neues Auto, das, wenn
alles klappt, um Weihnachten herum
fertig sein soll, miissen wir auch noch
einige andere Sachen testen. Im Au-
genblick arbeiten alle mit Vollgas und
Hingabe am 97er Auto. Das
ganze Team macht seine
Arbeit wirklich groBartig.
Ich denke, Goodyear wird
uns jede Menge neue Reifen
testen lassen, um auf alles,
was Bridgestone aus den
Transportern zaubern wird,
die passende Antwort zu ha-
ben. Da alle Top-Teams be-

pViele Teams
werden ‘97 die

Lage sein, Rennen zu gewinnen. In der
vergangenen Saison wechselten beide
Teams ihre Fahrer komplett aus, und
es dauert immer einige Zeit, bis sich
alle aneinander gewdhnt haben und als
Einheit arbeiten konnen.

Zum Ende der Saison liefen die Din-
ge bei uns im Benetton-Team wesent-
lich besser und die Kommunikation
und damit auch die Arbeit ~ zwischen
dem Team und mir funktionierte viel
reibungsloser. Deshalb freue ich mich
auch richtig auf 1997. Ich hoffe, daf}
wir die neue Saison mit wesentlich we
niger Unbekannten, dafiir aber mit
einem siegfihigen Paket beginnen

werden. Ungliicklicherweise

diirfte fiir McLaren und
Ferrari dasselbe gelten,
Villeneuve sollte wesent
lich besser aus den Start
16chern kommen als ‘96,
und — soweit ich gehort
habe — hat auch Frentzen
bei seinen ersten Williams
Tests tiberzeugt. Ich bin

reits bei Goodyear unter- M°9||Chkelt sicher, daf3 Williams auch
schrieben haben, werden die haben, den 1997 in guter Form auf die
sich wohl nicht allzuviel Ge- e Jagd gehen wird. Ich hoffe
danken iiber die Bridge- Riickstand auf nur, dafl Renaults neuer
stone-Konkurrenz machen. die Spitze zu Motor soviel besser sein
Aber wir wissen ja alle, wie verkleinern® wird, als die Konkurrenz

schnell sich Dinge in der
Formel 1 verdndern konnen.

Zweifellos wird Bridgestone auch in
der F1 gute Arbeit abliefern. Sie haben
— mit ihrer Marke Firestone — reichlich
IndyCar-Erfahrung und dort gezeigt,
daf sie nicht sehr lange brauchten, um
an der Spitze mithalten zu kénnen.

Das wird der neuen Saison sicherlich
zusitzliche Wiirze verleihen. Genau wie
die Tatsache, daB wir 1997 keine
grofleren Regeldnderungen haben. So
werden viele Teams die Moglichkeit
haben, den technischen Riickstand auf
die Spitze zu verkleinern, und es wird
mit Sicherheit mehr enge Rennen
geben. Es sollte mich wundern, wenn
wieder ein Team so dominant sein und
zwolf Rennen gewinnen konnte, wie es
heuer Williams gelang.

Ferrari wird vom Startschuf} an stark
sein, und ich denke, auch Benetton
diirfte von Saison-Beginn an in der

Maschinen, dal} der Rest
des Feldes Probleme hat,
mit uns und den Williams mitzuhalten,

So langsam fillt bei uns in Osterreich
der erste Schnee, und es wird nicht
mehr lange dauern, bis ich mich auf
meinen ersten Skilanglauf-Trip be
geben kann. Eine phantastische Art,
sich fit zu halten. Dariiber hinaus
kann ich dabei auch sehr gut meine
mentalen Batterien wieder aufladen,
die nach der hektischen Saison
doch ziemlich leer waren.

Da ist es doch etwas ganz
anderes, ganz allein in frisch-
gefallenem Schnee auf einem
Berg zu stehen und die Aus-
sicht geniefen zu kénnen.
Selbst ein so leidenschaftlicher
Rennfahrer wie Ayrton Senna
mufte im Winter ein paar Mo-
nate abschalten und sich auf
seiner brasilianischen Insel ent-
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spannen, um auf alle Unbilden der
kommenden Saison vorbereitet zu sein.

Wihrend der Saison verschafft mir
das Fliegen meines eigenen Flugzeugs
viel Spal und Ablenkung. Seit ich mir
in meiner McLaren-Zeit meinen ersten
kleinen Business-Jet angeschafft habe,
ist es fiir mich viel einfacher, meinen
immer enger werdenden Terminplan
einzuhalten. Mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln wire das oft gar nicht mehr
mdoglich, vor allem, wenn man — wie ich

abseits der groflen Stidte lebt.

Lange flog ich nur als Passagier mit
und hatte kein Interesse am Selbst-Flie-
gen, obwohl mein Vater eine kleine ein-
motorige Maschine besa und auch
meine Schwester einen Flugschein hat-
te. Doch dann begann ich, mit dem
Flieger meines Vaters ein wenig herum-
zudiisen —~ und hing am Haken. Also
machte ich den Flugschein und an-
schlieffiend auch die Instrumentenflug-
Lizenz, mit der man auch bei schlech-
tem Wetter fliegen darf.

Unter den wachsamen Augen meines
Piloten begann ich, mich mit den Kon-
trollen meines eigenen Jets vertraut zu
machen, Und heute fliege ich — auBer
wenn ich wirklich miide bin — eigentlich
immer selbst. @
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Kompetenz ohne Kompromisse - eine Heraus-
forderung, die sich in Leistung und Qualitit definiert und
der sich Alpine seit jeher stellt. Das iiberzeugende
Ergebnis: High-End-Komponenten fiir ¢in Car-Audio-
Erlebnis auf héchstem Niveau. Beispielhaft dokumentiert
durch den Leistungsverstirker MRV-F400S - als Alpine
V12-Verstirker ein Garant fiir maximierten Wirkungsgrad

bei gleichzeitig vorbildlicher Signalreinheit.

Den richtigen Ton trifft Alpine Car-Hifi dabei in
jeglicher Hinsicht. Denn neben lupenreinem Klang lafst
auch das einzigartige Design von Alpine keinerlei

Sinneswiinsche offen.

Das Auge hort eben mit!

Alpine - der Car-Hifi-Spezialist mit dem
Blick fiir Design.

MRV-F400S

277771LPINE.

Car Audio and Navigation Systems
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MICHAEL SCHUMACHER HAT SEINEN VERTRAG VERLANGERT

Schumacher bis
1999 bei Ferrari

ichacl Schumacher hat seinen Vertrag mit der Scu-
M deria um zwei Jahre verlingert. Im Gegenzug wird

er bis zur Jahrtausendwende eine Viertel Milliarde
Dollars eingenommen haben.

Schumachers Gehaltserh6hung wird sein Jahressaldr —
ohne Sponsoreneinnahmen — auf ungefihr 30 Millionen
Dollar erhéhen. Im direkten Vergleich zu anderen Sport-
Spitzenverdienern kann sich der Kerpener am Gipfel der
obersten Liga — neben seinen Namenscousins Tyson und
Jordan — fest einrichten. Auch wenn er von jedem Banker
weltweit bis an sein Lebensende immer freundlich begriifit
werden wird, so nimmt Schumacher fiir seine Arbeit immer
noch 5 Millionen Dollar weniger ein als Mike Tyson, der aus
einem halbstiindigen Kampf gegen Evander Holyfield als
Verlierer hervorging...

Schumachers bisheriges Jahresgehalt bei Ferrari wird auf
25 Millionen Dollar geschétzt. Obwohl er weiterhin betont,
es sei nicht das Geld, das ihn in erster Linie motiviert, ver-
riet er F'1 Racing in einem Interview (in dieser Ausgabe ab
Seite 68): ,,Ich will dem Gegenwert meiner Arbeit entspre-
chend bezahlt werden.“

Zur Arbeit gehoren selbstverstindlich auch Uberstunden
und abgebrochene Ferien, wie Familie Schumacher fest-
stellte, als die Winterpause friihzeitig abgebrochen werden
mufite, da Goodyear den Ex-Weltmeister zuriickpfiff und
nach Estoril beorderte. Grund der Aktion: Immer bessere
Ergebnisse diverser
Teams auf Bridgestone-
Pneus bereiten Goodyear
schlaflose Nichte (siehe
pit-stop-Story auf Seite
20), und im Hause
Goodyear kam man zu
dem Schluf3, ein erfahre-
ner Tester muf3 her — und
Wieviel?! Das kann doch nicht wahr sein! zwar einer, dessen Aus-

sagen jeder respektiert.

Schumachers Entscheidung, eine Vertragsverlingerung
schon jetzt zu unterschreiben, hat Kenner und Fachleute
iiberrascht. Man erwartete, daf er abwarten wiirde, womit
John Barnard fiir 1997 aufwarten wiirde, bevor er sich fest-
legen wiirde. Gleichzeitig sollte vermutlich auch diese Ver-
tragsverldngerung so verstanden werden wie alle anderen —
als Vereinbarung, als Einigung, an die man sich nicht
unbedingt und mit allen Mitteln halten wird. Schuma-
chers Vertrag fiir 1996 sah einige Ausstiegsmoglichkeiten |
fiir den Fahrer vor — etwa, wie zu vernehmen war, im
Falle eines allzu schwachen Autos oder eines Ausstiegs
Barnards; letzterer Punkt diirfte heute anders lauten.

Auf jeden Fall nimmt die Verkiindigung der Vertrags-
verldngerung Ferrari einiges an Last von den Schultern.

Ein Duell, das Schumacher nicht fiit sich entscheiden konnte: Bei
Ferratis internem Wagenheberwetthewerh zoy der Ex-Weltmeistet
tlen kiirzeren (und Eddie deshalh fast die Hose aus)

5:

Werden die letzten
die ersten sein?

inardis Aussichten fiir 1997 sehen langsam immer
M vielversprechender aus. Das Hinterbénkler-Team
wird nicht nur mit neu entwickeltem Bridgestone-
Gummi auf die Startgerade rollen, es wird 1997 auch von
Brian Harts V8-Modul angetrieben. Fiigt man Giancarlo
Minardis Chassis und Harts Luftventil-Motoren noch ein
Fahr-Talent wie Giancarlo Fisichella hinzu, dann erhélt man
— mit der Unbekannten Gréfie Bridge-
stone — moglicherweise einen Cock-
tail, der andere das Fiirchten
lehren und uns beste
Unterhaltung bie-
ten konnte!
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GESCHENKIDEEN VON EDDIE UND EDDIE

Ferraris Nr. 2-Fahrer Eddie Irvine wird hier nicht beim Ladendiebstahl erwischt und
abgefiihrt - auch nicht beim Kidnappen eines Minderjahrigen. Eddie wurde hier mit
Edward Asprey dabei beobachtet, wie er einen neuen Ferrari — zwecks Test unterm
Tannenbaum - abtransportierte. Auto und Baum und Asprey-Dekorationen im Wert
von DM 5000,- werden Anfang Dezember fiir wohltatige Zwecke versteigert.

GP-KALENDER ‘97 NIMIMT
KONKRETE FORMEN AN

Bis auf vier Rennen steht der Formel 1-
Kalender fiir 1997 - fast - fest. Da sich
die FIA weiterhin darum bemuht, ihr an-
geblich Renault gegebenes Versprechen
wahrzumachen, das Saison-Finale in
Europa abzuhalten, stehen die angege-
benen Daten fiir GP-Rennen in Oster-
reich, Ungarn und Portugal derzeit noch
auf wackligen FiiBen.

Auch der Niirburgring ist derzeit weder
als Schauplatz fir den Grand Prix von
Europa noch einen Grand Prix von
Luxemburg bestatigt.

09. 03. GP Australien, Melhourne

30. 03. GP Brasilien, Sao Paulo

13. 04. GP Argentinien, Buenos Aires
27. 04, GP San Marino, Imola

11. 05. GP Monaco, Monte Garlo

25, 05. GP Spanien, Barcelona

15. 06. GP Kanada, Montreal

29. 06. GP Frankreich, Magny-Cours
13. 07. GP GroBbritannien, Silverstone
21.07. GP Deutschiand, Hockenheim
10. 08. GP Unvarn, Budapest

24, 08. GP Belgien, Spa

07. 08. GP Italien, Monza

21. 08, GP Osterreich, Zeltweg

05. 10 GP Luxemburg, Niirburgring
19.10. GP Japan, Suzuka

02.11. GP Europa in Jerez oder Estoril?

Muf3 Boullion bald Suppe
selbst ausloffeln?

er Job des Williams-Testfahrers koénnte demnichst
Dfrei werden — vorausgesetzt, Jean-Christophe Boullion

sichert sich den zweiten Jordan — neben Ralf Schu-
macher — fiir die kommende Saison.

Der Franzose hat Jordan mit flotten Runden in einem 196
in Estoril beeindruckt — aber noch nicht vollends iiberzeugt,
da er seine vierrddrige Leihgabe in der letzten Kurve in den
Sand setzte. Seither sind seine Chancen ungewif3.

»Wir sind mit JCB sehr zufrieden®, sagt Williams-Presse-
chefin Ann Bradshaw dazu. ,,Wir wissen, daf3 er mit seiner
Karriere an einem Wendepunkt angekommen ist, und wir
konnen ihm eben nichts versprechen.“ Den Williams-Job als
Testfahrer nutzten in der Vergangenheit bereits Damon Hill
und David Coulthard als Sprungbrett.

1y

Zuversicht ist
halb gewonnen:
Jean-Christophe
Boullion bei
Jordan-Test

g

MOTOREN-ENGPASS KOMMT PEUGEOT RECHT

Honda und BMW haben verkindet, ihre Aktivitaten in absehbarer
Zukunft nicht in die Formel 1 auszudehnen - mit Sicherheit nicht
vor 1999. Das Interesse von Williams und Benetton an Peugeots
V10 erhalt dadurch einen entsprechenden Schub, der Druck auf
Jordan wird gleichzeitig umso starker.

Bei BMW'’s Pressekonferenz zum Saisonende hat Marketing-
Direktor Karl-Heinz Kalbfell unlangst offiziell verkiindet, der Miinch-
ner Hersteller werde nicht innerhalb der néchsten zwei Jahre in die
Formel 1 zuriickkehren; dieser Entscheidung war die von Honda-
BoB Nobuhiko Kawamoto vorausgegangen, der beim Grand Prix
von Japan dasselbe bekanntgab.

Selbstverstandlich ist es méglich, daB beide pokern. ™.’
BMW, die 1987 das letzte Mal in der Formel 1
aktiv waren, haben bereits zugegeben, an
einer Rickkehr prinzipiell
interessiert zu sein.




BRUNDLE AUF FELD- KIES- UND ANDEREN ABWEGEN }

Noch steht Martin Brundles F1-Zukunft in den Sternen. Fahrt er bei Jordan, fahrt er nicht,
wird er TV-Kommentator oder wie oder was. Dem Briten selbst ist scheinbar nicht
besonders bange, er ist schon auf dem Sprung in eine neue Karriere. Nachdem er bereits im *
Sommer eine erste Ausfahrt im Subaru des Rallye-Weltmeisters Colin McRae unternommen
hatte, nimmt er Ende November auf einem Ford Escort an der britischen RAC-Rallye teil.

Bridgestone
uberschwemmt
Brands Hatch

ie jungsten Bridgestone-Tests
Dhabcn die Mannen von Good-

year so beunruhigt, dafl sie sogar
Michael Schumacher zum Unterbre-
chen seines Urlaubs und zur Teilnahme
an Tests in Estoril tiberredet haben.

Ricardo Rosset war bei seinem letzten
Bridgestone-Test in Suzuka mit seinem
Arrows vier (1) Sekunden schneller als
beim Qualifying des GP. Danach ging’s
nach Brands Hatch, wo Bridgestone fiir
Regenreifen-Tests an die 100.000 Liter
Wasser auf die Strecke pumpte.

Seit Mitte November greift auch
Damon Hill in Bridgestones Testge-
schehen ein. Allerdings im Bridgestone-
Testauto, einem 95er Ligier, da er in
den 96er Arrows nicht reinpaf3t.

Um 1997 konkurrenzfdhig zu sein, scheut Bridgestone
keine Kosten — Wassermarsch in Brands Hatch

Goodyear-Manager Stu Grant:
»Wir wollen 60%“

Goodyear rechnet in der kommenden
Saison mit harter Konkurrenz von Bridge-
stone, ist aber bestens vorbereitet.
Manager Stu Grant: ,,Wir begriiBen
unseren Wettbewerber und werden ihn
nicht unterschatzen. Die Regeln besagen,
daB wir genug Reifen fiir 60% des Feldes
mitbringen missen, also werden wir ver-
suchen, auch 60% unter Vertrag zu neh-
men. Wenn wir die Reifen schon mitbrin-
gen, dann sollen sie auch benutzt werden.
Die vier Top-Teams sind sowieso alle bei
uns in festen Handen, mit Vertrags-Dauer
zwischen einem und drei Jahren.

/

Wie der Vater, so der Sohn. Nicht nur, daB sowohl Papa Graham (oben ) als auch Junior Damon Hill
Weltmeister wurden, auch sonst gibt’s - vom Helm bis zum Gahnen - reichlich Gemeinsamkeiten

avid Coulthard hat gegen IMG
D(International Management

Group), die Firma seines Ma-
nagers Mark McCormack, eine Klage
eingereicht. Der McLaren-Fahrer legt
Einspruch ein gegen eine Verlédnge-
rungsoption in seinem 1993 fiir ein
Darlehen tiber DM 345.000,— unter-
zeichneten Vertrag.

Coulthard hat in der Vergangenheit,
nach einer Anhorung beim Contracts
Recognition Board der Formel 1, seine
Vetragsbedingungen bei Williams einer
Revision unterziehen lassen. IMG
denkt aber, dafl die Umstéinde,
unter denen dem
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Coulthard rauft sich schon die Haare?

Schotten Geld fiir ein Paul-Stewart-
Racing-Cockpit in der Formel 3000
geliehen wurde, durchaus legitim und
fair waren. Das zinsfreie Darlehen von
IMG ist von Coulthard, laut Vertrag,
nur im Falle einer erfolgreichen Kar-
riere zurtickzuzahlen. Im Gegenzug er-
hielt IMG auflerdem 10% von Coul-
thards Einnahmen als Fahrer und 25%
seiner Sponsorenertrige.

Mit einer bis 1999 giiltigen Laufzeit
macht IMG dabei ein gutes Geschift.
»Aber®, verteidigt ein Sprecher vom
IMG, ,,Willi Weber erhilt 20% von

Michael Schumachers Fahrergehalt.

= Auflerdem muf3 man sich an die
Situation 1993 erinnern. Die
. Chancen fiir einen 22jihrigen
F3000-Fahrer schienen
denkbar diinn.“

LaB Dir doch
deshalb nicht die
Haare ausfallen,
rat Herbert

Herr Coulthard

Sauber-Porsche
nur ein Geriic

ntgegen jlingst kursierenden S
EGerﬁchten, nach denen das 4 ‘I

Sauber-Team und sein Haupt- N &
Sponsor Petronas, Porsche dazu
iiberredet hétten, ein 1994 ge-
plantes V10-Projekt wiederzu-
beleben, verkiindete der 4
schweizer Rennstall Mitte 97,
November, einen Zweijahres- \ Q
vertrag mit Ferrari abgeschlos- 7
sen zu haben.

Statt einem wieder-
belebten V10 aus Zuf-
fenhausen, den Porsche
Mitte der Neunziger aus
finanziellen Griinden ver-
warfen, wird es nun ein
96er V10 aus Maranello, bei dessen Modifikationen Petro-
nas mehr als ein Wortchen mitreden wollen — und werden.

Gespriche zwischen Sauber und Ferrari fanden bereits im
Sommer ‘96 statt (siche ‘Roter Bulle mit Hengst im Heck?’
in F1 Racing 8/96, S. 26). Der Motor soll unter Petronas’
Aufsicht weiterentwickelt und auf Sauber abgestimmt
werden; und zwar in Maranello und mit Ferraris Expertise.

Die von Traumen einer Zuffenhausener F1-Erfolgsma-
schine verkldarten Nachrichten ‘wufiten’ auch, daf§ Mitarbei-
ter Porsches gekiindigt und bei Sauber angeheuert hitten.
Porsches Motorsport-Pressechef Jiirgen Pippig dazu: ,,Kei-
ner unserer Ingenieure hat gekiindigt, um zu Sauber zu
gehen. Das einzige, worum es in Gesprichen zwischen der
Sauber Petronas Engineering AG und uns ging, ist ein neuer
Vierzylinder, der fiir den malaysischen Automobil-Hersteller
Proton gebaut werden soll.“

Allerdings sagte Pippig auch: ,,Wenn jemand bereit ist, ge-
niigend Geld auf den Tisch zu legen, ist das Haus Porsche
selbstverstindlich hochinteressiert daran, in die Formel 1
zuriickzukehren; und auch technisch dazu in der Lage.“

Es darf also weiter von einem F1-Comeback Porsches ge-
triumt werden — nur eben erstmal nicht bei Sauber.

Der V12 von 1990 war einer der wenigen
Porsche-Flops. Mit dem Tag-Turho dagegen
gab es von ‘84 his ‘86 drei Titel in Folge -

Schwarze Flagge
Eddie, laB Martin bleiben!

United gegen Port Vale. ,,Ehrlich®, verriet er mir in der
Halbzeit, ,,ich verhandle nicht mit Jean Alesi. Ich habe
momentan noch keine Ahnung, wen wir verpflichten werden.”

Doch die Alesi-Geriichte sind logisch. Jean und Flavio liegen
im Clinch, und Flavio ist zweifellos nicht gerade happy, daB den
elf Siegen von ‘95 eine Nullrunde folgte. Drum ist es auch leicht
zu verstehen, daB Michael Schumachers Schatztruhe wesentlich
voller ist als die von Jean und Gerhard. Aber, auch wenn die
beiden im Vergleich zu Michael billig sein mogen, streichen sie
noch immer ein betrachtliches Simmchen ein. Kann es sich
Briatore Uberhaupt erlauben, mit allen beiden weiterzumachen?
Wiirde er vielleicht gerne den unbestandigen Alesi loswerden?

Fir Alesi ware Jordan die einzig realistische Alternative. Eddie
weiB alles tber Jean. 1989 setzte er in der F3000 schon mal auf
ihn, und der Rest ist — wie man so schon sagt — Geschichte. Kein
Zweifel also, Eddie und Jean kénnen sehr gut miteinander. Wenn
Alesi also zu haben ware, ware Jordan mit
Sicherheit interessiert. Und Peugeot? Alle
glauben, der Hersteller sei an Jean, dem
Franzosen, interessiert. Doch wie denkt
man bei Peugeot liber sein Temperament
und sein umstrittenes technisches Feed-
back? Mit Martin Brundle haben die Fran-
zosen einen, der da wesentlich zuverlas-
siger ist. Vielleicht nicht so erregend wie
Jean, aber auch nicht so erregbar.

Was also tun? Jordan testete in Estoril
Jean-Christophe Boullion, und der friihere
F3000-Champion war schnell. Seine Speed
ist unumstritten, aber vom Sauber-Team
hoért man, daB er nicht mal fur zehn Runden
Kondition hat. Und auch an seiner mentalen
Starke haben sie Zweifel. Gut, an beidem
kann man arbeiten, aber mit ihm und
Schumi Il hatte Jordan in einem extrem
wichtigen Jahr ein auBerordentlich unerfah-
renes Fahrer-Duo. Ein Vabanque-Spiel!

Ich wiirde Martin wirklich eine Chance
mit einem guten Chassis und Peugeot-
Power gonnen. Manche Leute sind angesagt in der Formel 1,
und Martins Problem ist, daB er es momentan nicht ist. Alessan-
dro Zanardi dagegen ist es — weil er fiir Chip Ganassi bei den
IndyCars eine Super-Rookie-Saison hingelegt hat. Aber hatte
das nicht mehr mit der Uberlegenheit des Reynard-Honda zu
tun? SchlieBlich holte sein Teamkollege Jimmy Vasser den Titel.
Wie auch immer. Es mag zwar sentimental sein, aber ich ware
happy, Jordan und Brundle als GP-Sieger zu sehen. Ich weiB,
daB das nicht allzu wahrscheinlich ist, aber irgendwie erscheint
es mir nicht gerecht, daB der einzige Mann, der Schumacher als
Teamkollege Paroli bieten konnte, sieglos abtreten soll.

N eulich traf ich Eddie Jordan beim Pokal-Spiel Oxford
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ZWEI FREUNDE, EIN HOME VIDEO

,Eddie ist der beste Teamkollege, den ich je hatte”,
sagte Michael Schumacher in Estoril. So gute Freun-
de sind sie, daB sie nun gemeinsam ihr Leinwand-
Debiit gaben - in Ferraris neuestem Straenfeger!
Tja, echte Freunde halt — wie schon von Trips und
Phil Hill oder Jean Alesi und Gerhard Berger...

Mit MasterCard will Lola
auf den Gipfel

MAX
MOSLEY

Bl A

Wie ist Ihr Fazit der Saison 19962

Es war ein sehr interessantes Jahr. Wir
hatten keine schwerwiegenden Unfalle,
die neuen Sicherheits-Regelungen haben
ihren Wert bewiesen, und die Meister-
schaft wurde erst beim letzten Rennen
der Saison entschieden.

Ist ihnen die Sicherheit von StraBenautos
wichtiger als die Formel 12

Ehrlich gesagt, ja. Denn das Ergebnis
des FIA-Programms konnte dazu fihren,
daB wir jedes Jahr bis zu 90.000 Verletzte
und Tote verhindern.

Profitieren die Alltags-Autos auch heute noch
von der Formel 1?

In einigen Bereichen — wie der Sicherheit
— bestimmt. So konnte beispielsweise
der neue Cockpit-Kopfschutz ahnlich fiir
Kindersitze verwendet werden.

Wie lange wollen Sie FIA-Prasident bleiben?
Ich arbeite auf eine Wiederwahl 1997 hin.
Aber danach, 2001, werde ich aufhoren
und Jiingeren Platz machen.

Sind Befiirchtungen berechtigt, dal wegen
des Pay-TV’s bald nicht mehr jeder die For-
mel 1 verfoluen kann?

Nein. Die Formel 1 wird auch in Zukunft
fiir jedermann zuganglich sein. Pay-TV
ist nur eine Erganzung fiir Insider, die an
mehr und detaillierteren Informationen
interessiert sind.

Wiirden sie gerne mehr Grand Prix im Kalen-
ter sehen als sechzehn?

Sechzehn sind optimal, doch um zusatz-
liche GP in Nordamerika und Asien zu
haben, konnten wir auf achtzehn gehen.
Neun GP in Europa mogen — global gese-
hen - nicht angemessen wirken, doch
dafiir gibt es historische Griinde.

THI: ,I'll be back*
hatte uns der Ter-
minator angekiin-
digt. Und da ist er

wieder — in Form

von Michael Schu-
machet fiir einen

Nike-Spot.
Just do it, Micha

\ 1

" 4

Aufgehende Sonne bei Tyrrell & Ligier

atoru Nakajima, der in den
chtzigern mit seinen mittels
Borkamera tibertragenen

Ausritten (Lotus, Tyrrell) den F1-
Zuschauern viele langweilige Nachmit-
tage verschonte, ist zuriick in der
Formel 1. Nein, nicht als Fahrer! Als
Sportdirektor von Tyrrell.

Naka, wie er genannt wurde, fungiert
als Mentor des auf-
strebenden japani-
schen Fahrers Tora-
nosuke Takagi, der
als Teil des Deals
‘97 Tyrrell-Testfah-
rer wird — mit der
Aussicht auf ein GP
Cockpit fiir 1998.

Nakajimas Lang-
zeitsponsor PIAA
wird einer von Tyr-
rells Hauptspon-

War in seilier aktiven Formel 1-Zeit immer fiir
interessante Einlagen gut: Satoru Nakajima

soren der neuen Saison und ,,Nakajima
Planning’ will in Japan weitere Spon-
soren auftreiben.

Takagis Kollege Shinji Nakano ist in-
zwischen aussichtsreichster Kandidat
aufs zweite Ligier-Cockpit. Nicht, weil
er das Super-Talent wire, sondern weil
Team-Bof3 Flavio Briatore so den Deal
mit Motoren-Lieferant Mugen leichter
. bezahlen kann.

Die Formel 1-
Zukunft von Ukyo
Katayama, der vier
Jahre lang fiir Tyr-
rell fuhr, sieht da-
gegen nicht so rosig
aus. Doch mogli-
cherweise darf er
als Takagis Lehr-
meister noch ein
weiteres Jahr bei
Tyrrell bleiben.
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ALESI: ERSTER SAISON-SIEG

Auch nach seinem Uberlegenen Sieg bei
einem Wohltatigkeits-Kartrennen zugun-
sten der UNESCO ist Jean Alesis Zukunft
bei Benetton keineswegs gesichert. Der
Franzose und sein BoB Flavio Briatore
beendeten die Saison nicht gerade als
Busenfreunde, und Flavio soll aufgrund
seines leistungsbezogenen Vertrags mit
Mild Seven Probleme haben, zwei so
teure Fahrer wie Alesi und Gerhard
Berger weiter bezahlen zu kénnen.
Eddie Jordan darf also weiter hoffen.

Alesi bei seinem
grslen Saison-
Sieg - im Kart!

Als Konstrukteur von Kunden war Lola
schon mehrfach (zuletzt 1993 fiir die
Scuderia Italia) in der Formel 1
vertreten, doch noch nie unter eigener
Flagge. Das wird jetzt anders. Mit
Hauptsponsor MasterCard, der in den
kommenden vier Jahren jahrlich min-
destens 23 Millionen Mark auf den
Tisch blédttern wird, will Lola, einer der
erfolgreichsten Renn- und Sportwagen-
Hersteller der Welt, nun auch den F1-
Gipfel stiirmen. Doch bei Lola ist man
realistisch. In der ersten
Saison — mit dem Ford
Zetec-R V8, den Forti in
dieser Saison benutzte, sei
man schon froh, wenn es
regelmiBig gelidnge, die 107-Prozent-
Hiirde zu uberwinden, sagt Lolas
Marketing-Direktor Brett Trafford.
Doch in den kommenden fiinf Jahren
will Lola zumindest in den Kampf um
die WM ernsthaft eingreifen kdnnen.

Um dieses Ziel zu erreichen, ist das
Team bereits dabei, einen eigenen
Motor zu bauen.

Die Fahrerfrage ist zwar noch nicht
geklart, doch gibt es schon eindeutige
Favoriten. Der Déne
Tom Kristensen gilt
als so gut wie sicher,
um Cockpit zwei
streiten Ricardo
Rosset und
Ricardo Zonta

Alles so schdn bunt
hier: Team Lola - und
das Geld anderer Leu-
te - in der Formel 1

Kot

7'Masferfard~ >

(beide Brasilien). Der Grund fiir den
Whunsch nach einem brasilianischen
Fahrer ist leicht zu finden. Der Grof3teil
des MasterCard-Geldes kommt aus der
stidamerikanischen Filiale des Kredit-
Karten-Giganten.

Jetzt wird’s emst
mit der Blackbox

chon 1995 sollte die Blackbox
Skommen, doch damals scheiter-

te das Projekt noch an Befiirch-
tungen von Fahren und Teams, die
Daten konnten benutzt werden, um
die Schuldfrage bei Unfillen zu kliren.

Doch nachdem ins 97er Reglement
eine Klausel aufgenommen wurde,
daf} alle Daten nur genutzt werden
sollen, um zu erforschen, was bei
Unfillen geschieht und dadurch fiir
die Zukunft die Sicherheit weiter zu

erhohen, haben alle Team-
chefs zugestimmt.

Das von Delco Electro-
nics entwickelte, 1,3 Kilo
schwere Datenaufzeich-
nungs-Gerét wird unter
dem Fahrersitz installiert
und soll die Effektivitéit

von Kiesbetten und Leit-
planken dokumentieren.

BARRICHELLO STANKERT

Rubens Barrichello hat sich nicht viel Zeit
gelassen, um Jordan nach der Auflésung
der vierjahrigen Partnerschaft ein paar
‘nette’ Worte hinterherzuschicken.

Bei der offiziellen Bekanntgabe seiner
Verpflichtung durch Stewart GP sagte er
in Sao Paulo: ,,Ich will ja nicht behaupten,
daB Eddie nicht professionell ist, aber
Stewart spielt in einer anderen Liga.”

Dann fiigte er hinzu, daB er aus
einem Zehn-Minuten-Ge-
sprach mit Jackie Stewart
mehr gelernt habe, als in
vier Jahren bei Jordan.

Darauf Eddie: ,Ich
werde mich doch
nicht auf Wortge-
fechte einlassen.
Dazu sage ich
nur eines: Kein
Kommentar.*

Barrichello:
Mit dem
Mundwerk schneller
als im Jordan




EIN MANN KAMPFT ALLEINE

Ron Dennis debiitierte unlangst als Schauspieler, und zwar
als Hauptdarsteller eines Werbespots des Paket-Express-
dienstes Parcelforce. Der McLaren-BoB schlendert (iber die
Strecke von Silverstone — bei Wind und Wetter und allein.
Ganz, wie der Paketzustellbedienstete von der Post.

Von Benetton, Byrne,
Brawn und Barnard

Es sieht ganz so aus, als wiirde Benettons Technik-

Abteilung demniichst ganz schon ausgedinnt. Und

ausgerechnet die fithrenden Kopfe — Ross Brawn und
Rory Byrne — sind auf dem Sprung. Brawn soll angeblich zu
Ferrari wechseln und dort Super-Designer John Barnard
ersetzen, der wiederum mit Alain Prost und seinem erneuten
Versuch, cin franzosisches National-Team auf die Beine zu
stellen, in Verbindung gebracht wird. Und Byrne will in F1-
Rente gehen und zukiinftig in Thailand leben.

Ross Brawn wird speziell von Michael Schumacher seit der
erfolgreichen Zusammenarbeit bei Benetton sehr geschétzt.
Nachdem der zweifache Weltmeister seinen Ferrari-Vertrag
bis 1999 verldngert hat, diirfte Brawn — so es
zum Vertrag kommt — fiir drei Jahre nach
Maranello gehen.

Barnards Ferrari-Vertrag 1duft Mitte ‘97
aus, was hervorragend in Prosts Zeitplan fiir
" sein “Team Tricolore’ passen diirfte. Es wird
vermutet, daf3 Barnards Vertrag ihm ein Vor-
kaufsrecht auf Ferraris Design- und Entwick-
lungs-Zentrum in Shalford/England ein-
rdumt. So konnte er an gewohnter Stelle fiir den Professor
und sein wohl auf Ligier basierendes Team arbeiten. Was
Barnard davon hilt, ist nicht bekannt.

SCHUMACHER FEATURE, SEITE 68 »

BENETTON — DIE ZWEITE

Nachdem Ross Brawn allem Anschein nach auf dem Sprung zu
Ferrari ist, sieht es ganz danach aus, als werde Schumachers ehe-
maliger und Jean Alesis bisheriger Renn-Ingenieur Pat Symonds
neuer Technischer Direktor bei Benetton. Nick Wirth, Ex-Simtek-
BoB, gilt als Favorit auf den Posten des Abteilungsleiters der
Forschungsabteilung, da der bisherige Designer Rory Byrne die F1
satt hat und zuktinftig in Thailand eine Tauchschule leiten will.

slch war bisher alle sechs Wochen zum Tauchen da“, sagt Byrne.
,+Es wird Zeit, die Rennautos zu vergessen und mit dem Tauchen
ernstzumachen. Auch sind mir unsere Winter zu kalt.*

Andrea entwickelt ihre
Fotos im Alleingang

Andrea Murray, Fotomodel und Lebensgefihrtin des
Q#\N schottischen McLaren-Piloten David Coulthard, hat
sich jingst von ihrem David verabschiedet, um

in New York die Schulbank zu driicken. Sie

arbeitet in Manhattan daran, ihre Abschluf3-
Mappe mit Aufnahmen, die sie wihrend der
letzten Jahre gemacht hat, zu
vervollstidndigen.

Andrea Murray iibt
sich in der ‘Ohne
Augen-Technik’

AUTOSPORT, BERNARD ASSET, DPPI, PARCELFORCE, LAT

Zusammenarheit
mit Tradition: Prost
i Cockpit) und
Barnard (rechts mit
Kopfhorer) 1984

HERCULES

Hilft Streik F1 -Professor Prost?

lain Prost’s Traum einer
AEquzpe nationale konnte durch

einen Streik der franzosischen
Transport-Gewerkschaft den nétigen
Schub bekommen haben.

Peugeot mufite einige seiner Fabri-
ken vortibergehend schlief3en, nach-
dem LKWs mit Teile-Lieferungen
aufgrund des Streiks nicht eingetrof-
fen waren. Nun verlangt der franzo-
sische Automobil-Hersteller von der
Regierung Entschidigung und soll
auch Zusagen bekommen haben —
sofern im Gegenzug Monsieur Prost um wurde bereits im Marlboro-
mit F1-Motoren versorgt werde. Hauptquartier gesichtet. Dort soll er

Der ehemalige 110-Meter-Hiirden-  versucht haben, Geld zum Erwerb
Weltrekordler Guy Drut, inzwischen des Flavio Briatore gehérenden Li-
Frankreichs Jugend- und Freizeit- gier-Teams lockerzumachen. Die
Minister hat sich bereits mit Spitzen- Ubernahme des franzosischen
kriften von Peugeot getroffen, um Teams, deucht dem Professor wohl

1992 testete Prost bereits fiir Ligier, in
Zukunft will er dort die Fiden ziehen

den Weg zu Alain Prost zu bereiten. als der leichteste Weg zum eigenen
Der vierfache Weltmeister wieder- Formel 1-Team.

Exklusive

) Nlcht bestitigt wurde von
unserem Team der Teamspione das
Gerticht, nach dem der McLaren-

Enthiillung:
McLaren ‘97 Mercedes MP4/12 eher einem Silber-
pfeil als einer Schachtel Marlboro

nthillungsgeschichten immer gleichen solle. In den sonst auch nicht
Eauf der Spur (manchmal auch besser informierten Kreisen und Zir-

voraus) konnte ein Top-Team keln des Grand Prix war zu verneh-
Reporter folgende Nachricht in Erfah-  men, das Auto solle weder einer
rung bringen: Das nichstjghrige Schachtel Marlboro noch einem Sil-
McLaren-Modell wird erstens silbern ~ berpfeil dhneln. Es sei stattdessen der
und zweitens im Design einer Zigaret-  Optik einer silbrigen Schachtel West
tenschachtel ausfallen, wie hoch- Lights entlehnt und straft somit alle

exklusive Entwiirfe aus der Design- Spekulanten Liigen — und spart allen
werkstatt des Rennstalls zeigen. EntbléBung, weil jeder ein bifichen
Recht hatte. -

FAST RIC

RON DENNIB. MGLAREN.

Nationalitat: Britisch

Firma: Travel Places

Wo ist il Platz im F1-Fahrerlager?

Sie erledigt die gesamten Reise-Arrangements
fur Williams, Benetton, McLaren, Tyrrell, Jor-
dan und Arrows. Das bedeutet sechs mal
vierzig Leute pro Rennen. Auch ein GroBteil
der britischen Motorsport-Journalisten laBt
sich von ihr die Reisen organisieren.

Sicher schaft sie das nicht alles ganz allein?
Richtig, das schafft sie nicht. Mit ihnrem Kom-
pagnon Bob Warren hat sie aus Travel Places
eine Firma mit elf Mitarbeitern gemacht. Mit
Sicherheit die groBte eigenstandige Reise-
Agentur, die in der Formel 1 beschaftigt ist.
Reist sie selbst zu allen Rennen?

Ja. Nur so kann sie auch ‘Last Minute’-Proble-
me ihrer Kunden I6sen. Beim GP von Ungarn
beispielsweise standen neun VIPs ohne Leih-
wagen da, als sie in Budapest ankamen. Und
als sechs Leuten auf dem Weg nach Belgien
auf dem Londoner Flughafen ihr Gepack ab-
handen kam, muBte sie es wieder auftreiben.
Sie kennt hestimmt fast jeden im Fahrerlager?
‘Lindy’, wie sie allgemein genannt wird, ist
sehr beliebt. Sie schatzt, daB sie nach Max
Mosley tberall am leichtesten Zutritt hat, weil
sie von keinem Team als Bedrohung ange-
sehen wird. Oft steht sie wahrend des Quali-
fyings in Williams’ Box und halt ein Schwatz-
chen mit ihrer Freundin Anne Bradshaw. ,,Das
stort sie nicht®, sagt Lynden. ,,Sie wissen, daf
ich von Telemetrie keine Ahnung habe.*
Fordert ihr Joh versteckte Qualitaten?

Eigentlich nicht, aber Sprachkenntnisse sind
sehr wichtig. Sie spricht flieBend Franzésisch
und Deutsch und kommt auch mit Spanisch
und ltalienisch zurecht. Und augenblicklich
lernt sie noch Serbo-Kroatisch.
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Sier

Hans-Joachim Stuck

DeErR GAUDIBURSCH DER NATION HAT NOCH IMMER VIEL ZU SAGEN

Sie waren von ‘74 bis ‘79 fiir vier Teams in der F1 aktiv.
Trotz Ihrer groBen Erfolge in allen anderen Klassen blieh
der ganz groBe Durchbruch aus. Warum?

Das waren sicherlich zwei Griinde. Zum einen
war ich einfach noch nicht reif genug, um die
Chance — und den Ernst der Lage — zu erkennen.
Der andere Grund war, daf§ es, mit Ausnahme
von “77, wo ich fiir den Bernie im Brabham-Alfa
gefahren bin, sicherlich auch am Material ge-
krankt hat. Wie ich dann ‘77 in Watkins Glen auf
der Pole gestanden bin, sagt der Bernie: ,,Wenn
Du das Rennen gewinnst, kannst bei mir bleiben.
Dann hab’ ich ein gutes Argument, statt daf3 wir
da den Lauda nehmen miissen.“ Wobei mir klar
war, es gibt ja keine Frage, Lauda oder Stuck,
Lauda ist die Nr. 1. Gut, mir ist dann das
Kupplungsseil gerissen, da war ein Abflug mit
verbunden, da war das Thema sowieso erledigt.

Was ist Ihre schiinste Exinnerung an die Formel 1?
Die schénsten Erinnerungen sind mit einer Per-
son verbunden, die heute leider nicht
mehr lebt. Das ist der Ronnie Peter-
son, von dem ich bei March unheim-

Neuzeit war der Senna der erste. Und der Lauda
war ja auch einer, der den Schwanz eingezogen
hat, wenn’s brenzlig wurde — und der Senna hat
ihn gerade dann rausgetan.

Ist der Einstieg heute schwerer oder Ieichter?
Ich wiirde sagen, eigentlich leichter. Alle Linder
bauen ja jetzt konsequent junge Fahrer auf. Da
hat Mercedes mal mit angefangen, dann gab’s
mal acht Italiener in der F1, waren da mal eine
Menge Franzosen. Also ich glaube, man hat jetzt,
wenn man wirklich erfolgsgewillt ist als junger
Mensch, schon tiber den Go-Kart-Sport, Bambi-
ni-Cup, mit acht Jahren die besten Méglichkei-
ten. Aber es ist natiirlich so: Es gibt in Deutsch-
land, sagen wir mal, vielleicht 1000 Befihigte,
von denen dann, sagen wir mal, 25 ins Auto
kommen. Und von den 25 schafft’s dann in zehn
Jahren einer. Das ist ein Filtersystem, das ist
brutal. Und Gliick gehort auch noch dazu. Wenn
der Schumacher nicht ins richtige Auto gestiegen
wir’, wer weifl, wo der gelandet wiire?

»Also dieses

Wie ist Ihre Meinung zum heutigen

lich profitiert habe, auch meine Castrol-Z am Sicherheitsdenken in der Formel 1?

Grundeinstellung gelernt habe: Mit ei- iirb = Da gibt’s zwei Seiten. Wenn ich heute
u s 7 i

nem Auto erstmal so schnell fahren, Ni rgring, in Donington ins Wheatcroft-Museum

wie es korperlich und vom Eigenver- also sowas gehe und mir die Autos anschaue, mit

mogen geht, und dann erst anfangen
rumzumeckern. Und wir waren auch
vom Naturell her sehr dhnlich. Also die
Zeit mit dem Ronnie, und die ganzen
Geschichten, die drumherum passiert
sind, das war einfach die schonste Zeit.

eines jeden
Rennprofis‘

Fragen Sie sich denn manchmal, wie sie
heute ahgeschnitten hétten?

Nee, also erstmal bin ich Realist, da
stellt sich die Frage gar nicht. Aber es ist auch so,
daf3 die heutige Generation, also sagen wir mal
ein Schumacher, Coulthard oder Hikkinen, daf3
die natiirlich eine ganz andere Einstellung haben
zum Formel 1-Sport. Eine total erfolgsorientierte
Gesellschaft, die auch wirklich kompromifilos in
allen Belangen zu Werke gehen. Und da muf ich
schon sagen: Bewundernswert. Da ist der Senna
Pate gestanden, der als erster vorgefiihrt hat, wie
man das konsequent bis zum Exzef} treiben kann.

Nicht Niki Lauda?
Ja gut, der Lauda, das war ja schon 1894. Aus der

ist ja ein
Faustschlag
ins Gesicht

denen ich gefahren bin, da muf ich
sagen, da haben wir wirklich Schwein
gehabt, dafl wir noch leben. Also was
die Sicherheit der Fahrzeuge angeht, ist
bestimmt der richtige Weg eingeschla-
gen worden. Was den Umbau der
Strecken angeht — da ist der Niirburg-
ring das beste Beispiel: Wenn man da
so eine Schikane einbaut, also dieses
Castrol-Z, also sowas ist ja ein Faust-
schlag ins Gesicht eines jeden Rennprofis. Und da
ist auch noch richtig Platz. Eine Schikane muf}
man halt so anlegen, daf} auch fahrerisch noch
was drin ist. Aber da am Ring ist man weit {ibers
Ziel hinausgeschossen.

Auf welches Duell der kommenden Saison freuen Sie
sich am meisten?

Auf das zwischen den deutschen Journalisten, die
den Frentzen bzw. den Schumacher unterstiitzen
werden. Die beiden werden bestimmt froh sein,
wenn sie den Helm aufhaben und fahren kénnen.
Da freu ich mich wirklich drauf. @)
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an Leserbriefen kommen hier an wie eh

und je. Wie immer gilt: Nicht alle kon-
nen berlicksichtigt werden. Daher ist auch
diesmal die Auswahl kunterbunt: Der eine

\ Die Saison ist gelaufen, aber die Fluten

anur nERE ‘ schimpft lGber die Raffgier von Ferraris Num-

| omen

mer 1-Pilot, andere kritisieren oder erfreuen

sich an TV-Moderatoren, Jacques Villeneuves
Kritik an zuviel Sicherheit in der Formel 1 und Damon Hills

Status als neuer Weltmeister.

Noch zu retten?

Die Raffgier des Ex-Welt-
meisters nimmt langsam gi-
gantische Formen an. Funf-
zig Mio. von Ferrari? Kein
Problem — warum verlangt er
nicht das Zehnfache? Oder
gleich den Gesamtgewinn
von Fiat? |

Schumacher soll §
blof3 nicht glauben,
er wire unersetzlich.
Leute wie Salo,
Panis, Verstappen
oder Fisichella
wiren nach kurzer
Zeit sicher ebenso
gut. Auch Frentzen
ist eine Gefahr fir
Schumi — und das
fiir einen geringen Teil des
von Schumacher geforderten
Salérs. Kann Michael
Schumacher mit diesem
Verhalten tiberhaupt seine
Glaubwiirdigkeit aufrecht
halten? Man denkt doch eher
an eine Figur wie Dagobert
Duck als an einen Sportler —
nicht zuletzt auch wegen der
totalen Kommerzialisierung
des Namens.

Aber derartige Einwinde
wollen die vom Personenkult
eingelullten, beinharten Fans
und hiindisch ergebenen Ver-
ehrer ihres Helden nicht
horen. Stecken sie doch lie-
ber ihr Geld in tberteuerte
Dekra-Miitzen (den Gewinn,
den Weber und Schumi da-
mit machen, traut man sich
gar nicht zu schétzen — ganz
zu schweigen von den ande-
ren Fanartikeln! Wie wire es
mit Schumi-Socken oder mit
Kondomen in Ferrari-rot?).
Und die RTL-Ubertragun-
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gen sind inzwischen zum
reinen Schumacher-Forum
geworden, haben mehr Ahn-
lichkeit mit Propaganda als
mit fairem Sportfernsehen.
Der emsige Kai Ebel schiittet
uns mit News tiber Schumi
zu und ist immer parat an der
i Ferrari-Box, um
auch ja kein Gih-
I} nen des Kerpe-
ners zu verpassen;
derweil kann in
der Boxengasse
&8 die Holle los sein
b — Hauptsache,
Schumacher-Fans
| sind bedient.
Und nach
dem Rennen —
withrend der sogenannten
Highlights — verschlimmert
sich die Atmosphére noch,
wenn Niki Lauda seinen Senf

SUTTON IMAGES

Formel 1 entfernt!*

BRIEF DES M

ONATS

Martin Brundle: ,.Ein F355 ist Welten von der

zum Rennen abgibt. Schumi
kann in Monaco gegen die
Leitplanke fahren oder wie in
Monza gegen den Reifen-
stapel brettern — Niki Lauda
schweigt iiber solche Fehler
und richtet sein Augenmerk
lieber auf Damon Hill,
dessen Fehler er hdmisch
dramatisiert und dessen
Leistung er herunterzieht.
ToBIAS WALLAT, BERLIN

Von wegen Sicherheit
Jacques Villeneuve wird
nach Suzuka ‘96 hoffentlich
umdenken. Ein Riesen Kies-
bett fing ihn auf. Ayrton
Senna hatte dieses Gliick
nicht. Und der war gewif3
kein ,,Feigling®“. Und was ist
eigentlich falsch daran, das
Problem der freistehenden
Rider neu zu iiberdenken?
Der in diesem Zusammen-
hang oft gebrauchte Ver-
gleich mit Autoscootern ist
lacherlich. Es kann doch
nicht verkehrt sein, nach ei-
ner technischen Losung zu
suchen, mit deren Hilfe
Marcos Campos, Jeff Kros-
noff und nicht zuletzt auch
Jacques’ Vater Gilles
iiberlebt hitten!

GERT FREITAG, PLAUEN

2 Au weh!

Au weh — das ist das
einzige, das man zu
Auflerungen wie
»Damon Hill ist kein
richtiger Rennfahrer®
sagen kann. Als mein
Bruder einmal, mit mir
als Beifahrer, seinen
355er Ferrari auf dem
Ring fliegen lief3, fiel mir

Martin Brundles Statement aus FI Racing 4/96 ein (;,Ein
F355 ist Welten von der F1 entfernt®). Und schlagartig ver-
hundertfachte sich der Respekt vor den F1-Fahrern. Unvor-
stellbar, dafi es eine hohere Beschleunigung, eine grofiere
Bremsverzogerung und noch grofiere Querbeschleunigungen
gibt. Man sollte es sich also zweimal tiberlegen, jemanden,
der 21 Rennen und eine WM gewonnen hat, als ‘kein rich-

tiger Rennfahrer’ abzustempeln.

ToBIAS REHN, BAMBERG
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Entsetzt
Mit Entsetzen habe ich ver-
nommen, daf3 Eurosport ab
1997 endgiiltig keine Uber-
tragungsrechte mehr fiir die
Formel 1 besitzt. Sollte es
wirklich wahr werden, daf}
wir auf das inkompetente
Gequatsche der Mochte-
gern-F1-Spezialisten Wafler/
Mass angewiesen sind, falls
die Rennen nicht gerade
durch einen der zahlreichen,
endlosen Werbeblocke un-
terbrochen sind?

BIRGIT Bucko, LUBECK

Teenie-Schwarmm
Villeneuve?

Wie recht Sie doch haben,
wenn Sie im Artikel zur
‘Sexy-Hitliste’ der Fahrer
(FI Racing 11/96) schreiben,
iiber Geschmack kénne man
hervorragend streiten! Das
wollte ich nach dem Lesen
der Liste auch tun, aller-
dings nicht mit Ihnen, son-
dern mit den Leuten, die

. Jacques Villeneuve als

Teenie-Schwarm abstem-
peln. Fur diesen Job sind
doch Leute wie Take That
zustdndig. Und mit diesen
singenden Bubis kann man
Jacques ja nun wirklich nicht
vergleichen. Ich zdhle vom
Alter (16) zwar ebenfalls zu
den Teenagern, doch meine
Mutter (46) gehort ebenfalls
zu Jacques’ weiblicher Fan-
Gemeinde, und selbst
meiner Oma gefillt der
»sympathische junge Mann
mit den blauen Augen®.

Sicher, Jacques hat eine
Art, die vor allem jungere
Frauen anspricht, aber auch
viele Damen reiferen Alters
finden ihn attraktiv.

Und was die Presse-
Sprecherin von Williams
betrifft: Nichts gegen die
Dame, aber war sie tatsdch-
lich jemals 15? Sie sieht je-
denfalls aus, als sei sie schon
bei ihrer Geburt so alt
gewesen wie heute!

CHRISTINE MOJE,
BaD SODEN

Neue Restposten entdeckt!
Jetzt zugreifen!
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HARLES BEST, PETER WINDSOR

EIN AUTO UBERSCHLAGT SICH,
EIN MENSCHENLEBEN ANDERT
SICH FUR ALLE ZEITEN. WIE ES
FRANK WILLIAMS GELANG, SEIN
TEAM TROTZDEM AN DER

FORMEL 1-SPITZE ZU HALTEN,
ERZAHLT PETER VWINDSOR




Montag, 9. Marz 1986.
Die Bremsspuren sind

einen Tagiach dem
Unfall noch etkennbar

ch erinnere mich, dafl es warm
war an jenem Samstag im Mérz
1986 in Le Castellet. Zum er-

| sten Mal sollte der neue FW11-
| Honda getestet werden, und
Frank Williams war in Hoch-
stimmung. Er hatte Nelson Piquet
und Nigel Mansell unter Vertrag ge-
nommen, hatte mit Honda, Mobil,
Canon und ICI erstklassige Spon-
soren an Land gezogen und wiirde mit
Sicherheit in der bevorstehenden Sai-
son Rennen gewinnen. Mit 43 war
Frank auf dem Héhepunkt seiner kor-
perlichen Leistungsfihigkeit. An die-
sem Samstagnachmittag wollte er
nach England zuriickkehren, um am
folgenden Tag an einem Semi-Mara-
thon teilzunehmen.

Wir verlassen die Strecke in Franks
gemietetem Ford Sierra. Er fihrt
schnell und aggressiv, eben wie einer,
der mit Autorennen zu tun hat. Ich
bin zum ersten Mal sein Beifahrer,
aber ich weif}, dafi er frither mal ein
Formel 3-Rennen gewonnen hat und
bei einem Prominentenrennen 1971
in Brands Hatch eine gute Figur ge-
macht hat. Er weif3, was er tut.

Er geht mit Karacho in die vor uns
liegende abschiissige Haarnadelkurve.
Das Heck des Wagens bricht aus. Mit
einem heftigen Ruck am Lenkrad holt
Frank ihn zurtick. ,,Sind die Bremsen
in Ordnung?“ frage ich und verkneife
mir hinzuzufiigen ,,Wir haben jede
Menge Zeit“.

,»Vollkommen®, antwortet Frank
lichelnd. ,,Aber das Heck ist ein bif3-
chen weich.“ Ich versuche mich zu
entspannen, indem ich ein wenig tiber
Frank nachdenke. Das Besondere an
ihm ist sein Lebensenthusiasmus. Es
war schon zur Institution geworden,
daf3 wir am Samstagabend vor einem
Rennen um die Strecke liefen. In der
Zeit, in der ich eine Runde schaffte,
lief er drei, und ich sagte anschlieflend
immer so was wie: ,, Tolle Atmos-
phire, oder?“. Und er antwortete:
»Phantastisch! Ich mochte heute
abend nirgendswo anders auf der Welt
sein als hier. Einfach phantastisch!“

Im Friithjahr 1978 hatte Frank mich
zu einem Drink in den Steering Wheel
Club in London eingeladen, wo er mir
mit leuchtenden Augen verkiindete:
»Die Zukunft liegt im Nahen Osten!
Saudi Arabien hat unglaublich grofie
Reserven, und ich werde sie in die
Formel 1 holen. Die Vertrige habe ich

schon. Ich méchte, dafl du einen Pres-
seservice fiir sie aufbaust, ihnen die
Formel 1 ins Haus bringst. Bestérke

sie darin, dafi sie die Besten im Westen,

sein kénnen. Ich habe ihnen das schon
gesagt, und sie sind begeistert. Darauf
miissen wir bauen.“

Und das tat Frank. Seine Verbin-
dung mit den Saudis brachte ihm 1980
den ersten Weltmeistertitel. Anfang
1986 hatte sich Williams Grand Prix
Engineering Ltd. zu einem absoluten
Erfolgsteam gemausert. In den kom-
menden zwei Jahren sollten Titel
Nummer 4 und 5 hinzukommen.

Wir haben inzwischen die Berge ver-
lassen. Die Strafie ist breiter gewor-
den, die Kurven seichter. Es ist herr-
liches Wetter, und niemand hélt uns
auf. Vor uns macht die Strafle einen
leichten Linksknick. Frank geht mit
ungefihr 110 km/h in die Kurve, und
erneut bricht das Heck aus. Wieder
versucht er gegenzulenken, diesmal
etwas zu stark. Der Sierra fingt an zu
schlittern. Frank kimpft mit dem

sich bin

B

eingekiemmt. Ich
kann mich nicht
bewegen. Stell den
Motor ab!“ Iich kann
den Ziindschliissel
nicht finden...

Lenkrad, reif3t es erst nach rechts,
dann links. Ich sehe eine Steinmauer
auf uns zukommen. Ich kauere mich
zusammen und warte auf den Aufprall.
Alles ist still. Nichts scheint zu passie-
ren. Pl6tzlich ein heftiger Schlag, dann
ein zweiter und ein dritter. Mit meinen
Hinden umfasse ich meinen Nacken.
Meine Augen sind geschlossen. Dann,
endlich: wieder Stille. Mein erster Ge-
danke — wie absurd — ist, daf} jetzt alles
vorbei ist und wir weitermachen kon-
nen. Aber womit? Ich denke, daf} wir
unser Flugzeug verpassen werden.
,»Bist du ok?“ rufe ich hintiber zu
Frank. ,,Ich bin eingeklemmt. Ich
kann mich nicht bewegen. Zieh mich
raus und stell den Motor ab!“ Ich
kann den Ziindschliissel nicht finden.
Wir haben uns ein paarmal tiber-
schlagen, liegen auf dem Dach, und
tiberall liegt zerbrochenes Glas. Wir
hingen beide in unseren Sicherheits-
gurten. Endlich finde ich ihn. Wir

Ein Gewinner-Team: Patrick Head und Frank Williams mit ihrem ersten Weltmeister, Alan Jnes

miissen hier raus, bevor das Auto
vielleicht Feuer fiangt. Ich muf3 ver-
suchen, Frank unter den Achseln zu
preifen und ihn rauszuziehen. Ich 16se
den Gurt und bewege mich zenti-
meterweise in Richtung Heckscheibe,
um einen Weg ins Freie zu bahnen.
Aber die ist nicht zerbrochen, sondern
lediglich gerissen.

Als ich versuche, sie nach aufien
wegzudriicken, bemerke ich auf der
nnderen Seite ein Paar Beine. Ich
klopfe an die Scheibe, und plétzlich
kracht ein Stein ins Auto, und die
Scheibe zerbricht in tausend Stiicke.
Ich krieche zu Frank und fange an,
ihn herauszuziehen. Seinen Kopf stiit-
/¢ ich dabei an meinem Brustkorb ab.

Mein Helfer und ich ziehen Frank
ca. zehn Meter vom Auto weg. Dann
bitte ich ihn, nach Paul Ricard zuriick-
zufahren und die Leute zu informie-
ren. ,Fragen Sie nach Nelson Piquet!“
sage ich zu ihm. ,,Nelson hat ein Tele-
fon im Auto. Fragen Sie nach Piquet.“
Frank und ich bleiben in der Stille der
stidfranzésischen Landschaft zuriick.
Frank ist sehr ruhig, sehr bedichtig. Er
erzéhlt mir, daf3 alle Vertriige und
Sponsorendeals unter Dach und Fach
sind, und daf3 das Team sich eine Zeit-
lang selbst helfen kann, sollte er fiir ein
paar Tage ausfallen. Bald danach wird
er miide und sagt nichts mehr.

Der Sierra ist eine etwa drei Meter
hohe Boschung hinunter in ein ge-
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pfliigtes Feld gerast. Er ist vorne auf-
geschlagen und nach mehreren Dre-
hungen auf dem Dach liegengeblieben.
Auf Franks Seite ist der Tiirpfosten
eingeknickt und zu einem flachen
Stiick Metall zerdriickt. Wenn wir in
einem Mercedes oder einem Volvo
gesessen hétten (wie Nelson spiter
sagen wird), wire Frank wahrschein-
lich nichts passiert. Aber so bricht die
Kraft des Schlages, den sein Kopf
senkrecht von oben abbekommen hat,
seine Wirbelsdule zwischen dem vier-
ten und dem fiinften Wirbel und zer-
quetscht das Riickenmark.

an sagt, die ersten vierzig Mi-
M nuten nach einer Wirbelsiu-

lenverletzung seien die alles
entscheidenden. Wird das Trauma
rechtzeitig stabilisiert, besteht die
Chance, die verletzten Nerven zu ret-
ten. In Stidfrankreich vergehen diese
vierzig Minuten wie im Zeitraffer.
Nach fiinfzig Minuten warten wir im-
mer noch auf Hilfe. Der Rettungs-
wagen — eine Rostlaube vom Typ 2CV
— kommt etwa zur selben Zeit an wie
Nelson und Nigel im Mercedes. Die

"Arzte verfrachten Frank in den Ret-

tungswagen und machen sich auf den
Weg nach Toulon. Vom Autotelefon
aus rufen wir Jackie Oliver an, der Ber-
nie Ecclestone informiert, der wieder-
um F1-Arzt Sid Watkins anruft. Bernie
stellt Sid seinen Privatjet zur Verfii-
gung. Ich rufe Ginny an, Franks Frau.

In Nelsons Mercedes folgen wir dem
2CV tber die buckligen Strafien und
durch den abendlichen Berufsverkehr.
Wie schnell wird Sid wohl hier sein
koénnen, und wie wird es weitergehen?
Eine Stunde spiter, nachdem Frank
ein Streckverband angelegt wurde, teilt
man uns mit, daf} er in ein besser aus-
gertistetes Krankenhaus, und zwar
nach Marseille, gebracht werden muf3,
wo man ihn operieren wird. Warum
war er nicht gleich dorthin gebracht
worden? Weil der Unfall im Zustindig-
keitsbereich des Krankenhauses von
Toulon passiert war. C’est ¢a.

Die Fahrt nach Marseille kann
Frank in einem komfortableren Kran-
kenwagen antreten. Nigel begleitet
ihn. Er setzt sich nach vorne neben
den Fahrer, den er unaufhorlich auf-
fordert, schneller zu fahren, hier noch
zu tberholen und sich da noch vorbei-
zuquetschen. Frank liegt hinten im
Streckverband und muf sich die ganze
Zeit Mansells Gerede anhdoren. ,,Alles
ok da hinten? Wo wir schon hier zu-
sammen sind, laf3 uns doch nochmal
Uber mein Gehalt reden...“

Wir anderen kehren ins Hotel zu- »
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 Professor Sid Watkins iiber

uruck |

 die Zeit nach dem Unfall

riick, ziehen uns um und hingen uns
ans Telefon. Spiter fahren wir alle zu-
sammen nach Marseille. Nelson, der
uns chauffiert, fafit die Stimmung zu-
sammen, indem er sagt: ,,Ich hoffe, es
macht niemandem etwas aus, wenn
ich nicht so schnell fahre...“

Das Marseiller Krankenhaus ist
grofl — ein 1000-Betten-Monstrum,
das stindig am Limit operiert. Stun-
denlang harren wir vor dem OP aus.
Mansell und Nelson haben sich auf
ciner Matratze in einer Ecke zusam-
mengerollt und versuchen zu
schlafen. Um 2.00 Uhr nachts kommt
Sid Watkins, der gegen 23.00 Uhr
cingetroffen war, aus dem OP. ,,Ich
war fast wihrend der ganzen Opera-
tion dabei. Die Jungs haben gute Ar-
beit geleistet. Es hat ein wenig ge-
dauert, bis Frank wieder bei sich war,
aber jetzt geht es ihm gut, und er
fragt, wie die Tests gelaufen sind. Im
Moment kénnen wir nichts mehr tun,
deshalb schlage ich vor, daf3 wir alle
zuriick ins Hotel fahren.“

s ist gut, daf3 es Dinge gibt, die
E einen ablenken. Das Buchen
von Hotelzimmern, das Bestel-

len von Taxis, das Wechseln von
Cield. Am nichsten Morgen treffen
I'ranks Frau Ginny und Patrick Head
ein. Sid ist unnachgiebig. Wir kénn-
ten hier nichts weiter fiir Frank tun;
¢r sei in guten Hinden, und man
wiirde ihn, sobald er sich etwas erholt
habe, nach England fliegen. Ginny
wolle nattirlich bleiben, und ich solle
Ciinny zur Seite stehen. Die anderen
sollten an ihre Arbeit zuriickkehren.

Virginia ‘Ginny’ Williams hat die
weiteren Ereignisse 1991 in ihrem
Buch Dein Schmerz geht durch mein
l.eben festgehalten. Anstandshalber
cher versteckt, berichtet sie, wie es in
Marseille eine Zeit gab — die ersten
drei bis vier Tage — in der die Arzte
duvon liberzeugt waren, daf3 Frank
uterben wiirde. Ginny kdmpfte hart-
nilckig gegen diese Einstellung an —
und rettete damit sein Leben.

Drei Tage nach dem Unfall wurde
Ciinny Williams vom Chefarzt der
Neurochirurgie ohne Umschweife ge-
{tugt, wann sie ihr Einverstiandnis fiir
I'tunks Riicktransport nach England
peben wiirde. Sie antwortete, daf3 er
dunn transportiert werden solle, wenn
o1 daftir fit genug sei. Professor Vin-
vintelli erwiderte, daf er keine Pro-
hleme wolle und daf3 es besser wire,
I'tank sofort nach England zuriick-
sufliegen. ,,Wollen Sie damit sagen,
duf} Sie nicht wollen, daf} Frank in
Ihrem Krankenhaus stirbt?“ fragte

AUTOSPORT, EMPICS, MATTHIAS SCHNEIDER

Ginny ihn entsetzt. ,,Ja, so ist es,
antwortete Vincintelli. ,,Es wire fiir
uns eine sehr schwierige Situation,
wenn es so kdme, und im Moment ist
sein Zustand sehr schlecht. Wir wiir-
den es daher begriifien, wenn er unser
Hospital verlassen wiirde.

Ginny war erbost, um nicht zu sagen
wiitend. Sie rief sofort Sid an. Der sag-
te ihr, sie solle sich keine Sorgen
machen. Frank sei in guten Hénden
und wire sicher bald soweit, daf3 er

transportiert werden konne. Es war
unschwer zu erkennen, dafl Ginny
anderer Meinung war. Sie fing an zu
weinen, zu schreien und bedringte Sid
mit all ihren Kriften. Schliellich gab
er nach. Er sagte zu, einen seiner
jungen Anisthesisten nach Marseille
zu schicken, der sich Frank nochmals
anschauen sollte.

Am nichsten Morgen holte ich Paul
Yate vom Flughafen ab. Im Kranken-
haus wollte man ihn zuniichst nicht auf

Damon Hill fiihite sich von Frank Williams iiberrumpelt, gewann aber mit einem Williams seinen Titel

»ES gab eine Zeit
im Krankenhaus,
da dachte ich, ich
wiirde verriickt.
Aber das hat nicht
lange gedauert®

die Intensivstation lassen. Aber Paul
lief3 sich nicht entmutigen. Er erzihlte
irgend eine Geschichte vom guten Ruf
des Krankenhauses und welche Ehre
es sei — fiir ihn als unbedeutenden eng-
lischen Arzt — in die inneren Heilig-
timer vorzudringen. 45 Minuten
spéter kam er zuriick. ,,Wenn wir ihn
nicht innerhalb der nichsten 24 Stun-
den hier rausholen, tiberlebt er nicht.
Wir miissen einen Luftréhrenschnitt
machen, um ihm das Atmen zu er-
leichtern, aber hier gibt es nicht die
erforderliche Ausriistung. Und was ich
da drinnen gesehen habe, gefillt mir
auch nicht. Vorhin haben alle Schwe-
stern die Station verlassen, um Kaffee
zu trinken. Eine Intensivstation muf}
immer besetzt sein.“

Als wir Frank endlich in einem Lear
Jet eines schweizer Rettungsdienstes
nach England zurtickfliegen konnten,
hitte uns rasch aufkommender Nebel
in England fast noch einen Strich
durch die Rechnung gemacht. Mit
Polizei-Eskorte wurde er ins London
Hospital gebracht, wo sich Sid Wat-
kins und zwei Arzte sofort an die Ar-
beit machten. Der Luftréhrenschnitt
wurde durchgefiihrt, und abgesehen »
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von zwei kleineren Riickschlagen,
ausgeldst durch ein Phlegma, das sich
in Franks Lungen aufbaute, war er
auf dem Weg der Besserung.

in Jahr spiter habe ich Frank zu
Eeinem Interview der Zeitschrift

Paris Match begleitet. Der Jour-
nalist wollte wissen, ob der Unfall
seine Lebenseinstellung verdndert
habe. ,,Eigentlich nicht®, antwortete
Frank. ,,Es gab eine Zeit im Kranken-
haus, da dachte ich, ich wiirde ver-
riickt. Ich begann zu wiinschen, dafl
ich 6fters Urlaub gemacht hétte, den
Duft von Blumen genossen hitte,
naja, lauter so Zeug eben. Aber das
hat nicht lange gedauert, ich habe
mich schnell wieder berappelt.“

Dieser geistigen Stirke hat es Frank
zu verdanken, daf er seine Verletzung
wegstecken und mit seinem Leben auf
dem Top-Level der Formel 1 weiter-
machen konnte. Er hitte natiirlich
auch den Rest seines Lebens damit
verbringen kénnen, seine Muskeln zu
trainieren und die Beweglichkeit von
Armen und Beinen zu verbessern.
Aber er entschied sich fiir den ande-
ren Weg. Er erlaubte sich nicht, allzu
lange iiber seine korperlichen Gebre-
chen nachzudenken und stiirzte sich
stattdessen mit all seiner geistigen
Kraft in das Renngeschehen.

Schon vom Krankenhaus aus —
wihrend er sich langsam erholte —
iibernahm er wieder die Kontrolle
iiber seine Firma. Das Gute am
Renngeschiift ist seine Schnellebig-
keit. Das nichste Rennen, der nichste
Test steht immer schon vor der Tiir.
Dieser Druck war es, der Frank ins
Leben zuriickholte. Er baute um sich
herum ein Team von Helfern auf:
mehrere Krankenschwestern, die sich
rund um die Uhr um ihn kiimmerten,
zwei Piloten, die ihn in seinem Privat-
flugzeug tiberall hinflogen.

Der Unfall brachte es auch mit
sich, daf3 sein Verhiltnis zu Patrick
Head enger wurde, so eng, daf§ nur
ein pldtzliches Desinteresse am Renn-
sport sie jemals wieder auseinander-
bringen kann. Die Partnerschaft
Williams/Head reifte iiber die Jahre zu
einer im Rennsport noch nie dage-
wesenen Einheit heran.

Heute verbringt Frank die meiste
Zeit damit, dafiir zu sorgen, daf3 Pat-
rick ein ausreichendes Budget und die
notwendigen Einrichtungen fiir den
Bau der besten Autos im Grand Prix-
Sport hat. Um der Bedeutung von
Patricks Arbeit Rechnung zu tragen,
nahm er 1977 das Wort Engineering
in den Firmennamen auf. Dies ist der »
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Punkt, an dem sich Frank von einem
Ron Dennis oder einem Ken Tyrrell
unterscheidet. Er weif3, daf3 der Erfolg
seines Unternehmens auch das Resul-
tat einer sehr intensiven Partnerschaft
mit einem ganz besonders fahigen
Designer ist.

Dabher trigt das Williams-Werk auch
genauso sehr Patricks wie Franks
Handschrift. In dem grofien, und den-
noch einfachen Biirokomplex hat
Frank das Sagen. Hier verhandelt er
mit Fahrern, mit der FOCA, mit
Sponsoren und entscheidet, ob ein
neuer Kleintransporter gekauft wird
oder nicht. Die Fabrik dagegen unter-
steht Patrick Head — vom Entwick-
lungsbiiro iiber die Fabrikationshalle
bis zur Montageabteilung. Keiner
seiner Kollegen im GP-Sport ist in der
Lage, die Entwicklung und den Bau
eines Prototypen so kosteneffizient
und rationell zu bewerkstelligen wie
Patrick. Es war weder Gliick noch Zu-
fall, daf} die Leistung beider Motoren-
lieferanten, mit denen Patrick in den
letzten zwolf Jahren zusammengearbei-
tet hat, positiv beeinfluit werden
konnte. Der Erfolg sowohl von Honda
als auch Renault ist unter anderem
Patricks Fihigkeit zu verdanken, das
Auto als die Summe vieler Einzelteile
zu betrachten und die Motorenent-
wickler zur richtigen Zeit in die rich-
tige Richtung zu lenken. Patrick baut
Autos, die auf der Leistung und Qua-

litdt der Motoren aufbauen. Zusam-
men mit seinem Sinn fiir Disziplin und
Wettbewerb ergibt dies eine perfekte
Einheit: Frank schafft an, und Patrick
liefert das Ergebnis.

Eines sollte aber klar sein: Frank war
schon immer der Kaufmann und das
Verhandlungsgenie. Er war és, der
Canon in die Formel 1 holte, als alle —
auch die Canon-Leute selbst — noch
{iberzeugt waren, Canon werde die
Sportwagen-Szene nie verlassen. Er
war es, der Mansour Ojjeh in die For-
mel 1 brachte. Er war und ist derje-
nige, der neue Sponsoren in die For-
mel 1 lockt. Seine Partnerschaft mit
Patrick Head dauert nun schon zwan-
zig Jahre — genauso lange wie Colin
Chapmans aktive Formel 1-Karriere.
Etwas Vergleichbares gibt es nicht.
Ferrari — einst ein Mann — wurde zu
einer Plattform fiir verschiedene De-
signer und hat seit 1979 keine Welt-

meisterschaft gewonnen. Bei McLaren
gab es am Anfang Bruce und seit den
frithen Achtzigern Ron Dennis, den
brillanten Strategen, der aber nicht in
der Lage ist, ein technisch so perfektes
Paket wie das von Williams-Renault
auf die Beine zu stellen.

Ich bin sicher, daf3 Frank Williams
als zukunftsorientierter Denker sich
manchmal ein Rennleben ohne Patrick
Head ausmalt, genauso wie Patrick
manchmal davon triumt, fiir den Rest
seines Lebens um die Welt zu segeln.
Tatsache ist jedenfalls, dafl Williams
Engineering nichts anderes ist als Wil-
liams/Head. Das Unternehmen ist
mittlerweile grofl genug, daf es auch
ohne die beiden als Technologie-
schmiede {iberleben kénnte. Die
Magie allerdings wiirde wohl auf der
Strecke bleiben.

Der Zusammenbhalt zwischen den
beiden ist so grof3, dafl es dem Team
selbst im tragischen Jahr 1994, als
Ayrton Senna in einem Williams in
den Tod raste, beinahe gelang, den
Weltmeistertitel zu holen. 1996 war
ein Williams/Head-Klassiker, nur noch
steigerungsfihig durch das, was man
immer tut: in die Zukunft blicken. Auf
den ersten Frentzen-Einsatz, den
néichsten Windtunnelversuch, den
néchsten Test — aber auch auf die fun-
damentalen Elemente des Rennsports,
die Frank vor zehn Jahren durch jene
Krise hindurch Kraft gaben. ©

Ein Mann, dessen Mimik mindestens ebenso legendr ist wie der Haarschnitt des Bernie Ecclestone: Frank Williams
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Der neue Williams Renault FW/18.Entwickelt, um das fortschrittlichste Fahreug der Welt zu sein.

Jedes einzelne Teil diesser Rennmaschine steht fur Hochstleistung und absolute Z uverlassigkeit.

Und im Zentrum seines Kraftwerks: zehn Zundkerzen von Champion
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F1-Teams stehen die Talente Tag und Nacht Schlange. Aufier dem
anager bringt mancher Pokale und Belege bisheriger Erungen-
schaften mit, andere einen Troff Sponsoren. Hier die Steckbriefe und
Bewerbungsunterlagen der méglichen ‘Rookies’ der néchsten Saison...

n m Fahrerkarussell wird gedreht und geschraubt, vor den Tiiren der

Ralf Schumacher

(30:.6.75;JHuzth)

KARRIERE: Der kleine Bruder des zweifachen Weltmeisters begann der
Legende nach 2jdhrig mit dem Kartfahren, gewann 1991 erste Pokale,
wurde 1992 Zweiter bei der deutschen Kart-Meisterschaft, im folgenden
Jahr der deutschen Meisterschaft der Formel Junior. 1993 Debiit in der
Formel 3 mit WTS. Dritter in der deutschen F3-Meisterschaft ‘94, und
ein Jahr spéter Vizemeister.

HIGHLIGHTS: Macht

bei seinem ersten Ren-

nen in der Formel Ju-

nior (Norisring ‘93)

den zweiten Platz.

Erster beim F3-Finale

in Macau ‘95. 1996

Formel Nippon-

Meister mit dem Le

Mans-Team (fiir das ‘

Bruder Michael 91 ein

Rennen fuhr).
F1-KONTAKTE: Im
Sommer ‘96 erste Tests
auf McLaren, seit
September bei Jordan
unter Vertrag.
FLUCH/SEGEN: Der
Nachname verpflichtet.
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Jan Magnussen
(4.7.73, Roskilde/D&nemark)
KARRIERE: 1985 dénischer Kart Champion, ‘87 und ‘89 Junior World Kart
Champion. 1991 und ‘92 Formel Ford 1600 (1992 Dritter in britischer
FF1600-Meisterschaft, Sieger beim Formel Ford Festival). 1993 Vierter
bei Opel-Lotus Europameisterschaft, debiitiert im selben Jahr in der For-
mel 3 fiir Paul Stewart Racing bei den letzten drei Rennen der Saison.
Entgegen den Wiinschen seines Team-Chefs und dessen Vater, Paul und
Jackie Stewart, steigt er 1995 nicht in die Formel 3000 ein, sondern auf
Tourenwagen um; wird auf Mercedes Zweiter bei ITC, Achter bei DTM.
1996 in der ITC aktiv, fihrt die letzten vier Rennen der Saison mit Merce-
des in der IndyCar-Serie.
HiIGHLIGHTS: 1990 Kart World Champion. Mit 14 Siegen 1994 Meister
der britischen F3-Meisterschaft. ,,Der beste F3-Fahrer, den ich je gesehen
habe®, schwirmt Jackie Stewart. Bei F1-Debiit ‘95 (als McLaren-Testfah-
rer) in Aida Zehnter.
F1-KONTAKTE: 1995
und ‘96 offizieller Test-
fahrer fiir McLaren.
1997 neben Barrichello
bei Stewart Grand Prix.
SEINE TRUMPFE: Mer-
cedes-Benz mag Mag-
nussen und gab ihm
deshalb in allen Serien
] immer gerne Schiitzen-
hilfe; McLaren-Merce-
des-Marlboro-Team-
Bof3 Ron Dennis
B mochte allerdings seine
Nikotingewohnheiten
wenig und wollte ihn
daher nur als
Testfahrer.




Alexander Wurz
(15.2.74, Perchtolds-
dorf/Osterreich)
KARRIERE: Mitte der Achtziger
erfolgreicher BMX-Fahrer. 1989
und ‘90 Kart-Meisterschaften in
Osterreich und im Mittleren
Osten. 1991 Zweiter bei
Osterreichischer Junior Formel
Ford 1600 Meisterschaft, ebenso

Toranosuke Takagi
(122 T4y
Shizuoka/Japan)
KARRIERE: Mit 12 Karts, mas-
sig Pokale. In Japan 1992 in

der Formel Toyota, ersetzt ‘93
Jacques Villeneuve in Toris-F3. |
Ende ‘94 Einstieg in die

Formel Nippon, in der er ‘96
Vierter wird (vor Fontana).

B
:

HIGHLIGHTS: Bei Japans Kart-
Meisterschaft ‘90 gewinnt er
jedes Rennen. 1995 mit drei
Siegen ‘Rookie des Jahres’ der Formel Nippon.
F1-KONTAKTE: Bisher keine. Wird im Januar ‘97 als
offizieller Testfahrer von Tyrrell debiitieren.

AUSSICHTEN: Als Schiitzling des Ex-F1-Fahrers (und

neuen Sport-Direktors bei Tyrrell) Satoru Nakajima

hat er gute Karten, bei Tyrrell 1998 mehr zu machen

als Tests zu fahren.

Giancarlo

Fisichella

(147 735

Rom/

Italien)

KARRIERE: Ab ‘82

Kart, zehn Jahre

spiter Einstieg in

die italienische Formel 3, Sieg be1rn Salson—Fmale
1993 Dritter der italienischen Formel 3 mit Jolly
Club Dallara-Fiat. In der ITC seit 1995 auf Alfa
dem Material entsprechend ordentlich.
HIGHLIGHTS: 1990 Gewinner beim Hongkong
Karting Grand Prix. Sieg beim Saison-Finale seines
ersten Jahres in der Formel 3, im folgenden Jahr

Champion. Gilt als italienisches Talent der Zukunft.

F1-KONTAKTE: Seit 1996 mit Minardi aktiv. Beein-
druckte ‘96 bei Tests fiir Ligier in Portugal.
AUSSICHTEN: Wiirde sich als Benetton-Fahrer an-
bieten, sollte Alesi beispielsweise zu Jordan
wechseln, orakelt Motorsport aktuell.
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Shinji Nakano

(1.4.71, Japan)

KARRIERE: Erste Gehversuche im

Kart, 1989 in die japanische For-

mel 3. 1990 und ‘91 in der For-

mel Vauxhall, ‘92 Riickkehr in

die japanische F3. Im folgenden
Jahr aulerdem Formel Nippon

(mit Satoru Nakajima), wo er die |

Saison ‘96 (wie im Vorjahr mit

Dome) als Sechster beendet.

HIGHLIGHTS: Direkter Wechsel

von Kart in die Formel 3. 1991 Zweiter der briti-
schen Formel Vauxhall.

F1-KONTAKTE: Nach 96er Grand Prix von Japan in
Suzuka Test mit Ligier Mugen-Honda. Zufrieden-
stellend, zweiter Test in Barcelona soll folgen.
AussicHTEN: Heifler Favorit bei Ligier als zweiter
Mann neben Olivier Panis.

Falls das nicht klappt, sollte ein F1-Cockpit bei
Dome ‘98 drin sein.
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(auf internationaler Ebene) beim FF1600-Cup.
1993 in der deutschen Formel 3 aktiv, wo er im
folgenden Jahr Zweiter und ‘95 Sechster wird.
1996 auf Opel in der ITC am Start.

HiGHLIGHTS: BMX-Weltmeister. 1992 FF1600-
Champion in Osterreich, Deutschland und beim
International Cup. Le Mans-Sieger ‘96 auf Joest-
Porsche (mit M. Reuter und D. Jones).
F1-KONTAKTE: Jungfernfahrt und Sauber-Test auf
Al-Ring in Osterreich. Anfang November als Test-
fahrer mit Benetton in Estoril.

AUSSICHTEN: Wahrscheinlicher Testfahrer fiir Be-
netton, ansonsten ‘97 eher in der GT-Serie aktiv.

Jorg Miller
(3.9.69, Huckelhoven)

Franchitti

(1-9:..5:. 7.31;

Edinburgh/

Schottland)

KARRIERE: Ab 1981 Karts;

1984 schottischer Junior !

Kart Champion, 1985 und 1986 britischer Junior
Kart Champion, 1987 World Kart Championship
Finalist, 1988 wieder schottischer Junior Kart
Champion, 1989 Zweiter beim British Senior Kart
Championship. 1992 Vierter beim Formel Vauxhall
Lotus Championship. 1994 Vierter bei britischer
Formel 3-Meisterschaft. 1995 auf Mercedes
Funfter in DTM-Serie, Dritter in ITC-Serie, 1996
weiter in ITC aktiv.
HiGHLIGHTS: Zig Kart-Siege. 1993 Formel Vaux-
hall-Lotus Champion.

F1-KoNTaAKTE: Ende 1995 McLaren-Test (mit
mehreren talentierten Frischlingen) in
Jerez/Spanien.

AUSSICHTEN: Ende des Jahres offenbar nicht mehr
so viele wie wihrend der Saison.

KARRIERE: Kindheit in Karts, 1988 Formel Ford 1600, 1989 deutsche Formel

Opel-Lotus, von 1990 bis 1995 Formel 3, wo er sofort mit Superspeed

iiberzeugt (‘91 Vierter, ‘92 Siebter); bleibt in der F3 allerdings dann doch ganze

fiinf Saisons héngen. ,,Meine ersten drei Jahre, mit dem Malte Bongers Team,

waren schwierig, weil ich ganz auf mich gestellt war. Wenn das Team sagt, ein

Problem sei auf mich zurtickzufithren, und ich sage, es lige am Auto oder dem

Motor, dreht man sich schnell im Kreis. Mit einem zweiten Fahrer im Team

passiert einem so was nicht.“ 1995 Super-Touren-Wagen-Cup mit BMW. 1996 Formel 3000, Ende des Jahres

Tests fiir Bettenhausen in der IndyCar-Serie.

HiGHLIGHTS: Gilt schon 1988 in der FF1600-Serie als 1A-Talent, mindestens auf einer Stufe mit Michael Schu-
macher, der im selben Jahr in derselben Formel debiitiert. 1989 Meister der deutschen Formel Opel-Lotus.
Gewinnt mit Bongers F3 in Monaco, ab ‘94 mit Dr. Markos massig F3-Rennen. In der F3000 ‘96 trotz
schwierigen Bedingungen Sieger des zweiten Rennens in Paw/Frankreich, am Ende der Saison Europameister,
F1-KONTAKTE: Zwei Tests 1996 fiir Arrows, doch das Rennen macht Pedro Diniz, der in Suzuka offiziell als Hill-

Kollege fiir ‘97 verkiindet wird.

AUSSICHTEN: BMW mag ihn, wiirde ihn trotzdem sowohl in der Formel 1 als auch der IndyCar-Serie der Obhut
Mercedes’ tiberlassen. Tom Kristensen hat ihn zwar im Bettenhausen-IndyCar ausgestochen, gilt aber als heif3er
Tip fiir das F1-Comeback von Lola. Daher bleibt Miiller fiir 1997 im Gesprich bei Sauber.

Falls das nicht klappt, will er auf keinen Fall als F1-Testfahrer jobben, dann lieber fiir e¢in Jahr in dic USA (und
irgendwann in einem von BMW motorisierten Auto in die F1 zuriickkehren?).
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er 22. Oktober 1996.
Estoril. Fiir Heinz-
Harald Frentzen ein
ganz besonderer Tag.
Denn erstmals darf er
sich hinter das Steuer
eines F1-Autos seines neuen Arbeitge-
bers Frank Williams klemmen. In des-
sen Team — in den Neunzigern stindig
das MaB aller Dinge — wird Frentzen
nichstes Jahr seinen ersten Angriff auf
den WM-Titel starten.

8.30 Uhr: Ein herrlicher Morgen.
Die aufgehende Sonne scheint auf ver-
lassene Tribiinen, nur ein &lterer
Mann, der geruhsam einen Besen
schwingt, stort das ruhige Bild. Hinter
den Boxen stehen einige Williams- und
Renault-Trucks, ansonsten herrscht im
riesigen Fahrerlager gihnende Leere.

Dann erscheinen ein paar Fotografen
in Leihwagen und laden ihre Aus-
riistung aus. Der erste Hinweis darauf,
daf} hier und heute etwas besonderes
stattfinden wird.

Erst vor neun Tagen ertdnte in Su-
zuka der SchluBgong der Saison ‘96,
doch die F1-Uhr steht nie still. Andere
Fahrer mdgen jetzt Urlaub haben, aber
HH Frentzen ist ganz heify darauf,
endlich zum ersten Mal sein neues
Spielzeug zu begutachten. Wie ein
Tiger im Kéfig streicht er — in Jeans
und kariertem Hemd — durch die
Boxengasse. In der Box vollzieht der-
weil Williams’ Test-Team die letzten
Handgriffe am FW18/05, der, genau
wie Frentzen, aus Japan zuriickgeflo-
gen wurde. Dort diente er als funftes,
als Ersatz-Ersatz-Chassis. Es ist das

7
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Chassis, in dem Jacques Villeneuve
den GP auf dem Niirburgring gewann,
und das er spiter, beim Qualifying in
Magny-Cours, einem duflerst heftigen
Crashtest unterzog.

9.15 Uhr: HH Frentzen hat sich
umgezogen. Da er bis Jahresende noch
bei Sauber, Ford und den dazugehé-
rigen Sponsoren unter Vertrag steht,
ohne deren Entgegenkommen dieser
erste Williams-Einsatz nicht méglich
wire, ist seine Montur sponsorenfrei:
der Rennoverall strahlend weif§ und
neutral, den Giirtel zieren lediglich
sein Name und die deutschen Farben,
den Helm das dunkelblaue HHF-De-
sign mit den schwarz-rot-goldenen
Streifen. Die Boxen-Tore bleiben
verschlossen, und die sechs TV-Teams
sowie das Dutzend Fotografen miissen
sich in Geduld iiben.

9.55 Uhr: Seit zwanzig Minuten
sitzt Frentzen im Auto. Vor Suzuka
wurde in der Williams-Fabrik eine An-
probe vorgenommen, und nun sitzt er
in einem leicht tiberarbeiteten Hill-
Sitz. Noch sucht er nach der optima-
len Sitzposition, macht sich dabei mit
den Knépfen und Armaturen vertraut.
Endlich rohrt der Renault-V10 los.
Fotografen und Kamera-Ménner

springen auf, und die Tore &ffnen sich.
Der Williams schiebt sich aus der Box.
Erstaunlich geruhsam rollt Frentzen
die Boxengasse hinunter. Er muf ein
neues Getriebe einfahren und ist zum
ersten Mal seit seiner Kart-Zeit mit
zwei Pedalen — und Handkupplung —
unterwegs. Da ist es schon eine Lei-
stung, daf} er wegkommt, ohne das
Auto ein einziges Mal abzuwiirgen.

Frilh iibt sich, wer 1997 Weltmeister werden
will. Fiir Frentzen hegann der Marsch zum
moglichen Titel am 22. Oktober ‘96 - in Estoril

~—

Der ‘Feger’ a3t sich durch die Akti-
vitiiten auf der Strecke nicht von seiner
Arbeit ablenken, die Tribiine ist mitt-
lerweile mit vier Zuschauern besetzt,
Nach einer langsamen Runde steuert
Deutschlands neue WM-Hoffnung
wicder die Box an.

10.11 Uhr: Nach einem schnellen
(heck werden vorgewirmte Slicks auf-
pezogen, und HH macht sich erneut
auf den Weg. Dieses Mal 1463t er’s
schon in der Boxengasse ordentlich
lrachen und wirbelt riesige Mengen
Staub auf, wihrend er auf die noch
yehr Grip-arme Strecke geht. Test-

I'eam-Ingenieur Grant Tuff eilt mit
dem Rest der Truppe zur Boxen-
muuer, an der die Signal-Tafel lehnt.
Sie ist schon mit einer deutschen Flag-
pe versehen, und der Signal-Geber
prinst: ,Das ist hier schon fast wie bei
der UNO.“ In seiner Kiste mit Buch-
stnben und Zahlen hat er Villeneuves
Ahornblatt, die Trikolore des Testfah-
yers Jean-Christophe Boullion und so-
uir cine schweizer Flagge fiir den Ge-
legenheits-Tester Alain Menu. Des-
weiteren der jetzt unnétige Union Jack
{tir Damon Hill. ‘L5’ wird gezeigt,
und Frentzen macht sich auf einen 5-
Itunden-Run.

Zwar geht es nicht um gute Zeiten,
uher Villeneuves schnellste Renn-Run-
¢ war eine 1.22,873. Frentzen hat ei-
ne schwierige Aufgabe vor sich. Ein
unpgewohntes Auto, ein anderer Motor,
¢in cinzufahrendes Getriebe und ein
Armaturenbrett und Bedienungsele- -
mente, die soweit von dem entfernt

ind, was er kennt, dafl sie genauso gut

iy cinem UFO stammen kdnnten.

[ Ind er experimentiert mit dem ‘Links-

liremsen’. Die Signal-Tafel spiegelt
¢inen Lernproze deutlich wieder:

| 42,43 .30,7; .28,6; .27,2. Und wieder

Mans coonfican

zuriick in die Box. Er hat, so sagt er,
noch Probleme, den linken Fuf} beim
Fahren von der Bremse zu halten.
10.40 Uhr: Kurze Diskussion mit
den Ingenieuren, ein paar Kleine Ande-
rungen am Auto und weiter geht’s. So-
fort findet er ein paar weitere Sekun-
den, legt eine Serie von .25,0; .24,8;
.25,1 und .25,2 hin, bevor er erneut in
der Box eintrifft. Mit der zweiten Run-
de dieses Runs, der sechsten seiner
schnellen im Williams, hat er seine
beste Rennrunde im Sauber egalisiert.
Das ist doch schon was. Mittlerweile
sind Wolken aufgezogen, und das Wet-
ter droht zu kippen. Die Mittagszeit
naht, und das Team beschliefit, ihn
vorher nicht mehr rauszuschicken.
11.57 Uhr: Renaults Pressemann
geleitet Frentzen zur Riickseite der

Box, wo die Presse wartet. TV-Inter-
views auf deutsch, franzésisch, portu-
giesisch und englisch stehen an. Doch
aus Vertragsgriinden darf er nicht all-
zuviel sagen, seine Hinde sind gebun-
den. Keine Chance, daf} er Ford pein-
liche Momente verschafft, indem er
Renault iiber den griinen Klee lobt.
Doch das Leuchten in seinen Augen
spricht Bénde.

12.25 Uhr: HH schlendert zur Cate-
ring-Box, um ein paar Happen zu sich
zu nehmen. In der Williams-Kiiche hat
er einen alten Bekannten: Paul ‘Fat
Controller’ Edwards verkostigte ihn
schon 1992, als er fiir Euro Racing
Sportwagen-Rennen fuhr. Bei einem
Teller Nudeln trifft er jemanden, der
in seinem zukiinftigen Leben eine gro-
Be Rolle spielen wird: Erwin Gollner, »
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Frentzen: Gejagt von den Medien (ohen), wohl-
wollend heobachtet von Papa Harald (unten)

der in dieser Saison fiir Damon Hills
korperliche und geistige Fitnef3 sorgte.
Eines der Service-Midels fragt:
,,Nachtisch?“ ,,Gerne* antwortet HH,
,,wie wir’s mit einem Steak Mignon?“
,Ash, da muf ich mal...“ ,,Hey, war
nur ein Scherz!“ Eindeutig, an Frent-
zens Art von Humor wird sich das
Team erstmal gewohnen miissen.
13.00 Uhr: Ein lichelnder Besucher
trifft ein. HH’s Vater Harald, begleitet
vom Schwiegersohn und dem 72jahri-
gen Kurt Wilms, einem fritherer Mille
Miglia-Fahrer, der heute Président des
Frentzen-Fan-Clubs ist. ,,Ein grofier
Tag fiir ihn®, frage ich Frentzen Sr.,
und der antwortet: ,,Fiir mich auch.
13.36 Uhr: Mittlerweile ist Jock
Clear, Villeneuves Renn-Ingenieur,
aufgetaucht. Er méchte sich einen Ein-
druck vom Verlauf der Dinge verschaf-

- % T

Q.%

fen. Hills Ingenieur Tim Preston, der
sich in Zukunft um Frentzens Auto
kiitmmern wird, ist noch im Urlaub.
Die Strecke ist wieder offen, und auf
neuen Reifen startet Frentzen wieder
durch. Das Team erwartet weitere fiinf
Runden, doch schon nach einer .23,8
und einer .24,3 kommt Frentzen wie-
der angerollt. Inzwischen geht es etwas
lockerer zu, und das Boxentor bleibt
offen. An der vorderen Aufhéngung
werden einige Verinderungen vorge-
nommen, wihrend Frentzen im hinte-
ren Teil der Box mit den Ingenieuren
spricht. Die Zuschauer-Menge ist auf
29 angewachsen, darunter einer, der
aussieht wie einer von ZZ Top.

13.55 Uhr: Erneut heifit die Devise:
Runter mit den Reifendecken und rauf
auf die Piste. Fiir den Rest des Nach-
mittags folgt ein ‘Short Run’ dem
nichsten. Die dunklen Wolken haben
sich verzogen, und die portugiesische
Sonne gibt, was sie kann. Frentzen
fihrt eine .24,0, eine langsamere .27,6
und eine .24, 9. Immer wieder werden
kleinere Anderungen am Auto vorge-
nommen. Mittlerweile hat ein Mad-
chen in der ersten Tribiinenreihe die
Aufmerksamkeit des Teams erregt.
Mit weiflem Top und Sonnenbrille
sieht sie bemerkenswert cool aus.
Wihrend einer eher schlaffen Phase er-
Kklirt sich ein mutiger Freiwilliger be-
reit, riiberzufahren und sie in die Box
einzuladen. Kurz darauf nimmt er auf
der Tribiine neben ihr Platz. Kurz da-
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8itz- und Pedal-Position bereiten Probleme,
dennoch liuft der Test vielversprechend

der Box ab. Der erste und einzige Feh-
ler des Tages, aber, wie ein Team-Mit-
glied erldutert: ,Das passiert Damon
und Jacques stindig.® Noch ein paar
Runden, dann hat er Zeit, aus dem
Auto zu klettern, die Beine zu strecken
und seine Gedanken zu sammeln. Er
miimmelt an einer Banane, trinkt ei-
nen Schluck Mineralwasser und wirft
einen Blick auf die Telemetrie. Jetzt ist
auch das Midel da. Eine Stewardefl
aus Pedro Lamys Heimatstadt, spricht
perfekt Englisch und ist eine Art
Rennsport-Fan. Sie erhélt einen Paf3
mit handgeschriebenem Namen; ihrer
ist es allerdings nicht. Auf ihre Frage,
wer C. Rumpet sei (crumpet = eng-
lisch fiir Mieze), antwortet niemand.
16.39 Uhr: Heinz Harald beginnt
eine neue Serie von ‘Runs’. Das Team
hatte Probleme, ihn tiber Funk zu ver-

stehen, also wurde ein Funk-Test ver-
ecinbart. Soweit das Team ihn nun ver-
steht, sagt er irgendetwas {iber ein
Strafenauto auf der Strecke. Panik
bricht aus, und Team-Manager Dickie
Stanford sprintet zu den Marshals, um
sie tiber den unwillkommenen Ein-
dringling zu informieren.

Aber Heinz-Harald dreht weiter
seine Runden, also bleiben die Sicher-
heits-Fahrzeuge, wo sie sind. Als
Frentzen wieder reinkommt, erzihlt er,
was los war. Um den Funk-Test ge-
beten, sagte er ins Mikrophon: ,,Hey,
ich werde hier gerade von einem Ford
Escort iiberholt.“ Schon wieder das
Humor-Problem.

17.05: Der letzte Run des Tages,
und der Scherzbold bekommt einen
letzten Satz neue Reifen verpafit. Dies-

mal darf er richtig Gas geben und zei-
gen, was er kann. Seine bisher beste
Runde ist die .22,8, und an der Bo-
senmauer werden inoffizielle Wetten
abgeschlossen, was er fiir eine Zeit
schaffen wird. Die Schitzungen liegen
zwischen 1.21,6 und 1.22,3. Der
Mann mit der Uhr sagt, daf er versu-
chen wird, es so hinzukriegen, daf3 er
selbst gewinnt, und als HH die Linie
iberquert, bleibt die Uhr bei 1.21,7
stehen. Eine schnelle Uberpriifung bei
den Jungs von der Telemetrie — und
tatsichlich: 1.21,68 sagt der Com-
puter. ,Das wird auf .27 aufgerundet®,
fordert einer der Wetter.

17.11 Uhr: Zwar diirfte noch eine
Stunde gefahren werden, doch es sind
ja noch drei Tage Zeit, also gibt es kei-
nen Grund, es zu iibertreiben. Frent-
zen scheint mit sich selbst sehr zufrie-
den zu sein. Darf er auch. Vor gut ei-
nem Monat fuhr er sich fast das Herz
aus dem Leib, um seinen Sauber mit
1.22,325 auf die elfte Start-Position zu
fahren, doch in diesem Auto werden
solche Zeiten zur Routine-Ubung,
selbst mit reichlich Sprit an Bord. Al-
les in allem hat er 54 Runden gefah-
ren, die Hélfte davon allerdings aus
der Box raus oder wieder rein.

Noch ein schnelles Treffen mit der
Presse, dann geht es mit den Ingenieu-
ren zum ‘Debriefing’ ins Motorhome.
Friulein C. Rumpet verabschiedet
sich, sagt, dafi sie ihren Blick hinter
die F1-Kulissen sehr genossen hat.

19.00 Uhr: Frank Williams und
Patrick Head treffen ein, wollen ihren
neuen Mann mal unter die Lupe
nehmen. Doch der steckt gerade tief in
einem zweiten ‘Debriefing’, das Ge-
sprich wird also noch warten miissen.
Stanford und die Ingenieure informie-
ren die Teamoberen aber schon mal
iiber die Ereignisse des Tages.

20.10 Uhr: Inzwischen ist es stock-
finster. Die Mechaniker haben sich
ihre Lasagne zu Gemiite gefiihrt, das
Debriefing ist zu Ende, und Frentzen
begibt sich mit seinem Manager Ort-
win Podlech zur Catering-Box.

Bald gesellt sich Frank Williams zu
einem Informations-Gesprich dazu.
Etwas frither schon hatte Patrick Head
Ortwin gefragt, wie der Tag gewesen
sei, doch da hatte Podlech
geantwortet, er habe noch keine Zeit
gehabt, mit seinem Mann zu reden.

,,Das habe ich ihm schon in Japan
vorausgesagt®, antwortet Patrick
Head, ,,daf} das hier kein Ritt auf
einem fliegenden Teppich wird. Jeder
glaubt, man muf sich nur reinsetzen
und losfahren, aber auch der Williams
ist eben nur eine Maschine...“ ©
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STATT REIS UND
OCHSEN:

LARM IN DEN
BOXEN

STORY VON JEREMY HART
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b auf zwei Fliegen, die
iiber eine Fensterschei-
be krabbeln, oder auf
zwei Fahrridern, die
sich durch den Verkehr
schlingeln: Chinesen
wetten auf alles, was sich bewegt.

Doch zu Beginn der dritten Oktober-

woche hiitte selbst der optimistischste
Zocker keinen Pfifferling darauf ge-
setzt, daf} die Gerdll-iibersite Baustelle
sich rechtzeitig in die Rennstrecke ver-
wandeln wiirde, auf der die donnern-
den Le Mans-Sportwagen den Hohe-
punkt ihrer WM bestreiten sollten.

Weniger als zwei Wochen, bevor

Chinas erste permanente Rennstrecke
mit den Porsche und McLaren ihre
Feuertaufe bestehen sollte, hitte man
auf dem 4,02-Kilometer-Kurs von
Zuhai, auf der 1998 der erste Grofie
Preis von China stattfinden soll, kaum
eine Rallye, geschweige denn ein
Strafienrennen, abhalten kénnen.

Die Arbeiter campierten in den Bo-
xen — auf Holzbret-
tern und in Moski-

, &« o4 to-Netze gehiillt.
L » Ihren Reis kochten
s sie in Wasser aus
“W einem tritben
Vater der Strecke: “Teich’ hinter dem
Joe Lim (rechts) Boxengebiude,
und 14 Stunden
tiiglich arbeiteten sie auf einem hochst
fragilen Baugeriist aus Bambus am
Skelett des Kontroll-Turms.

In jedem anderen Land der Welt

wiirde die so spiite Fertigstellung einer
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Rennstrecke dazu fiithren, dafi die FIA-
Michtigen einen Gehirnschlag erleiden
und die Teams eiligst ihre Fliige ins
nahegelegene Hongkong stornieren
wiirden. Nicht so in China.

China will so dringend einen Grand
Prix, dal dieser Wunsch dem Land
schon fast Schmerzen verursacht. Vom
10C bei der Bewerbung um die Olym-
pischen Spiele 2000 briiskiert, von vie-
len anderen Sport-Hoheiten fiir die
schrecklichen Ereignisse auf dem Platz
des Himmlischen Friedens geéchtet,
sehen die ultra-ehrgeizigen Chinesen
die Formel 1 als den Weg zuriick in die
sportliche Akzeptanz.

,Ein Grand Prix koénnte fiir Chinas

die Sponsoren der Formel 1 zu erobern.

Chinas Provinz Gunandong hat sich
mittlerweile zum kapitalistischen Zen-
trum einer ehemals vom Kommunis-
mus gebeutelten Region entwickelt.
Guandong befindet sich augenblicklich
auf dem Gipfel einer wirtschaftlichen
Flutwelle, die von Hongkong tiber den
Perlenflul hinwegstromt und ist kapi-
talstark wie nie zuvor. Es ist Chinas
wirtschaftliche Vorzeige-Provinz, wo-
hingegen selbst Peking wohl kaum die
nétigen finanziellen Mittel fiir den Bau
einer F1-wiirdigen Rennstrecke auf-
bringen konnte.

DafB die meisten Chinesen kein Pri-
vat-, geschweige denn ein Renn-Auto

Auf der GroB-
haustelle wird
die erste
Rekord-Runde
geplant - die
der Aufpasser
verhindern soll
- was ihm
nicht gelingt

beliebt. Er ist eben erfolgreich.“ Den-
noch sind die chinesischen Yuppies,
auch Chuppies genannt, nur voriiber-
gehend damit zufrieden, eine deutsche
»Langnase® anzufeuern. Wesentlich
lieber wiirden sie einem chinesischen
Fahrer — wie beispielsweise Kwok Hoi
Sang — zujubeln.

Kwok ist einer der jungen aufstre-
benden chinesischen Teilzeit-Rennfah-
rer. Einmal im Jahr steigt er in einen
Mitsubishi Lancer, um mit rund einem
Dutzend Konkurrenten bei einem
Rennen 4 la Markenpokal Farbe und
Karosserie-Teile auszutauschen. Das
1994 zum ersten Mal ausgetragene
Rennen — damals auf den huckligen

In jedem anderen Land der Welt wiirde die so spite Fertigstellung
einer Rennstrecke bei den FIA-Michtigen zum Gehirnschlag fithren

Image Wunder tun®, sagt Joe Lim, ma-
laysischer Unternehmer und der geisti-
ge Vater der 58-Millionen-Mark-Strek-
ke am Ufer des schlammigen Perlen-
Flusses nahe von Macao. ,,China hat
die Olympiade nicht bekommen, und
das schmerzt noch immer. Peking und
Zuhai wollen sobald wie irgend mog-
lich einen Grand Prix — unbedingt!“
Stolz auf seinen permanenten FIA-
Paf} war Lim dieses Jahr bei mehreren
curopiischen GP anwesend. Stets als
Gast von Bernie Ecclestone, dem sehr
viel daran liegt, die am stérksten wach-
sende Wirtschaft der Welt fiir sich und

besitzen, dampft ihre Begeisterung fiir
den Rennsport nicht im geringsten.
Jeder Grand Prix wird vom Staatskanal
CCTV in voller Linge live tibertragen,
und mehr als 500 Millionen, rund das
Doppelte der Bevdlkerung der USA,
schaut regelmaflig zu.

,Fiir die jungen Chinesen gehort der
Motorsport zur Kultur®, sagt Lim, »ge-
nauso, wie sie heute den Unterschied
zwischen Armut und Reichtum ken-
nen, kénnen sie zwischen den erfolgrei-
chen und weniger erfolgreichen Teams
der Formel 1 unterscheiden. Deshalb
ist Michael Schumacher hier auch so

Stralen des Hafens — diente als Rah-
menveranstaltung fiir das internationa-
le Sportwagen-Rennen. Dieses Jahr
fuhren die chinesischen Fahrer, genau
wie die Sportwagen, auf dem brand-
neuen Zuhai International Circuit.

,.Es wird nicht mehr lange dauern,
bis China seinen ersten internationalen
Rennfahrer hat®, sagt Kwok, der fir
den Rest des Jahres damit zufrieden
sein muf}, im Ferrari 348 seines Freun-
des Wu Ion Meng durch Zuhai zu gon-
deln. ,,Es ist schwer, genau zu sagen,
wie lange es noch dauern wird, aber
China ist ein starkes Land, und wenn
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wir erst mal einen eigenen GP haben,
wird das Interesse weiter wachsen.“
Beim ersten Versuch, mit Wus ma-
lellosem Ferrari 348 (dem einzigen in
Zuhai) auf dem noch ungetesteten
I{urs eine erste schnelle Runde in ei-
nem leistungsfihigen Auto zu drehen,
war die Hupe mein wichtigstes Ausstat-
tungs-Detail. Mit einer langen Gera-
den, die von einem stdndigen LKW-
Strom blockiert und dauernd von
‘I'ransport-Rikschas iiberquert wurde,
bestand absolut keine Chance, eine
lomplette schnelle Runde zu drehen.

er Versuch, die erste Kurve,

eine Haarnadel, nach einem

stehenden Start so schnell wie
mdglich zu durchqueren, endete mit
nuf dem Staub durchdrehenden Ra-
dern und einer Wolke aus verbranntem
(iummi, die sich triage durch die dicke
tropische Luft wilzte.

I'iir Rennen ist Erstkurven-Chaos
dumit vorprogrammiert, da sich das
l'cld nach der langen Geraden plotzlich
uuf die einzig moégliche Linie zum Um-
runden der Haarnadel wird einordnen
imiissen. Beim scharfen Anbremsen
uchleudert das Heck des Ferrari auf
dem schliipfrigen Beton-Staub hin und
lier und driftet eher wie ein Rallye-Au-
{0 nls ein Rennwagen durch die Kurve.

[{ommt man aus der Haarnadel,

{tihlt sich das an, als verlasse man einen
I'unnel. Die Strecke 6ffnet sich wie die
Startbahn eines Flughafens. Ich reifie
en silbergldnzenden Schalthebel vom
vierten in den fiinften Gang. Der Ta-
¢ho funktioniert zwar nicht, aber so um
e 200 Sachen werde ich wohl drauf
liuben. Aus dem Augenwinkel erkenne
ivh Arbeiter mit konischen Hiiten und
Muo-Anziigen, die rostige Schubkarren
durch den Scheitelpunkt der Gegenge-
tuden-Schikane schieben. Die Schock-
welle des vorbeidonnernden Ferrari
teifit ihnen fast die Hiite vom Kopf.

Aus der Luft betrachtet hat die
Strecke die Form einer Maschinen-
pistole, und vom Boden aus wirkt sie in

SCHRITT FUR SCHRITT...

ghese in einem ltala ein Rennen

von Peking nach Paris. In 60 Ta-
gen - wihrend derer er zum Uberque-
ren von Bergpéassen sein Auto ausei-
nandernahm, es auf Eisenbahn-Schie-
nen fahren und die unmenschliche
Hitze der Wiiste Gobi ertragen muBte.

78 Jahre spéater war China Gastge-
ber seiner zweiten Motorsport-Veran-
staltung, der Rallye Hongkong-Peking.
Die morderische 4000-Kilometer-
Rallye wurde drei Jahre lang mit Erfolg
ausgetragen, dann bereiteten die Er-
eignisse auf dem Platz des Himmli-
schen Friedens dem motorsportlichen
Erwachen Chinas ein jahes Ende.

Drei Jahre nach dem Massaker von
Peking wurde das Rennen von 1907 in
umgekehrter Richtung als ‘Rallye Pa-
ris-Moskau-Peking’ wiedergeboren.
Die 16.000-Kilometer-Hatz durch zwei
Kontinente, elf Lander, drei Wiisten
und ungezahlte Fliisse dauerte gerade
mal 27 Tage. Im AnschluB an diese
franzosische Veranstaltung wurde
1993 auch die Rallye Hongkong-
Peking wieder ausgetragen.

Im selben Jahr schrieb Zuhai,
die Hafenstadt an der Grenze
zum Motorsport-Mekka Macao,
Geschichte und veranstaltete
Chinas erstes StraBenrennen.

Das Rennen auf der zeitwei-
ligen Rennstrecke wurde deut-
lich aufgewertet, als Zuhai 1994

1 907 gewann Prinz Scipione Bor-

ins Programm Teil der interna-
tionalen Sportwagen-Meister-
schaft aufgenommen wurde.
Jetzt folgt mit der permanen-
ten Rennstrecke vor Zuhais
Toren der nachste Schritt.

J 'r“}".-"”,”’:“\""”“”

Oben: Nicht schon
wieder diese Rei-
fenstapel! Rechts:
Mit modernstem
Gerat wird der
Bauschutt ab-
transportiert

etwa so bedrohlich wie eine solche..
Lange schnelle Geraden, die mit ge-
meinen Schikanen vermint sind und
von insgesamt sechs bremsenfressen-
den Haarnadelkurven umrahmt wer-
den. Zuhai wird Autos morden.

Mit in den Kurven schon leicht gli-
henden Bremsen setzt der Ferrari seine
Dragster-Rennen dhnliche Start-Stop-
Fahrt zwischen den Kurven fort. In der
dritten Runde ruhen alle Arbeiten an
der Strecke. Die Chinesen bekommen
langsam einen ersten Eindruck davon,
was sich auf der Strecke abspielen wird,
wenn sie zum Leben erwacht.

Um auf die Herausforderung der
Strecke noch eins draufzusetzen, hat
die Baumannschaft rund um den Kurs
verstreut mit Betonstaub verstérkte
Bambus-Gertiste aufgebaut, die verhin-
dern sollen, dafl jemand versucht, vor-
zeitig einen inoffiziellen Rundenrekord
hinzulegen. Genau wie ein an der
Gegengeraden postierter Aufpasser, der
vor jedem unerlaubten Testfahrer auf
die Strecke springen soll.

Doch bei meinem 200-km/h-Vorbei-
flug entschied er, daf} ich wohl kaum
wiirde rechtzeitig anhalten kénnen.

Vor zwei Jahren setzten sich Chinas
erste Rennfahrer auf Zuhais altem
Straflenkurs im Hafen derselben
Herausforderung aus.

In diesem Land, wo Chinas gerade
fliigge gewordenen Motoristen regel-
mifig die falsche Seite der neuen
Strafien benutzen und wo die Bauern
ihr Getreide zum Trocknen schon mal »
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ES BRENNT DIE LUFT IN HONGKONG

in anonymer Anruf, Ort und Zeit
Ewcrden genannt, und schon wird

aufgelegt. So werden in Hongkong
Rennen veranstaltet. Gefahren werden sie
nachts, auf den StraBen der pulsierenden
Metropole — mit allem, vom Ferrari bis
zum Vier-Tonner. Die Sieger ernten Ruhm
und Millionen, die Besiegten verlieren ihr
Gesicht, manchmal sogar ihr Leben.

Eine andere Maglichkeit, in Hongkong
Rennen zu fahren, gibt es nicht. Renn-
strecken und Rennen sind gedchtet, doch
das hindert niemanden. Nicht einmal die
Anti-Rennen-SOKO der Hongkong-Polizei

jeden Unvorsichtigen oder Storenfried
von der Strecke zu scheuchen. Hinter
den Draufgéingern drehten die weniger
stiirmischen Konkurrenten eher zag-
haft ihre Runden um den rund vier
Kilometer langen Kurs. Langsamer
zwar, aber dennoch nicht davor gefeit,
beim Kontakt mit der Konkurrenz oder
den Leitplanken Karosserie-Teile
abzuschiitteln wie eine Eidechse ihren
Schwanz. Weniger als die Hilfte des
Ieldes entkam den Karambolagen
mehr oder weniger unbeschidigt. Und
Fid Ordynski stand in der VIP-Suite,

Abteilung, die hofft, bis zum Ende des
Jahrhunderts einen chinesischen F1-
Star ausfindig zu machen. Nimmt man
allerdings Japans Versuch, den F1-

* Durchbruch zu schaffen, als Mafistab,
dann wird es wohl eher noch bis 2020
dauern, bevor diese Suche vom Erfolg
gekront sein wird. ,,Seit 1963 hat Japan
versucht, Fahrer in die Formel 1 zu
bringen®, sagt Kondo, ,,doch bis heute
hat noch keiner von ihnen den ganz
grofBen Erfolg geschafft.“

Das erste Rennen der chinesischen
Piloten in Zuhai vor zwei Jahren hatte

kann den Wahnsinn stoppen. Erst un-
langst muBte sie untatig zusehen, wie ein
LKW auf Hongkongs Synonym des Ku-
Damms auBer Kontrolle geriet und vier
Zuschauer totete. Nur eine Sache holt
Hongkongs frustrierte Rennfahrer von den
StraBen - ein echtes Rennen.

Bisher muBten sie dafiir nach Thailand
oder Indonesien reisen - als musse ein
Deutscher nach Finn- oder Griechenland,
um Rennen zu fahren. Doch jetzt, mit der
nur 58 Kilometer entfernten Strecke voni
Zuhai, werden die Nachte auf Hongkongs
StraBen vielleicht wieder etwas ruhiger.

auf der Uberholspur auslegen, in
diesem Land ist die Hupe das mit
Abstand wichtigste Ausstattungsdetail
im Sicherheitspaket eines jeden Autos.

Deshalb wurde beschlossen, dafi in
der ersten Kurve, einer Haarnadel, die
Benutzung der Hupe Pflicht sein sollte.
Ungeachtet der Tatsache, dafi alle 15
in die selbe Richtung fahren sollten.

Das war vor zwei Jahren, als China
noch keinen einzigen richtigen Renn-
fahrer hatte; eine Handvoll tréger
Rallyefahrer gab es zwar, aber keinen
werdenden Schumacher oder Hill.

Aber nun, wo China kurz davor zu
stehen scheint, seinen eigenen GP aus-
zurichten, ist die Suche nach einem
landeseigenen Talent im vollen Gange.
eine Talentsuche, die Ed Ordynski,
ehemaliger australischer Rallye-Cham-
pion und Rennfahrlehrer aus Adelaide,
in die Hand genommen hat.

,Jhnen beizubringen, vor einer
Kurve zu hupen, gehorte nicht zum
urspriinglichen Ausbildungsziel®,
stammelt der schockierte und leicht
verlegene Ordynski.

Uber die chinesischen Automobil-
clubs hatte die nationale Sportbehorde
(FSAC) Unterlagen ausgesandt, mittels
denen man sich darum bewerben
konnte, an Chinas allererstem Auto-
rennen teilzunehmen. 3000 hoffnungs-
volle Bewerber antworteten.

,Indem wir alle Leute durchs Sieb
fallen lieen, die keine Fahr-Erfahrung
oder Verbindung zum Sport hatten,
haben wir diese Zahl auf dreifiig ge-
driickt®, erzahlt Ordynski. ,,Die haben
wir dann fiir einen 6-Tage-Kurs nach
Peking geholt und einem Rundum-
Test unterzogen. Vom Bremsen tiber
Unfall-Vermeidung bis zur Fitnef3.“

Die chinesischen Fahrschiiler mach-
ten sich gut. ,,Einige hatten schon
Cross-Motorrider gefahren, andere

Begleit-Fahrzeuge bei der Rallye Paris-
Peking und einige Karts“, erklart
Ordynski. ,,So waren sie schon relativ
kompetent. Und vor allem sind sie sehr

Den Reis kochen die
Arbeiter im schlam-
migen Wasser eines
‘Teichs’ nahe der
Baustelle, das Privat-
Lehen spielt sich in
den Boxen ab. Und
die Mitsubishi Lancer
scharren ungeduldig
mit den Hufen

viel verniinftiger als junge Leute aus
vielen anderen Lindern.

itsubishis Einsatz als Sponsor
M ist natiirlich — wie jede Akti-

vitit der internationalen Mul-
tis, die in dieses Rennen eingebunden
sind — kein Akt der reinen Néchsten-
liebe. Die chinesische Regierung sucht
momentan nach einem Partner fiir den
Bau eines chinesischen Familien-Autos
— eine Art chinesischem VW Kifer. Die
Suche nach einem chinesischen F1-
Star wird Mitsubishis Chancen, diesen
milliardenschweren Auftrag zu erhal-
ten, um den 24 Firmen buhlen, auf
keinen Fall schmélern.

,.Bei einer Bevolkerung von iiber
einer Milliarde sollte es doch nicht
schwerfallen, darunter einen Ayrton
Senna zu finden®, sagt Akira Kondo,
Chef von Mitsubishis Motorsport-

geradezu magnetische Wirkung auf die

Bevolkerung. Die Kakophonie der
Rennmotoren, die durch das Meersalz-
verkrustete Beton-Zentrum der Stadt
hallten, lockte Zehntausende von Neu-
gierigen an, die sich um die zehn Kur-
ven der Strecke dringten.

Und das waren keine Passanten, die
mal eben fiir einen kurzen Blick stehen
blieben. Die Veranstalter verkauften fiir
das Spektakel 100.000 Tickets zum
Stiickpreis von 50 Hongkong-Dollars
(ca. DM 12,-). Ein stolzer Preis, wenn
man bedenkt, dal das durchschnitt-
liche Monats-Einkommen in Zuhai
rund DM 108, betrigt.

In dem Augenblick, als das griine
Licht iiber der Start-Linie aufleuchtete,
war Ordynskis ‘Safety first’-Anweisung
vergessen. Die Anfeuerungsrufe der
50.000 auf der Tribiine hatte dafiir ge-
sorgt, dafl das Adrenalin durch die
Adern der chinesischen Fahrer raste
und folglich ihre Vernunft auf der
Strecke blieb.

Der grofie Favorit Xian Dong Chun
wurde schon beim Start kalt erwischt,
wihrend die Polizei-Piloten Lui Shi
und Zhao Wei Wei sowie Olgesell-
schafts-Fahrer Wen Fan auf die Haar-
nadel zuschossen. Da gab es weder Zeit
noch Anlaf3, zu hupen. Das Quietschen
der Reifen war Warnung genug, um
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beobachtete nervés den Monitor und
winselte bei jedem neuen Kratzer.

,» Wenigstens waren nicht alle Hitz-
kopfe®, wiirgte er hervor, als Lui Shi
uls erster die Ziellinie tiberquerte, nur
Sekundenbruchteile vor Wen Fan.
Z.¢hn Runden lang hatten sich die
beiden einen erbitterten Kampf um die
Hiihrung geliefert und sich dabei ein
ums andere Mal gegenseitig verdrangt.

[.ui war zwar ein Motorsport-INo-
vize, doch feiern konnte er schon wie
cin alter Hase. Mit dem chinesischen
Schaumwein feierte er seinen Rennsieg
nuf ganz traditionelle Art und Weise,
und das Bild, wie er sechzig Fotografen
¢ine Dusche verpaf3te, erschien auf der
Titelseite jeder grofien Zeitung Chinas.

Mit 35 ist Lui allerdings schon zu
ilt, um noch Chinas erster Formel 1-
I’ilot zu werden, was ja das eigentliche
Ziel von Ordynskis Programm ist.

,,Die Verwirklichung dieses Ziels
mag nicht ganz einfach sein®, so
Ordynski, ,doch wenn es einem Land
gelingen sollte, jemanden zum For-
imel 1-Fahrer zu machen, dann mit
Sicherheit China. Schauen Sie sich
doch nur an, welchen Aufwand die fiir
ihr Olympia-Team betreiben.“

I{ir den chinesischen Motorsport
wir dieses Rennen allerdings ein
Meilenstein. Fast einhundert Jahre
ninch der Erfindung des Automobils hat
s Land mit der grofiten Bevolkerung
iles Planeten endlich den Schritt in die
internationale Motorsport-Gemeinde
genchafft, die von Mosambik bis Monte
Carlo reicht.

Dennoch: Der Motorsport in China
hraucht noch einiges an PR. Sechs
Maonate, in denen Kolonnen von
hetonmischenden Betonmischern an
ihnen vorbeizogen, haben viele der
linwohner Zuhais nicht unbedingt
dufiir begeistern konnen, daf ihre
I Heimat Chinas neues Motorsport-
Mekka sein wird.

Bis vor wenigen Monaten war das
Cieliinde, auf dem jetzt die Rennstrecke
liegt, noch ein typisches Stiick China.
Ochsen zogen schwerbeladene Holz-

karren iiber ausgefahrene Wege, in den
wasseriiberschwemmten Feldern stan-
den Feldarbeiter bis zu den Knien im
Schlamm und ernteten Reis, und in
einer Regierungs-eigenen Fabrik im
Dorf Shia Sha produzierten Arbeiter in
blauer Mao-Kluft holzerne Baubretter
im Akkord.

Wong Shei Yat ist in diesem Dorf ein
Wachmann. Er wurde dort geboren
und erwartete, den Rest seines Lebens

Welten, die aufeinan-
derprallen: Eine Rik-
scha mit Kundschaft

passiert das Monu-
ment des Forischritis,
wihrend der Radfah-
rer im Blaumann sich
nach den alten
Zeiten sehnt

auf diesem Land — zwischen der Stid-
chinesischen See und den Bergen — zu
verbringen. Aber innerhalb weniger
Monate sind die Reisfelder unwieder-
bringlich verschwunden.

Wo sich bisher die Felder bis an den
Fuf3 der Berge erstreckten, haben Bull-
dozer das Land ausgetrocknet, ein-
geebnet und in die Rennstrecke, einen
Golfplatz und zwei Fiinf-Sterne-Hotels
verwandelt. Der Reis ist weg, und die
Ochsen sind iiberfliissig geworden.

Einen grofieren Kontrast kann es
wohl kaum geben. Wo sich bis vor gar
nicht so langer Zeit noch die Ochsen
dahinschleppten und Wong Shei Yat
auf seinem Fahrrad entlangeierte, wer-
den, vorausgesetzt es liuft alles nach
Joe Lims Hoffnungen und Plénen,
Michael Schumacher & Co 1998 um
Punkte in der Formel 1-Weltmeister-
schaft kimpfen. @
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n jedem Sport ist der Wettkampf

das wichtigste. Auch in der For-

mel 1 wird jeder Rennfahrer, der

diese Bezeichnung verdient, den

Wettbewerb als seine Hauptmo-

tivation nennen — noch vor dem
Geld, den Learjets oder den siifiesten
Midels. Bei 300 km/h mit einem Ri-
valen Rad an Rad um Positionen zu
kédmpfen ist vermutlich — abgesehen
vom Schlachtfeld oder Boxring — die
purste Art des Wettkampfes.

Der richtige, der echte Rennfahrer
wartet genau auf diese Momente, um
die Rivalen dann zu besiegen. Siegen
an sich ist ja schon etwas Schénes,
aber noch siifler schmeckt ein Sieg,
wenn man seinen Rivalen nieder-
kédmpfen konnte. Selten war Damon
Hill so euphorisch wie 1994, nachdem
er Michael Schumacher im Regen von
Suzuka besiegt hatte. Einige der F1-
Stars lieben es, schnell zu fahren und
zu gewinnen, sind aber nicht unbe-
dingt scharf auf haarige Manéver. An-
dere verbergen ihren Spafl am Zwei-
kampf hinter einer coolen, abgebriih-
ten Fassade. Und dann gibt es noch
Nigel Mansell.

Ob bei Fuf3ball, Tennis, Schwim-
men, Golf, Karate, Rad- oder Jet-Ski-
Fahren, nirgends kann es Mansell er-
tragen zu verlieren. Auch wenn er nur
aus Spaf3 an der Freude spielt, immer
zeigt er einen Einsatz, als hinge sein
Leben davon ab. Selbst wenn Sie bei
einem Tennis-Trainingsspielchen im
eigenen Garten schon fast uneinholbar
in Fithrung liegen — er wird das Ding
noch umbiegen. Vor Thren Augen wird
sein Ehrgeiz eventuell vorhandene
technische Mingel ausgleichen, und
auf fast geheimnisvolle Art und Weise
gewinnt er plétzlich Punkt um Punkt.
Und bevor Sie sich versehen, ist er der
Sieger — und gliicklich. Nicht, daf3 er
ein schlechter Verlierer wire; nur ist er
eben Niederlagen nicht gewohnt.

Wihrend Mansell hart von der Mole
wegbeschleunigt, wihrend Sie sich an
ihm festklammern und um Ihr Leben
bangen, wihrend der Jet-Ski tiber das
schimmernd blaue Wasser zischt —
freut er sich schon auf das kleine Spiel-
chen, das er gerne mit neu eingetrof-
fenen Gésten veranstaltet. Sobald Sie
beginnen, zu entspannen und die Um-
gebung zu bewundern, biegt er scharf
nach links ab — Sie aber nicht.

Als er klein war, mufite er wegen des
Berufs seines Vaters von Schule zu
Schule wechseln und wurde jedesmal
als ‘Der Neue’ ziemlich rauh emp-
fangen. So wurde er friih sehr selb-
stidndig. ,,Das mufite ich®, sagt er grii-
belnd. ,,Wenn du niemanden kennst »

Ob bei FuBlball,
Tennis, Billard, Golf,
Karate, Rad- oder
Jet-Ski-Fahren,
nirgends kann es
Mansell ertragen

zu verlieren

In einem Jahr zum schwarzen
Karate-Giirtel - eine Leistung, die
wohl nur mit der Besessenheit eines
Nigel Mansell zu schaffen ist
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und keiner an dich glaubt, gibt es zwei
Maoéglichkeiten: Entweder du
schrumpfst zu einem Nichts oder du
beginnst, selbst an dich zu glauben.

Die Notwendigkeit, seine Fahigkei-
ten zu beweisen sowie sein unbéndiger
Siegeswille machten ihn — wie seine
Rennfahrer-Karriere beweisen sollte —
zu einem entschlossenen Kampfer.
Kein anderer Fahrer dieser Ara war
Ayrton Senna auch nur anndhernd
so ebenbiirtig.

Dave Price, fiir den er F3
fuhr, erinnert sich, daf} das -
Team withrend der "y
Renn-
wochen- &4
enden
oft in einen Pub
einkehrte und wie Mansell
ihn dann zu einer Partie Darts
herauszufordern pflegte. ,,Er
warf die Pfeile so hart, daf3
ich sie kaum wieder aus
dem Dartboard
herausziehen konnte®,
lacht Price.

Im Rennsport kann
Nigel seinen Wettkampf-
geist ideal ausleben. Mit
dem richtigen Material aus-
gestattet gab er immer 100%
und scheute auch vor den
wahnwitzigsten Uberholmané-
vern nicht zuriick.

,»Nigel hat zwei Seiten®, be-
stitigt Gerhard Berger. ,,Einerseits
ist er ein Softie, schon fast iber-
sensibel, andererseits ist er ein un-
glaublicher Kémpfer. Er kann
unfafibare Energien freisetzen,
wenn er der Meinung ist, daf3
er kimpfen muf3. Als ob er in seinem
Kopf einen Schalter umlegt und plotz-
lich tiber Superkrifte verfiigt. Ich wer-
de nie vergessen, wie ich ihn 1990 in
Mexiko iiberholt hatte und mir
dachte: ‘Jetzt hab ich ihn’ — als er
plotzlich in der Peraltada aufien neben
mir auftauchte. Es war ein unglaub-
liches Mangver.

Wihrend seiner zwei IndyCar-Jahre
in den USA entdeckte Mansell auch
Karate wieder, was er schon als
Teenager trainiert hatte. Er begann,
den ortlichen Dojo von Clearwater zu
besuchen, der von Ric Martin
betricben wurde, einem Vollkontakt-
Karate-Champion, der den sechsten
Dan besitzt.

Nach kurzer Zeit kam Mansell

jeden Tag, trainierte drei bis vier

Stunden am Stiick und maf3 sich mit

seinem Ausbilder — einem Weltmeister
wobel er Schliige einsteckte, aber

auch nusteilte, Schon beim Zusehen

SUTTON IMAGES

wurde einem angst und bange. Jede
Nacht trainierte er Bewegungen und
Techniken, als sei er ein Student, der
sein Examen ablegen miisse.
Er mufSte das nicht tun,
doch lief§ ihm sein Charak-
ter keine andere Wahl. En-
de ‘94, kurz nach seinem
letzten GP-Sieg in Ade-
laide, ging er nach nur
einem Jahr Trai-
ning nach Japan,
um den schwar-
zen Giirtel zu
erwerben —
uberfliissig
zu erwih-
nen, daf
er Erfolg
hatte.
Jetzt gibt
es auch ein
Dojo in Wood-
bury Park, dem
Golf-Club und
Freizeitzentrum,
das er nach seinem
Ausstieg bei McLaren gebaut hat.
Sein neuer Trainer, ein fritherer
Karate-Doppelweltmeister, leitet
das Sport-Zentrum, das auch noch
ein Fitnef3-Studio, eine Billiard-
halle sowie Tennis- und
Squash-Courts bietet.
Woodbury Park ermdglicht es
Mansell auch, seiner anderen
groflen Leidenschaft — Golf —
nachzugehen. 1985 nahm er an
den Australian Open teil,
irgendwann mochte er bei den
British Open dabeisein. Mit
seinem Handicap von nur 1,6
scheint dieser Wunsch auch erfiillbar.
Er nihert sich seinem Traum
Schritt fiir Schritt. Unldngst nahm er
an dem prestigetrichtigen Amateur-

Mansell 1990: Im Ferrari eroberte er die Herzen der Italiener - sie nannten ihn fortan: Il Léone - der L¢

»Er warf die Pfeile so lj#l ich sie kaum wieder aus dem Dartboard herausziehen konnte®

i

turnier des London Club teil. Er
wollte unter die ersten Acht kommen,
erwartete aber, das Finale nicht zu
schaffen. Also checkte er morgens aus
seinem Hotel aus, weil er annahm, am
linal-Tag nicht mehr dabei zu sein.
I'rtompt stand er Stunden spiter
wieder an der Hotelrezeption. Er hatte
den Cup natiirlich geschafft. Am
niichsten Tag wurde er Sieger des
Turniers und noch am selben Wochen-
enide Zweiter der Clubmeisterschaft
neines Woodbury Park-Clubs. Golf
hefriedigt Nigel Mansells Wettkampf-
und Sieg-Bediirfnis vollauf. Zur Zeit.

Dennoch hat Nigel Mansell noch
inmer den Wunsch, Autorennen zu
liliren — aber brennt das alte Feuer
noch gentigend?

Er ist vorsichtig bei diesem Thema,
doch er gibt zu, daf er wirklich gerne
noch einmal in den Rennsport zuriick-
kehren wiirde — falls sich die ihm rich-
tige Moglichkeit bietet.

Immer wieder ist zu vernehmen, daf}
diverse IndyCar-Teams ihn gerne ver-
pflichten wiirden und IndyCar-Prisi-
dent Andrew Craig macht keinen Hehl
daraus, daf} er die Zukunft seiner Serie
auf dem internationalen Parkett sieht.

Mit 43 Jahren hat Nigel Mansell
sicher noch mehrere Jahre als Indy-
Car-Pilot vor sich. Aber muf3 er sich —
oder anderen — noch etwas beweisen?

Eine Frage wie diese stellt sich ein
Wettkdmpfer, der aus dem Holz eines
Nigel Mansell geschnitzt ist, iber-
haupt nicht. @

Diese Flagge liebt |

Mansell noch
mehr, als den
Union Jack

I

i
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Wie ma
litel ver
UNd dapel den
Ruf zementiert

ert

ER SAH ZU, WIE IHM DER TITEL
AUS DEN HANDEN GLITT, KAMPFTE
MIT EINEM PROBLEMATISCHEN
AUTO — UND WIRD HEUTE MEHR
RESPEKTIERT DENN JE ZUVOR

STORY VON DERICK ALLSOP

r verzichtete auf seinen
dritten Titel und akzep-
tierte eine Nebenrolle in
der Meisterschafts-Show,
bei der Damon Hill und
Jacques Villeneuve dem
ultimativen Preis des Motorsports
nachjagten. Und doch geht er mit dem
Wissen in die Winterpause, dafi sein
Status als bester Fahrer der Welt
wihrend der Saison ‘96 sogar noch
gefestigt wurde. :

Michael Schumacher ist eine Klasse
fir sich, was einige Ereignisse dieser
Saison deutlich machten. Und seine
ehrfurchterweckenden Auftritte be-
kamen noch zusitzlichen Glanz durch
die anhaltenden und oftmals hilflos
wirkenden Versuche des Williams-
Duos, den Team-internen Zweikampf
zu entscheiden.

Natiirlich ist die Formel 1 kein
Spielfeld, auf dem alle mit den glei-
chen Mitteln antreten. Dennoch war

Michael Schumacher von Zeit zu Zeit
auflergewohnlich genug, um seinen
Anspruch auf eine Sonderstellung zu
unterstreichen. Einige Experten stellen
den Kerpener mittlerweile sogar auf
eine Stufe mit den allergréfiten Legen-
den in der K6nigsklasse des Motor-
sports: Bernd Rosemeyer, Juan
Manuel Fangio, Stirling Moss, Jim
Clark sowie Ayrton Senna.

Andere jedoch halten sich da noch
zuriick und warten auf das Erscheinen
echter Konkurrenz, wie sie beispiels-
weise Ayrton Senna hatte. Bevor dieser
sich ndmlich mit Michael Schumacher
selbst auseinandersetzen mufte, hatte
er sich schon mit Leuten wie Nelson
Piquet, Alain Prost und Nigel Mansell
so manche Schlacht geliefert.

Derek Warwick sagt dazu: ,,Schu-
macher ist ehrfurchtgebietend, doch er
ist augenblicklich der einzig wirklich
grofle Fahrer der Formel 1. Als ich
selbst noch Grand Prix gefahren bin, »
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| Zwei, die sich auf Nachwuchs freuen: Corinna und Michael Schumacher

»Was ich versuche, ist ehrlich zu sein.
Das ist mein Lebens-Prinzip.

Ehrlichkeit war fiir mich immer die Basis
fir meine Arbeitsweise*
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gab es eine ganze Reihe von Aus-
nahme-Talenten. Schade, dafl wir
nicht Schumacher und Senna gemein-

sam bei Williams erleben konnten.“
Vergleiche Michael Schumachers
mit Ayrton Senna sind unvermeidbar

und werden entsprechend héufig ge-

zogen. Schumacher war fur Williams
in seinem noch in der Entwicklungs-
phase steckenden Ferrari in etwa
dieselbe Art von Bedrohung wie einst
Senna im nachlassenden McLaren.
Wenn Schumachers Berechnungen
und Ferraris Triume aufgehen, dann
wird sich das Krifte-Verhiltnis schon
1997 zugunsten von Ferrari dndern.
Auch das wire dann eine Leistung, an
der Schumachers auflerordentlichen
Quualititen abzulesen wéren.

Als Michael Schumacher noch fiir
Benetton fuhr, nannten ihn selbst die
Teams, fiir die es an sich immer
darum geht, andere Teams zu
besiegen, als ihren Hauptkon-
kurrenten. Und daran hat sich nach
seinem Wechsel nach Maranello/Italien
nichts geéndert.

Selbstverstindlich macht sein Na-
turtalent nur einen Teil seiner Sonder-
stellung in der heutigen Formel 1 aus.
Er vermeidet zwar Vergleiche mit an-
deren Fahrern tunlichst, doch hat er
den Professionalismus von Prost und
Senna iibernommen.

,.Es reicht nicht, das Talent zu
haben®, sagt Michael Schumacher
selbst dazu, ,man muf} sich immer
weiter verbessern.“

ormalerweise ist der Weg durch
N eine Sportlerkarriere, ja, durch

das ganze Leben, gepflastert mit
den Uberresten gescheiterter Hoff-
nungen und Triume. Doch Michael
Schumachers Weg ging stindig steil
nach oben. Schon an seinem aller-
ersten Grand Prix-Wochenende, beim
Grand Prix von Belgien 1991 in Spa,
war es offensichtlich, daf} die Formel 1
hier die Geburt eines neuen Aus-
nahmetalents und eines auflerordent-
lich konzentrationsfihigen jungen
Mannes miterlebt hatte.

Auflerdem hinterliefl er schon da-
mals bei vielen den Eindruck, fiir sein
Alter duBlerst reif zu sein und weit
selbstsicherer als das mit seiner
wenigen Erfahrung zu erwarten war,
allerdings oft auch auf geradezu unan-
genehme Weise arrogant. Er beharrt
jedoch darauf, daf3 er damals alles
andere als selbstbewuf3t war, doch

dann erinnert er uns wieder daran, daf§

er noch bis in die Formel 3 nur aus
Spaf an der Freude gefahren sei, und
daf} der Professionalismus ihn verein-

nahmt habe und nicht umgekehrt.
»Ich war sehr vorsichtig, als ich
jinger war®, sagt der heute 27j4hrige.
»Ich versuchte, nichts falsches zu
sagen oder tiber Sachen zu reden, von
denen ich keine Ahnung hatte. Also

hielt ich den Mund. Aber heute dufiere

ich mich zu mehr Sachen, denn er-
stens weif ich heute mehr und zwei-
tens bin ich selbstbewuf3ter. Durch
meine Formel 1-Karriere bin ich sehr
schnell dlter geworden, und reifer.
Heute bin ich mit Sicherheit ein an-
derer Mensch. Ich bin erwachsen ge-
worden und habe mich entwickelt.
Manche denken in die richtige Rich-
tung, andere in die falsche. Doch ich
habe mich so entwickelt, wie ich es
wollte. Ich verstehe Menschen und
Dinge jetzt wesentlich besser.

Es wire gelogen, wenn ich behaup-
ten wiirde, es verletze mich nicht,
wenn Menschen mich als arrogant be-
zeichnen. Doch ungliicklicherweise
bezeichnen mich einige so, und es ist
mir klar geworden, dafl es unmdéglich
ist, von allen gemocht zu werden.
Manche Fahrer mogen sich, manche
hassen sich. So war es schon immer.

Ich selbst habe mit Sicherheit nicht
das Gefiihl, arrogant oder kalt zu sein.
Ich mag es nicht, wenn andere arro-
gant sind. Ich kann damit nicht um-
gehen und wiirde auch nicht mit
arroganten Menschen zusammen-
arbeiten wollen.

Was ich versuche, ist, ehrlich zu
sein. Das ist mein Lebens-Prinzip.
Ehrlichkeit war fiir immer die Basis fiir
meine Arbeitsweise, fiir meine Zusam-
menarbeit mit anderen. In meinen
Augen ist das nicht nur fair, sondern
man erzielt so auch die besten Ergeb-
nisse. Man sollte offen sein und die
Wahrheit sagen.“

Allein die Vorstellung, dafl Schu-
macher so edle Ideale fiir sich in An-
spruch nehmen kénnte, bringt man-
chen moglicherweise zum Kichern,
liif}t andere vermutlich sogar in
schallendes Geldchter ausbrechen. Wie
war das noch mit der Legalitét seines
Benetton und der entscheidenden
Kollision mit Hill 1994? Wie mit dem
(Grewichts-Wunder zu Beginn der
Saison 1995? In all diesen Fillen
beharrt er auf seiner Unschuld.

Was man jedenfalls zugeben muf3,
ist, daf} er kein Geheimnis um seine
Anspriiche innerhalb eines Teams
macht, und daf3 der andere Fahrer im-
mer weifl, wo er steht. Wenn nicht,
dann ist er tiber alle Maf3e naiv. Schu-
machers Vertrag mit Ferrari ist nach
unbestétigten Meldungen 25 Millio-

nen Dollar im Jahr wert und, obwohl »

eit dem GroBen Preis von Italien wissen wir, daB im Hause
“2 schumacher Nachwuchs erwartet wird. Als Michael die frohe
» Botschaft in der Startaufstellung live in die Kamera von RTL
== | sprach, war ihm die Vorfreude schon im Gesicht abzulesen,
S Jetzt, da die Saison vorbei ist, haben er und Ehefrau Corinna
auch die MuBe, sich dieser Freude hinzugeben. Sie sind gerade in die
Schweiz umgezogen, wo sie hoffen, ein glticklicheres Familienleben flihren
zu konnen als in dem von Schein und High Society gepréagten Monaco.
sIch bin ein sehr naturverbundener Mensch. Ich liebe die hohen Berge,
die Taler und die Seen. Aber wir haben hier auch Sicherheit und Frieden,
und das ist mir sehr wichtig®, erklart Michael. ,,AuBerdem z&hlen die
schweizer Schulen zu den besten weltweit.*
Zur ‘Familie’ Schumacher zéhlen inzwischen auch vier Hunde: zwei
Wachhunde mit Namen Bonny und Tracey, der Highland-Terrier Jenny

' sowie Promenadenmischung Floh, den Corinna Anfang des Jahres vor
{ | seinem siidamerikanischen Hundeleben gerettet hat. Die neu bezogene
. Villa wurde in den fiinfziger Jahren gebaut und liegt inmitten eines 40.000

gm groBen Parks in einem kleinen Ort zwischen Lausanne und Genf. Da die |
schweizer Gesetzgebung nicht zuldBt, daB Angehdrige anderer Staaten
sofort Immoblienbesitz erwerben, wurde das Haus zunachst gemietet.
»Weil wir keine Schweizer sind, miissen wir erst mal ein paar Jahre hier
gelebt haben, bevor wir kaufen kénnen. Aber unser Traumhaus, so wie wir

| es uns vorstellen, missen wir uns eh irgendwann selber bauen®, erlautert

der Hausherr.

Vorerst haben die Schumachers drei Schlafzimmer, drei Badezimmer,
eine Kiiche, ein Wohnzimmer, ein EBzimmer und nattirlich ein Biro. AuBer-
dem beherbergt das Haus ein separates Appartement fiir die Haushalterin,
einen FitneBraum, eine Sauna und einen Swimmingpool.

Die Inneneinrichtung bekamen bisher nur Freunde und Familienange-
hérige zu sehen.

»Sie ist modern®, erzahlt Michael, ,,aber nicht avantgardistisch. Dafiir sind
wir zu konservativ.”“ Die Auswahl der Mébel ist im allgemeinen Corinnas
Sache. ,,Wir diskutieren dariiber, aber Corinna trifft die Entscheidungen, und
bisher hat sie immer Dinge gefunden, die auch mir gefallen.“ 1

An dem guten schweizer Essen hat Michael auch schon Geschmack
gefunden. Vor allem die Résti haben es ihm angetan. Am meisten freut er

. sich jedoch Uber die friedvolle Atmosphére seines neuen Heims. ,,Das hier

ist eine der reizvollsten Landschaften der Schweiz. Unsere Kinder sollen
hier eine unbekiimmerte Kindheit verbringen. Wir sind gliicklich.”




er dabei bleibt, daf} Geld nicht seine
Motivation sei, sagt er: ,,Ich will dem
Gegenwert meiner Arbeit entspre
chend bezahlt werden.

Diese Arbeit ist auf seine Bed{irf:
nisse zugeschnitten. Selbst bei Ferrari
ist er die eindeutige Nummer 1 und
entscheidet dariiber, wieviele Tests er
fihrt — und so auch dartiber, wicviele

: : : sein Team-Kollege Eddie Irvine. Dicse
- - - - . o— s ; T = - : —— S ’ Politik hat bei Benetton schliefllich
s e ; . ' E gl { : reichlich Friichte getragen — zwei
Fahrer- und ein Konstrukteurs-Titel
und wird trotz der Kritik von Seiten
der italienischen Medien nun auch von
Ferrari angewandt.

Und wer sonst hitte in diesem Jahr
die Erfolge feiern kénnen, die Ferrari
und ganz Italien so gefallén haben?
Michael Schumacher wird verwéhnt,
weil er Erfolg hat. Sein Engagement
und seine Hingabe an die Team-Arbeit
kénnen von niemandem iiberboten
werden. Er verspriiht Optimismus und
Teamgeist durch Worte und Taten. Er
nimmt sich die Zeit, mit seinen
Mechanikern tiber ihr Leben und ihre |
Probleme zu sprechen und spielt mit ‘

|

ihnen in Arbeitspausen Fuf3ball. Dann
“wieder liegt er gemeinsam mit ihnen in

der Box unter dem Auto oder checkt

die Computer-Daten.

»Ich koénnte auch zum Team sagen:

‘Macht dieses oder jenes’ und dann |
weggehen, um einen Kaffee zu trinken, ‘
Witze zu reifien oder sonst was zu :
machen. Doch das ist nicht meine Art, ‘
das war nie meine Art. Ich arbeite mit

meinem Team zusammen, das halte

ich fiir professionell.

Diese Ubereinkunft und dieses Ge- |

fiihl fiir Loyalitit wurden durch Schu-

machers Toleranz und Bescheidenheit

wihrend der Tests Mitte der 96er

Saison noch verstirkt. Wenn das Team

Fehler machte oder das Auto Defekte

hatte, zeigte er Verstidndnis und Ge-

duld. Als Team-Direktor Jean Todt

unter Beschuf geriet, hielt ihm Mi-

chael Schumacher 6ffentlich die

Fahne. Der Kontrast zur Situation

zwischen Damon Hill und Williams

war ebenso offensichtlich wie krafi.

iki Lauda behauptet, nur der
sehr Starke und Beharrliche
konne bei Ferrari iiberleben
und erfolgreich werden. Er selbst ist
der Beweis dafiir. Aulergewdhnliches
Talent alleine mag dagegen oft nicht
genug sein. Selbst Alain Prost, der vier
WM-Titel und mehr Grand Prix als
jeder andere gewonnen hat, hatte nicht
den richtigen Charakter oder die rich-
tige Losung. Senna hiitte sie mog-
licherweise gehabt, und Schumacher »
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In der Schweiz fithlen sich die naturverbundenen Schumachers viel wohler als in Monago

sWenn man Erfolg haben will, mu8 man
diszipliniert sein. Wenn man dagegen
versucht, sich mit jedermann
gutzustellen, bleibt der Erfolg
wahrscheinlich auf der Strecke*
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hat sie allem Anschein nach.

Luca di Montezemolo, seines

Zeichens Ferrari-Prisident, vergleicht
Schumachers heutigen Einfluf3 auf
Ferrari mit dem von Lauda wihrend
der siebziger Jahre und mit dem von

Senna auf McLaren.

Michael Schumacher 16st auf3erhalb
seiner Heimat keine gigantischen
Begeisterungsstiirme aus, er hat auch
keine Versuche gemacht, die Herzen
der Massen zu erobern. Auch das ist
nicht sein Stil. Er zieht es vor, sich
ihren Respekt zu verdienen. Die
Szenen, die sich nach dem Grofien
Preis von Italien abspielten, zeigten
wie sehr ihn die Tifosi mittlerweile ins
Herz geschlossen haben, nachdem sie
ihm doch urspriinglich so einen kiihlen
Empfang bereitet hatten, als ihr so
heif3geliebter, emotionaler Jean Alesi
seinetwegen hatte gehen miissen. (Die
Tausenden aus Deutschland, die
Schumacher durch ganz Europa fol-
gen, sind eine ganz andere Geschich-
te.) Wir hatten die Senna-Jiinger, wir
hatten die Mansell-Mania, doch sowas
gab’s noch nie.

Die vielgefiirchteten italienischen
Medien, die ihre Klauen schon in viele
der Groflen und Michtigen geschlagen
haben, wurden in Gegenwart von
Schumacher zu Schmusekétzchen. Er
widmete ihnen Zeit, gab ihnen etwas
zu schreiben, und — vor allem — er gab
ihnen Ergebnisse. Auch die Mehrheit
der Fahrer respektiert ihn — sowohl auf
als auch neben der Strecke. Genau wie
sie frither Ayrton Senna und seinem
gelben Helm Respekt zollten.

Eddie Irvine machte frither in die-
sem Jahr die Bemerkung, Schumacher
habe ein ernsthaftes Entspannungs-
Problem — er wisse nicht, wie das gehe.
Ob der Ire damit recht hat, ist nicht
ganz klar, jedenfalls verbrachten er,
Schumacher und Villeneuve nach dem
GP von Portugal die ganze Nacht in
einem Club in Estoril. Ohne Hill.

H Frentzen ist auch einer von
H denen, die sagen, daf3 es Schu-

macher schwerfalle, seinen
Kampfgeist abzuschalten. Michaels
ehemaliger Teamkollege und — mit Vil-
leneuve — zukiinftiger Hauptkonkur-
rent um den Titel, erinnert sich:
,Wihrend unserer Mercedes-Junior-
Zeit mufite Michael immer gewinnen,
egal, was wir gemacht haben — selbst
beim Billard. Es war ihm nicht
moglich, nur so zum Spaf} zu spielen.*

Schumacher, dem dieser Kommen-

tar nicht besonders schmeckte, nahm
sich seinen Landsmann zur Brust: ,,Ich
erklirte thm, dafl er solche Bemer-

kungen doch lieber lassen sollte, weil
sie nicht der Wahrheit entsprechen.
Heinz-Harald war immer jemand, der
das Leben genossen hat. Er lie sich
Wein, gutes Essen und so weiter
schmecken, kurzum, das Wort ‘ernst-
haft’ existierte fiir ihn gar nicht. Er
trainierte nicht, und er hatte einfach
keine Disziplin. Ich aber habe trainiert,
und deshalb wirkte ich auf ihn wahr-
scheinlich sehr ernsthaft und als ob ich
alles gewinnen wolle — was ja auch
irgendwie stimmte. Klar, wenn wir
gespielt haben, wollte ich auch gewin-
nen, aber ich bin nicht durchgedreht,
wenn’s nicht geklappt hat. Aber es ist
doch wohl normal, dafl man sich auch
bemiiht zu gewinnen, wenn man einen
Sport treibt, oder?

Ich denke, daf sich Heinz-Harald in
dieser Bezichung sehr gebessert hat. Er
ist jetzt ganz anders als damals. Ich bin
sicher, daf} ihm mittlerweile klarge-
worden ist, daf} Trainieren wesentlich
wichtiger ist, als er frither glaubte.“

Schumacher weist die Bemerkung,
er sei tibermiBig ernst, entschieden
zuriick: ,,Es ist ja kein Witz, was wir
hier machen, sondern eine professio-
nelle Angelegenheit, die meiner Mei-
nung nach, wenn ich Erfolg haben
will, verniinftig angepackt werden
muf. Natiirlich habe ich Spafy und ge-
niefle mein Leben. Uber den Winter
haben wir Partys, bei denen wir uns
gut amiisieren und uns am Schluf3
gegenseitig in den Pool schmeifien.
Doch diese Seite von mir kennt halt
kaum jemand.*

Es ist bekannt, daf3 er schon mal
einen Drink zu sich genommen hat,
und er wurde sogar schon mit einer
Zigarette in den Fingern gesichtet.
Was allerdings nicht heifit, daf3 man
ihn als Raucher bezeichnen konnte.
»Es war ungefihr wie bei einem 12-
jahrigen, der zum ersten Mal eine Zi-
garette probiert®, erzihlt ein amii-
sierter Beobachter. ,,Er hat mehr den
Rauch ausgeblasen als daf3 er inhaliert
hat, sehr komisch.“

Schumacher hat in der Formel 1
neue Fitnef3-Standards gesetzt, indem
er sich an einen strengen Plan hilt, der
normaler Weise weder Alkohol noch
Nikotin zuldfit. Und er betont, dafl die
geistige Fitnef3 genauso wichtig ist wie
die korperliche.

»Ganz Klar, Fitnef3 ist wichtig, aber
genau so wichtig ist, mit welcher
Einstellung du ins Auto steigst. Wie

hart ist es, das Auto ans Limit zu
fahren? Einige Fahrer stehen unter
duflerst starker Anspannung, und es ist
nicht einfach oder natiirlich fiir sie,
damit umzugehen. Es geht also um »

»Uber den Winter haben wir Partys, bei
denen wir uns gut amiisieren und uns am
SchluB gegenseitig in den Pool schmeiBen.
Diese Seite von mir kennt kaum jemand*
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Haben immer ein wachsames Auge auf Corinna und Michael: Die Wachhunde Bonny und Tracey

»ich bin sicher, da8 Heinz-Harald
mittlerweile klargeworden ist, daB3
Trainieren wesentlich wichtiger ist,
als er friiher glaubte*

Fitnef3, Selbstvertrauen und darum, es
dir selbst moglichst leicht zu machen.
Manche zeigen Uberreaktionen und
bekommen Probleme, andere bleiben
ganz ruhig und kénnen daraus norma-
lerweise Profit ziehen.“

Diese ernsthafte, disziplinierte
Herangehensweise bringt uns zurtick
zum Vergleich mit Senna. ,,Es ist nicht
in Ordnung, diesen Vergleich zu
ziehen®, sagt Schumacher. ,,Doch
wenn man Erfolg haben will, muff man
diszipliniert sein. Wenn man dagegen
versucht, sich mit jedermann gutzu-
stellen, bleibt der Erfolg wahrschein-
lich auf der Strecke. Es gilt, den rich-
tigen Mittelweg zu finden. Ich persén-
lich bevorzuge Zusammenarbeit, um
zum Erfolg zu kommen, anstatt
meinen eigenen Weg zu gehen und die
Leute dazu zu bringen, mir zu folgen.

Senna ist etwas besonderes unter
den F1-Piloten, die ich kennengelernt
habe. Prost ebenfalls. Sie beide ragen
nicht nur wegen ihrer Erfolge aus dem
Feld der anderen Fahrer heraus, son-
dern auch wegen ihrer individuellen
Charaktere. Mein Charakter wird wohl
erst verstanden werden, wenn ich
keinen Rennsport mehr betreibe.

Ich hére von Leuten oft, daf3 ich
dies oder jenes so dhnlich mache wie
Senna oder Prost, aber ich denke
nicht, daf3 das richtig ist. Ich habe
meine bisherigen Erfolge auf einem
anderen Weg erreicht, und ich werde
auch in Zukunft andere Wege be-
schreiten. Aber das wird erst spiter
bemerkt werden, nicht schon heute.

FORMEL 1
Das passiert
in der Stunde

des Qualifying

DTM & ITC INDYCAR

32 Siege mit Im Vergleich
der CKlasse, mit C-Klasse
50 mit dem190 und Formel 1

HERBST 1996

3. AUSGABE - DM 8,50

STARS &CARS

Powenrned by Mercedes Benz

CLASSIC
Caracciola
als Star der
Mille Miglia




WIE HEISST ES DOCH"?
WIE DE NASE

DES MANNES,

SO SEIN JOHANNES.

FUR DIE F1-RENNER GILT
DAS ALLERDINGS NICHT

FoTos voN DARREN HEATH

DURCH DE

[ 78 'l RACH
|

\

F O RMUL E

i 79







ewaltig fiir die Fahrer,
unfafibar fiir die Zu-
schauer, eine Quelle
von kostbaren Sekun-
denbruchteilen fiir die
. Mechaniker — die Wir-
kung der F1-Bremsen hat die Grenze
des Vorstellbaren léngst iiberschritten.

Stellen Sie sich vor, Sie fahren mit
340 km/h auf die erste Schikane in
Hockenheim zu, auf einem Stiick As-
phalt, nicht breiter als eine Autobahn-
auffahrt. Die Schikane — oder, iiber-
tragen auf den Straflenverkehr, die
Haltelinie der Kreuzung — kommt mit
90 Meter pro Sekunde auf Sie zuge-
flogen. Sie bleiben voll auf dem Gas
bis Sie das Gefiihl haben, es ist zu
spit, und erst beim 100-Meter-Schild
springt Ihr Fuf} auf die Bremse.

Mit aller Wucht wird Ihr Kopf nach
vorne geworfen, und Ihre Nacken-
muskeln brennen vor Anstrengung
(versuchen Sie mal, auf dem Boden
liegend Ihren Fernseher auf dem
Hinterkopf nach oben zu stemmen).
In dieser kurzen Zeit miissen Sie die

Bremsen so dosieren, dafl die maxi-
male Bremsleistung erzielt wird, ohne
daf} die Réder blockieren, und gleich-
zeitig die Schaltwippe betdtigen, um
mit der richtigen Geschwindigkeit (ca.
80 km/h) am Einlenkpunkt anzukom-
men. Einen Sekundenbruchteil zu
spit und Ihr Rennen diirfte beendet
sein — ein bifichen zu frith, und die da-
raus resultierende schlechte Runden-
zeit konnte dafiir sorgen, daf Sie sich
fiir das nichste Jahr ein neues Team
suchen miissen.

Der Druck 143t niemals nach in der
F1, und schon gar nicht der auf die
Bremspedale. Jenes kirschrote Glii-
hen, das so schon anzusehen ist, ent-
steht durch Temperaturen von iiber
1000° C. Was, nicht heifl genug? Kein
Problem. Kohlefaserbremsen werden
mit zunehmender Hitze immer besser.
Aber: Jenseits von 1100° nimmt ihre
Abnutzung stark zu.

Laut Steve Hallam, Mika Hik-
kinens Renn-Ingenieur bei McLaren,
gehiort das Nachlassen der Bremswir-
kung der Vergangenheit an. Es ist die

Begrenzung der Temperatur, die sich
als problematisch erweist. ,,Bevor es
Kohlefaserbremsen gab, setzte das
Nachlassen der Bremsen bei etwa
600° C ein, ohne daf3 das fiir den
Fahrer am Gaspedal spiirbar gewesen
wire. Aber die Hitze bewirkte, daf3
sich die Bremsbelige auflosten und
auf der Scheibe einen Schmierfilm
bildeten, der die Bremsleistung erheb-
lich einschriinkte. Heute besteht die
Herausforderung darin, die Tempera-
tur so zu begrenzen, daf3 der Bif3 der
Bremsen bei ertriglicher Abniitzung
erhalten bleibt. Das Design von Kiihl-
kanilen und die Effizienz der Luft-
stromung zur Bremsscheibe und
durch sie hindurch kénnen auf die
Bremsleistung einen erheblichen
Einfluf3 haben.”

Williams-TD Patrick Head erinnert
sich, daf} die Entwicklung von Kohle-
faserbremsen anfangs mehr mit dem
Streben nach Gewichtsreduzierung zu
tun hatte als dem Wunsch nach hohe-
rer Bremskraft. ,,Die Brabham-Alfas
der spiten 70er waren unter den er-

sten, die diese Bremsen hatten. Sie
sollten das hohere Gewicht des 12-
Zylinders ausgleichen. Damals spielte
der verbesserte Reibungskoeffizient
eine untergeordnete Rolle. Die Brem-
sen waren sehr temperaturempfindlich
— bis zu einem gewissen Punkt funkti-
onierten sie eher schlecht, aber wenn
der erreicht war, packten sie voll zu.“

Das Abnutzungstempo war eben-
falls indiskutabel. 1982 testete Keke
Rosberg zum ersten Mal Kohlefaser-
bremsen im Williams und schaffte ge-
rade mal fiinf Runden, bevor die Hit-
ze sie zerstorte. Seitdem hat sich
durch Experimentieren mit der Koh-
lefaser ihre Qualitét stetig verbessert.
Heutzutage erwartet man von einem
Satz Bremsen eine Lebensdauer von
1000 Kilometern. Ein Satz wird fiir
Training und Qualifying benutzt, fiirs
Rennen wird ein neuer eingebaut. Da-
nach werden diese Bremsen fiir Test-
fahrten benutzt, bis sie ihre Schul-
digkeit getan haben. Bei einem Preis
von DM 5.800,— pro Satz verschenkt
man eben keinen Kilometer.

Aber damit nicht genug. Natiirlich
gibt es verschiedene Ausfithrungen
der wertvollen Scheiben. Je nach
Strecke und Anforderung stellt
Carbone Industry, die den Grof3teil
der Teams beliefern, drei verschiedene
Stérken zur Verfiigung. Auf einer
Strecke wie Hockenheim werden die
dicksten benutzt, um der hohen Ab-
nutzung genug Material zu bieten und
die Betriebstemperatur auf den langen
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Zwischen
900° und
1000°C

arbeiten die
Bremsen am
effektivsten

Rund 1400 Mark kostet eine Brems-
scheibe, ca. 300 jeder Bremshelag ¢

Geraden zwischen den Schikanen auf-
rechtzuerhalten. In Monaco braucht
man dagegen eine diinnere
Scheibe, die die Hitze schnell
aufnimmt und blitzschnell die —
wohlgemerkt eher moderate —
Bremsleistung entwickelt.

Auch das Verhalten des
Bremspedals ist wichtig. Einige
Fahrer bevorzugen ein Pedal
ohne viel Spiel, andere wollen
lieber weniger Kraft ausiiben
und arbeiten mit mehr Spiel.
Bei Jordan gab es in diesem
Jahr Vertreter beider Rich-
tungen. Martin Brundle, der ein
hartes Pedal vorzieht, probierte in
Hockenheim die weichere
Pedaleinstellung seines
Teamkollegen Rubens Barrichello
aus. ,,Im Hinblick auf das harte Ren-
nen wollte ich gerne mit weniger
Pedaldruck arbeiten, aber ich habe es
nicht geschafft, mich im kritischen
Moment an das zusitzliche Spiel des
Pedals zu gewShnen. Die Réider haben
stindig blockiert.“

Auch Nigel Mansell fuhr stets mit
einem steinharten Pedal und war im-
stande, enorm grofien Druck darauf
auszuiiben. Ganz anders Ayrton Sen-
na. Er wollte im Auto so wenig Kraft
wie moglich einsetzen. Die Servo-
bremsen, die McLaren wihrend der
93er Saison entwickelte, pafiten per-
fekt zu seinem Fahrstil.

Das Abstimmen des Bremssystems
ist eine enorm wichtige Aufgabe. Die
Fahrer miissen hundertprozentiges
Vertrauen entwickeln, um ihren Fuf3
bis zur letzten Sekunde auf dem Pedal
zu lassen. ,,Es ist erstaunlich, wieviel
Zeit durchs Bremsen gewonnen oder
verloren werden kann, obwohl die
Bremsen nur relativ kurze Zeit in Akti-
on sind“, sagt TWR Arrows-Designer
Frank Dernie. ,,Ricardo

Rosset, einer

der neuen Fahrer in der Formel 1, war
iiberrascht, wie komplex und kompli-
ziert das Abstimmen der Bremsen sein
kann. In den unteren Formeln wird
man auf F1-Bremsen einfach nicht
vorbereitet. Nicht nur in bezug auf die
Kraftentfaltung, sondern auch, was die
Auswirkungen auf das Handling
angeht. Irgendwann fingt man an, die
Einstellung der Federn und Stabi-
lisatoren zu dndern, und zwar nicht
um das Handling in den Kurven zu
verbessern, sondern um die Stabilitit
beim Bremsen zu erh6hen.“

Lassen Sie uns fiir einen Moment
dariiber nachdenken, was passiert,
wenn ein F1-Bolide aus voller Fahrt
Kurve abgebremst wird. Sobald die
Bremsen greifen, wird das Gewicht des
Autos in die Vorderrider gedriickt.
Die Vorderradbremsen »

Bei keinem Auto
gliihten in der
vergangenen
Saison die
Brems-
scheiben
s0 schin
wie bei
Ferrari
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»Die beim Abbremsen entstehende Kraft war so gro3, daB die
Trinen auf die Innenseite meines Visiers geschleudert wurden*

fangen blitzschnell an zu glithen. Die
weniger belasteten Hinterradbremsen
heizen sich langsamer auf. Wéhrend
des Abbremsvorgangs verliert das
Heck des Autos Abtrieb und die Hin-
terrider an Bodenhaftung. In dieser
Situation passiert es oft, daf3 die Hin-
terradbremsen, die inzwischen auch
ganz schon heifl geworden sind,
blockieren. Das ist in etwa so, als wiir-
den Sie in Threm Auto bei voller Fahrt
die Handbremse anziehen und dann
versuchen, das schlingernde Auto vor
der nichsten Kurve wieder zu stabi-
lisieren. In diesem Moment helfen sich
die Fahrer damit, dafi sie durch
Driicken eines Schalters im Cockpit
noch mehr Bremskraft auf die Vorder-
riader bringen. Nicht selten biiflen sie
damit aber einen Teil der erforder-
lichen Bremsleistung im ersten Teil
der Kurve ein.

Die Losungsansitze reichen vom
Versuch, ein Chassis zu bauen, das
auch bei geringen Geschwindigkeiten
noch viel Abtrieb hat, bis zu Experi-
menten mit dem Kiihlsystem und un-
terschiedlichen Materialien fiir Vor-
der- und Hinterradbremsen. Einige
der Top-Teams forschen auch in Rich-
tung eines Systems, mit dessen Hilfe
es moglich ist, die Bremsbalance zwi-
schen Vorder- und Hinterridern wih-
rend des Bremsvorgangs zu verstellen.

Die Frage stellt sich allerdings, ob ein
solches System bereits in die Grau-
zone der Fahrerhilfen, die ja laut
Reglement nicht erlaubt sind, hinein-
spielt. Es kime wohl auf die Arbeits-
weise des Systems an. ‘Fly-by-wire’-
Gasziige sind erlaubt, und vielleicht
konnte eine dhnliche elektronische
Schnittstelle zwischen Bremspedal
und der Hydraulik eine bessere Kon-
trolle der Bremsbalance ermdglichen.

Die Teams sind verstindlicherweise
nicht bereit, Ergebnisse ihrer For-
schungen preiszugeben, und so wird
man in den nichsten Monaten ein
wachsames Auge auf mogliche Ent-
wicklungen werfen miissen.

Doch zuriick zur Praxis und der Be-
schreibung von Martin Brundle, wie
es ist, wenn man im Cockpit einer
Kraft ausgesetzt ist, die drei- bis vier-
mal so groB ist wie die Erdanziehungs-
kraft. Aber bitte fiir Laien: ,Ich habe
einmal bei sehr kaltem Wetter getestet,
und der Luftstrom durch den Helm
trieb mir die Triinen in die Augen. Die
beim Abbremsen entstehende Kraft
war so grof3, daf3 die Triinen von mei-
nem Auge weg auf die Innenseite des
Visiers geschleudert wurden.“ Eine
sehr plastische Darstellung, die aber

Das Abstimmen der F1-
Bremsen, die Bremskrafte

nicht daiiber hinwegtrostet, dafi es
aufgrund dieser unvorstellbar schnel-
len Bremsmandver auf der Strecke fast
keine Zweikimpfe mehr zu sehen gibt.

Steve Hallam schitzt, ein Verbot
von Kohlefaserbremsen wiirde diesen
Zustand aber nicht beenden. ,,Letztes
Jahr haben wir mit Bremsscheiben aus
Gufeisen und Beldgen aus einem
Kohle-Metall-Gemisch getestet, und
die Leistung war fast dieselbe. Die
Fahrer meinten zwar, daf3 die
Reaktion der Bremsen zum Schlufi
etwas nachlief}, aber die Bremswerte ‘
waren annihernd identisch.®

Die meisten Zuschauer wiinschen
sich mehr Uberholvorginge, aber es
scheint, daf} des Ritsels Losung nicht
bei den Bremsen zu suchen ist. Fak-
toren wie die Erhohung des Gewichts
oder die Reduzierung des Abtriebs
werden wohl eher eine Rolle spielen.
Vielleicht werden uns die Forschun-
gen zur Reduzierung der Luftturbu-
lenzen, die durch das dichte Auffahren
auf ein vorausfahrendes Auto entste-
hen, wieder echte Windschatten-
kimpfe bescheren. Bis es soweit ist,
werden sich die Bremseningenieure
weiter mit den kleinen, heif3gliihenden
Kohlefaserscheiben beschaftigen. @
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HiERZULANDE DEM NAMEN
NACH KAUM GELAUFIG, IST
PEDRO LAMY IN SEINER
HEMAT EIN STAR

STORY VON CAROLINE O’CONNOR
FoTtos voN BERNARD ASSET

m Donnerstagabend vor dem Grand
Prix von Portugal steppt in der klei-
nen Hafenstadt Cascais der Bér. Es ist
20 Uhr, und um die Biithne am Strand
haben sich an die 5000 Leute versam-
melt. Ahnlich wie in Imola oder Mon-
za Klettern die Einheimischen auf Bdume, erklimmen
Geriiste und nutzen jede sich bietende Gelegenheit,
um einen noch besseren Blick auf die Bithne zu er-
haschen. Von einem Boot draufien auf dem Meer
strahlt das Licht eines riesigen Scheinwerfers hertiber
— aufler der Bithnenbeleuchtung die einzige Licht-
quelle, die den dunklen Septemberabend erhellt.

Alle Augen sind auf die Bithne gerichtet. Nicht
einmal der stechende Geruch des Fischfangs, der in
der Bucht um die Ecke an Land gebracht wird, ver-
mag die Anwesenden abzulenken. Die portugiesische
Band Delfims gibt ihr Auflerstes, und obwohl sich
die Menge prichtig amiisiert, spuirt man, daf} das
Beste erst noch kommt. Und dann ist er da, ihr
Held. Als er auf die Biihne klettert, legt dic Menge
noch einen Zahn zu. Mit lautem, rhythmischem
Singen seines Namens heizt die Menge die Stim-
mung erst so richtig an, bis es auch fiir die letzten
ungliubigen Nichtportugiesen keinen Zweifel mehr
gibt, daf} die ‘Pedro! Pedro!’-Rufe dem Minardi-
Fahrer Pedro Lamy gelten.

Hier kiimmert es keinen, daf3 Pedro Lamy mei-
stens in der letzten Startreihe steht, und auch nicht,
daf3 ihn auflerhalb Portugals kaum ciner kennt. Hier
ist er ein Star. ,,Mein Gesicht ist in Portugal schr be-
kannt, erklidrt Lamy. ,,Schon seit ich in den unteren
Formeln meine ersten Rennen gewann, mache ich »
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fiir meine Sponsoren TV-Werbung. “

Heute gewinnt Lamy zwar keine
Rennen mehr, aber seine Sponsoren
halten die markanten Gesichtsziige
trotzdem fiir werbetrichtig. Mit seinen
24 Jahren macht er heute nicht nur
TV-Werbung, er begegnet einem auch
stiindig in Zeitschriften, auf Plakat-
winden und als lebensgrofie Pappfigur
(fiir Goodyear), die einem in Estoril an
jeder Ecke begegnet. Drei der vier
Flugzeuge, die am Rennsonntag iiber
der Strecke kreisen, ziehen Spruchbin-
der mit seinem Namen hinter sich her.
»Ich werde oft erkannt, aber das macht
mir nichts. Ich wiinschte nur, ich hitte
ein Auto, mit dem ich zeigen konnte,
was ich wirklich drauf habe.“

Pedro lebt ca. 50 Kilometer von
Estoril entfernt in der Nihe des Stadt-
chens Torres Vedras. Er liebt die Ruhe
des landlichen Lebens, weil es ihn vor

grofiten Banken Portugals — sich auf
dem Konzert der Delfims zu zeigen,
leistet er genauso gerne Folge wie der
Aufforderung der Versicherungsgesell-
schaft Imperio, die ihn schon seit
vielen Jahren unterstiitzt, in der Nihe
von Estoril eine Galerie zu erdffnen.
»Ich habe so viel zu tun hier in Esto-
ril“, seufzt Pedro. ,,Manchmal weif3
ich gar nicht, wie ich die Termine alle
unterbringen soll. Aber so geht es wohl
den meisten bei Heim-Rennen. Bei
mir ist es vielleicht ein wenig schlim-
mer, weil ich ja der einzige portugie-
sische Fahrer bin.“ Trotzdem gefillt
ihm die Rolle des nationalen Helden,
genauso wie das Fahren auf der hei-
mischen Strecke. ,,Ich liebe Estoril,
aber es ist eine Motorenstrecke und fiir
den Minardi mit der relativ geringen
PS-Leistung eher ungiinstig. Wir miis-
sen hier von Anfang an hart kimpfen.“

»Ich wiinschte, ich hatte ein Auto, mit dem ich
zeigen konnte, was ich wirklich drauf habe*

allzu viel Beobachtung durch die
Offentlichkeit schiitzt. Normal reist er
alleine zu den Rennen, doch hier in
Portugal geben ihm seine Freundin,
die sich extra ein paar Tage von der
Uni freinimmt, seine Schwester und
ihr Sohn moralische Unterstiitzung.
»EBigentlich bin ich bei jedem Ren-
nen nervos®, sagt Pedro. ,,Aber hier ist
der Druck immer ein bifichen grofier.
Ich versuche, mich von der Begeiste-
rung meiner Fans ein wenig tragen zu
lassen, aber wenn ich im Auto sitze, ist
es wie bei jedem anderen GP auch —
ich versuche, mein Bestes zu geben.“
Es ist Pedros dritter Grand Prix in
Estoril, und so langsam hat er sich an
das Tamtam gewohnt. Trotz der un-
zdhligen Interviews, der vielen Partys
und anderen Termine bleibt er ruhig
und professionell, und vieles scheint er
auch gerne zu machen. Dem Wunsch
seines Sponsors Banco 7 — einer der

Nach dem Qualifying wird Pedro
von Journalisten geldchert. Es lief
nicht gut, und alle wollen wissen,
warum. Die Benzinpumpe war defekt,
und zwar nicht nur in seinem Auto,
sondern auch im Ersatzwagen. Fiir die
finfzig Meter von der Box zum Minar-
di-Motorhome braucht er 55 Minuten,
und fiinf Minuten vor dem wichtigsten
Termin des Tages steckt er noch im
Rennoverall. ,,Ich dachte, nach dem
Qualifying hitte ich etwas Zeit. Aber
dann wollten auf dem Weg ins Motor-
home immer mehr Leute mit mir spre-
chen. So hatte ich keine Zeit mehr,
mich umzuziehen, bevor er kam.“

Er — das ist Portugals wichtigster
Mann, Préisident Sampaio. Wenn es an
diesem Wochenende einen Moment
gibt, an dem man befiirchten kdnnte,
Pedro wiirde ausrasten, dann ist es
dieser. Aber als die Fotografen und
Journalisten tiber ihn und den Prisi-

denten herfallen wie Bienen iiber einen
Honigtopf, behilt der kleine Junge im
Rennanzug die Fassung. Der Presse-
rummel scheint ihm genauso wenig
auszumachen wie dem Prisidenten
selbst. Nicht schlecht fiir einen Fahrer,
der nie auch nur in die Nihe eines
Formel 1-Podiums gekommen ist.
Doch Auftritte vor der Kamera sind
Pedro nicht fremd. Radio Televisao
Portuguesa (RTP) ist bei jedem GP
dabei und interviewt Lamy regelmiBig.
Vor den Kameras in Estoril zeigt Pedro
keine Anzeichen von Panik. Zwar sind
seine Finger anfangs etwas unruhig
und sein Gesicht verrit einen Anflug
von Aufregung, aber nachdem die
erste Frage beantwortet ist, lichelt er
charmant und 1483t sich von der unge-
zwungenen Plauderei scheinbar davon-
tragen. Die Zeitungen, sagt Pedro,
berichten im Vorfeld eines Rennens
viel iiber ihn, aber nachher schreiben
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alle nur noch tber die Top-Fahrer.
»Trotzdem werde ich aber immer kurz
erwihnt®, freut er sich.

Nicht nur Pedro selbst, auch Minar-
di-Pressesprecher Renato Cappuci und
Jane Parisi miissen mit der besonderen
Belastung fertig werden. Natiirlich ist
es ihr Job, die Presse mit Informatio-
nen zu versorgen und, wenn moglich,
Interview- und Terminwiinsche zu er-
fiillen. In Estoril jedoch ist das Minar-
di-Motorhome — sonst Zufluchtsort fiir
Ruhesuchende — besonders voll.

Als einziger Reprisentant Portugals
in der Formel 1 spiirt und akzeptiert
Pedro eine gewisse Verantwortung, vor
allem auch gegeniiber den portugie-
sischen Fahrern in den unteren For-
meln. Er verrit, daf er in diesem Jahr
den Formel 3000-Rookie Pedro Cou-
ceiro besonders aufmerksam verfolgt
hat. ,,Fiir Pedro wird es wahrscheinlich
schwieriger werden, in die Formel 1

! atodaa prova. Para 0s

! evidentemente.

Grand Prix-Siege hat

o er zwar keine aufzu-
] weisen, dennoch
| herrscht in Portugal

rund um Pedro Lamy
ein Trubel wie in
Deutschland um den
Zweifachen Welt-
meister Michael
Schumacher

de

E nas
provas
diarias.

Ao canduzir,

a seguran¢a é a minha
preocupagao
constante. Por isso

escolho sempre pneus

dias de prova... ¢ para
todos os outras.

Da Goodyear,
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aufzusteigen, als damals fiir mich. Die
internationale Konkurrenz ist sehr
grof3, und Portugal ist ein kleines
Land, in dem es nicht viele grof3e Fir-
men gibt, die als Sponsoren auftreten
konnten.“ Bisher hat Couceiro aufier-
halb Portugals noch nicht viele Rennen
gewonnen, und Lamy meint, daf§ er
bald damit anfangen muf3, wenn er
weiterkommen will. ,,Es ist schwierig,
entdeckt zu werden, wenn man nicht
auf internationaler Ebene Rennen ge-
winnt®, erklirt er.

Trotz seiner Erfolge in anderen Ka-
tegorien (1992 gewann er die deutsche
Formel 3-Meisterschaft) muf3 auch
Pedro Lamy in der Formel 1 noch
liberzeugen. Sein acht Rennen wih-
rendes Engagement bei Lotus endete
mit einem Desaster, als er bei Test-
fahrten im Mai 1994 in Silverstone ei-
nen schweren Unfall hatte, bei dem
sich das Monococque seines 107C

vom Rest des Autos 16ste und seine
Beine die volle Wucht des Aufpralls zu
spiiren bekamen. Beide Beine erlitten
Frakturen und seine Knie wurden aus
gekugelt. Er fiel fiir ein Jahr aus.

In dieser Saison hat er mit dem un-
termotorisierten Minardi kein Gliick
gehabt. Achtmal ist er ausgefallen, da-
von fiinfmal wegen eines Defekts. Sein
bestes Ergebnis war ein neunter P’latz
in Imola. In den acht zu Ende ge-
fahrenen Grand Prix erreichte er im
Durchschnitt den zwélften Platz. Er
weif3, dafl — solange er in der Formel |
ist — die Dinge nur besser werden
kénnen; und, was noch wichtiger ist,
daf} ganz Portugal hinter ihm steht.
Denn wenigstens konnten sich seine
Fans in der Gewif3heit wiegen, dafi er
normalerweise vor seinem zahlenden
italienischen Teamkollegen Giovanni
Lavaggi ins Ziel kommen wiirde.

Estoril, Sonntag, 14.00 Uhr: Lamy
rollt auf den Startplatz mit der Num-
mer 19 — vor Lavaggi. Als die Einfiih-
rungsrunde anlduft, kann er sich end-
lich auf seinen Job konzentrieren, weg

von all dem Rummel und den Fans,
und als er zum zweiten Mal seinen
Startplatz anfihrt, bereitet er sich auf
einen ganz besonderen Einsatz vor.
Hier — zu Hause — muf3 er gut weg-
kommen. Als die Drehzahlgeriusche
ein fast unertrigliches Maf} erreichen,
hilt die Menge den Atem an. Die Au
tos bewegen sich — aber Pedro bleibt
wie angenagelt stehen. Er hat den Mo
tor abgewurgt.

Die Fans auf den Tribiinen sind zu
tiefst enttduscht, als das Fahrerfeld
ohne ihren geliebten Pedro Lamy an
ihnen vorbeirauscht, Mit zwei Runden

Riickstand nimmt er endlich das Ren
nen auf, gezwungen, Runde flir Runde
als Letzter abzuspulen, Als Letzter
kommt er auch ins Ziel = mit fiinf
Runden Riickstand auf den Sieger
Jacques Villencuve, Aber wenigstens
blieb er vom Defekt-Teufel verschont

und hat das Rennen beendet. @
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HAl-

WENN SEE ALS MOTOR-
SPORT-UNBEFLECKTER EINE
FORMEL 1-RAKETE

iebe Oma, hier unten in
Siidfrankreich ist es ein-
fach toll. Die Sonne
scheint, und das Meer ist
schon. Morgen nehme ich
einen Mietwagen und er-
kunde ein bifichen das Landesinnere.
Bis dann, Dein Markus
Hort sich lieb an, oder? Oma macht
sich niamlich gerne Sorgen. Aber nicht
nach dieser Karte, wiirde ich sagen.
Daf3 der Mietwagen AGS-Ford heif3t
und 300 Sachen fahrt? Und das ,,Lan-
desinnere® die Rennstrecke von Le
Luc ist? Hiatte Oma nur verwirrt. Au-
Berdem kann man soviele Vaterunser
gar nicht beten.
Formel 1-Fahren fiir jedermann al-
so. Da werden selbst die stérksten
Minner schwach. Zum Beispiel Joa-

STEUERN, KOMMT ES AUF
DIE RICHTIGE INFORMA-
TIONSPOLITIK GEGENUBER
DEM ENGSTEN FAMILIEN-
KREIS AN ...MEINT UNSER
MANN IN FRANKREICH

STORY VON MARKUS SCHOCKER
Fotos voN MoReLLI BERTIER PHOTOGRAPHY

chim. Seine Freundin hat ihm die F1-
Fahrkarte zum Geburtstag geschenkt,
ihm fiir 3400 Mark einen Traum er-
fiillt. Doch jetzt sitzt ihr Liebhaber né-
gelkauend in der Ecke und ist verdéch-
tig ruhig. ,,Ich hab’ mich seit Monaten
auf diesen Moment gefreut — aber
jetzt...“ Er stopft sich eine Papier-
Serviette als Larmschutz ins Ohr und
zieht den Helm tiber. Er ist als erster
dran. Fiinf Runden hat er gebucht. Als
er in den AGS steigt, begleiten ihn die
Blicke seiner Mitfahrer. Georg zum
Beispiel, der in einem Preisausschrei-
ben gewonnen hat. Oder Thomas, den
alle nur ‘Simpson’ nennen, weil er sich
extra fiir diesen Tag komplett neu ein-
gekleidet hat: 2000 Mark fir Overall,
Schuhe, Unterwische und Helm —
eben von Simpson. Dabei wird doch

alles gestellt. Aber Simpson, Verzei-
hung Thomas, ist ja nicht irgendwer:
Einst raste er in dunklen Nichten zu-
sammen mit Freunden in geliechenen
Ferrari F40 den Aichelberg hoch — ein
noch nicht erdffnetes Autobahn-Teil-
stiick siidlich von Stuttgart. Weil er da-
mals glinzen konnte, nennen sie ihn
“Turbo-Speeder’. Was er jetzt grof3 auf
dem Opverall stehen hat.

Die Vorspeise am Morgen haben alle
noch gut verdaut: 25 Runden in einem
170 PS-Opel Lotus-Monoposto. Ideal-
linie finden, Bremsiibungen — alle ka-
men irgendwie rum. Die grofiten Pro-
bleme bereitete das Zwischengas-Ge-
ben: Die wenigsten wufiten bis dato,
dafl man mit dem gleichen Fufl im
gleichen Moment Gas geben und
Bremsen kann... Instruktor Jean-Louis

macht derweil auf ldssig und postiert
sich in der Ecke nach Start/Zielgerade
gerade mal zwei Meter vom Strecken-
rand. Sein Kollege liegt seit dem vori-
gen Kurs wegen desselben Leichtsinns
mit gebrochenem Schultergelenk und
Schienbein im Krankenhaus.

Nach dem Mittagessen naht die
Stunde der Wahrheit. Noch einmal
kurz Theorie: Es gilt, sich das dritte
Schaltschema des Tages einzuprigen:
Nach 5-Gang-Seriengetriebe meines
VW Passat und 5-Gang-Opel-Lotus-
Renngetriebe nun 6-Gang-Formel 1.
Bei einer letzten Strecken-Besichti-
gung, alle Mann in einem Klein-Bus,
fragt einer nach dem schwarzen Fleck
dort in der Boxenmauer. Das sei beim
Schalten vom dritten in den vierten
passiert, so Jean-Louis. Der Junge sei

Es ist, als ob der
weiBe Hai dir ins
Kreuz schwimmt und
dich davon zieht. Du
kannst nichts

mehr ma-
chen, bist
starr vor
Schreck

kurz vorm Kiosk zum Liegen gekom-
men. Es wird ruhig im Mercedes-Bus,

Eine Stunde spiter rolle ich den
91er AGS auf die Strecke. Im zweiten
Gang, ohne abzuwiirgen - die crste
ganz grofe Hiirde wire also gemei-
stert. Zwar scheuert der Oberschenlkel
am Schalthebel, was einige Verschalter
mit sich bringt ~ trotzdem fithrt sich’s
ganz gemiitlich. Erste Runde: Alles
easy, alles locker, Zweite Runde: Hin
biBchen mehr Gas ~ kein Problem,
Dritte Runde: Noch mehr Gag ~ kein
Problem. Vierte Runde: Vollgas — im-
mer noch kein Problem. Moment mal,
das kann doch nicht alles sein, Ich
bremse dort, wo von Jean-Louis emp-
fohlen, ich beschleunige und schalte,
wo von ihm empfohlen... Bingo, jetzt
fillt der Groschen. In Runde 5 »
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Die Geschichte von AGS

Die Manner aus dem Hinterhof

enri Julien — der typi-
H sche Stidfranzose im

Rentenalter: Ein ge-
beugter Herr mit Schnauzbart
und Zigarillo im Mundwinkel.

Es war 1968, als der Inhaber

einer kleinen Tankstelle und
Kfz-Werkstatt die Firma AGS

- (Automobiles Gonfaronaises

Sportives) griindete. Uber die
F Renault, F 3, F 2 und F 3000
arbeitete er sich bis in die For-
mel 1. In Monza und Estoril ‘86
fuhr lvan Capelli ein altes Re-
nault-Chassis mit dem unsag-
lichen Motori-Moderni-V8-Tur-
bo in die letzte Startreihe, fiel
in den Rennen aber friih aus.

1987 lief nur unwesentlich
besser: Pascal Fabre und

~ spater Roberto Moreno quali-

fizierten sich bei allen 16 GP

- entweder als Vorletzte, Letzte

oder gar nicht. Dennoch holte
Moreno in Australien Platz 6 —
und so den ersten WM-Punkt.

1988 gewann AGS an
Speed. Philippe Streiff, bereits
in F 2 und F 3000 fiir AGS un-
terwegs, fuhr den vom belgi-
schen Konstrukteur Christian
Vandermpleyn gezeichneten
JH23 immer wieder auf Mittel-
feld-Startplatze, wenngleich
€s nicht zu Punkten reichte.
Zu Beginn 1989 folgte der
Umzug in eine neue Fabrik in
der Nahe der Provinz-Renn-
strecke Circuit du Var — womit
AGS seine eigene Teststrecke:
hatte. Doch bei den Vortests in
Rio verungliickte Philippe
Streiff und ist seither vom Hals
ab gelahmt. Gabriele Tarquini
Ubernahm das Auto, holte in
Mexiko Rang 6 - den zweiten
und letzten WM-Punkt der
Firmengeschichte. Auto Nr. 2
war ein Totalausfall: F1-Debii-
tant Joachim Winkelhock

wurde vom Team
stiefmutterlich
behandelt, schei-
terte immer in der
Vor-Quali und
schmiB nach dem
Frankreich-GP
das Handtuch.
Nun ging’s
bergab: ‘90/‘91
hauften sich die Nicht-
Qualifikationen, ‘91 stand man
noch kimmerliche drei Mal
am Start, der JH26 fiir die Sai-
son ‘92 steht noch unbenutzt
in der Fabrik, auf den Seiten-
flanken klebt der Name
Grouillard. Henri Julien hatte

AGS bereits zu Beginn 1989
an Cyril de Rouvre verkauft,
dieser wollte AGS an das ita-
lienische Duo Rafanelli/Rumi
weiterverscherbeln, die freilich
nie bezahlten. Also kam de
Rouvre auf die Idee mit der
Rennfahrerschule, die Anfang
‘95 ein franzésischer Industri-
eller ibernahm.

Henri Julien lebt in Gonfa-
ron, baut das Streiff-Unfallauto
von Rio ‘89 wieder auf und
leitet daneben den Racer 500-
Club fir Liebhaber alter
Formel 3-Autos. Sein langjah-
riger Konstrukteur Vander-
pleyn starb vor Jahren bei
einem Autounfall.

Letzte Anweisungen
vor dem Start in die
unbekannte Welt
ter Formel 1 - da
war der Hai noch
hinter Gittern

schalte ich eingangs Start/Ziel nicht an
der rot-weiflen Pylone in den vierten.
Nein, ich bleibe im dritten, ich bleibe
auf Vollgas — und harre der Dinge die
da kommen mégen. Und sie kommen.
Erst dieser Sound des V8: ein nettes
Rasseln, doch es wird immer lauter,
immer nerviger, immer ekliger. Es
weicht einem Kreischen, und das wird
noch lauter, noch nerviger, noch ekli-
ger. Plétzlich vibriert alles um mich
herum, das Auto, die Strecke, die
Biume, die Leitplanken, alles scheint
zu vibrieren. Und just in dem Mo-
ment, als ich alles nicht mehr ertrage —
da passiert’s. Es ist, als ob der weifje
Hai dir ins Kreuz schwimmt und dich
davon zieht. Du kannst nichts mehr
machen, du bist starr vor Schreck, du
bist geldhmt, du bist nur noch ein hilf-
loses Biindel im Maul einer schreck-
lichen Kreatur. Eine halbe Sekunde
dauert der Alptraum. Dann erlése ich
mich mit dem vierten Gang. Der
weifle Hai hat wieder losgelassen.
Spiter an den Boxen wird mir alles
klar. Drei Runden lang war ich zwi-
schen 4000 und 8000 U/min herum-
geturnt, ich wog den Cossi-V8 im
Tiefschlaf. Erst in Runde 5 kam ich
iiber 9000 U/min — und urplétzlich
schreckte das Ding hoch. Da waren
sie, diese unheimlichen 650 PS bei

Du kannst nichts mehr ma chen,

lacherlichen 500 Kilogramm. Fahr-
physikalische Zusammenhiinge kénnen
so einfach sein: Mehr PS als Kilo — da
kommt der Hai.

Natiirlich sind sechs Runden viel zu
wenig. Nach 15 Runden wiirde ich
nichts anderes sagen, auch nach einem
Tag nicht. Irgendwann aber, in ferner
Zukunft, da bin ich mir sicher, kime
selbst bei mir der Punkt, an dem diese
650 PS nicht mehr reichen. Alles
Gewohnungssache. Wie muf3 das da-
mals gewesen

AGS-Fabrik fillt auf, wie locker Jean-
Louis plétzlich ist. Scheint nicht so
selbstverstiandlich zu sein, daf} ein 10-
Mann-Kurs den ganzen Tag keinen
einzigen Dreher vorfiihrt. Dann 1483t er
uns noch wissen, dafl auf der schnellen
Geraden vor der Zielkurve einige von
uns um die 240 km/h schnell waren.
Mein Gott — wenn das Grofimutter
wiifite.

Tja, liebe Omi, der Ausflug ins
Landesinnere war ganz gut, der Miet-
wagen ein bifichen eng. Und laut.
Franzésischer Kleinwagen halt... Q)

sein, Mitte der
80er, mit den 1300- h
PS-Turbos... /

Beim
Abschied in
der
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du bist starr vor Schreck, du bist nur noch ein hilfloses Biindel

DER MIT DEM WOLFF TANZT...

-.erlebt etwas. Ob Formel 1-Fahren in Le Luc, mit dem Motorschlitten durch Lappland, im Kart 24
Stunden um Le Mans oder im Turbinen-Helikopter durch die franzésischen Alpen: René Wolff
vermittelt tiber seine Agentur TBF alles, was die Nerven kitzelt. Den F1 -SpaB gibt’s in verschie-
denen Dosierungen: Von zwei Runden fiir DM 2500 bis zu 15 Runden fur DM 6400, 25 Opel-Lotus-
Runden zum Aufwirmen inbegriffen. Wolff selbst hat zu AGS eine besondere Bindung: Der
Lothringer und gelernte Ingenieur fertigte einst Detailzeichnungen fiir die AGS-Boliden.

TBF-Organisation, René Wolff, Wilhelmstr. 35a, D-50996 Kéin
Tel. (0221) 39 26 64, Fax (0221 ) 3924 71
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ie Erlesenen, denen Zutritt in die
heiligen Gefilde des Formel 1-Zirkus
gewihrt wird, die wenigen Wichtigen,
die einen Blick hinter die Umzdunung
wagen, wissen, was der Rest der Welt schon lange
vermutet: ndmlich, daf} es zwischen Boxen und
Motorhomes nicht nur von Wichtigtuern und
Handlampen (sprich: Armleuchtern) wimmelt.

EiNblicke und Ansichten

WER SAGT EIGENTLICH, DIE FORMEL 1 SFI EIN EXKLUSIVER HERRENVEREIN?

ES, VANDYSTADT, DABREN HEATH, BERNARD ASSET




ie Besucherinnen, die den Boxen-
bereich so angenehm bereichern, sind —
selbstredend — der Hauptgrund dafir,
daf} das Paddockgehege der Formel 1
besser von den Anniherungsversuchen und
Blicken der neugierigen Auflenwelt abgeschirmt
ist als die Hauptzentrale des CIA. Von Spionage
kann da keine Rede sein. Aber jeder mit Fernglas
hantierende Besucher der Haupttribiine weif3 das

ja ohnehin schon seit langem...
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esehen und gesehen werden — das ist
eben nicht nur das Motto der Besucher
des exklusiven Paddock-Clubs. Uberall
zwischen Sao Paulo und Suzuka,
Hockenheim und Monza sorgen die leicht-
bekleideten feschen Midels fiir etwas Ablenkung
im von Terminen und Technik-Meetings
geprigten Alltag jedes Grand Prix-Profis.

\

!

. bestellen, erhalten Sie ihn kostenlos.
rasch, damit Sie die gewiinschten F 1 Artlkel auch
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DER UMFANGREICHSTE
KATALOG UBER FI
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Schliisselring zu einer Sony Play Statloh, ‘ausgeriistet mit Steuer und
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* en, selbst wenn es sich um ein Spezialgeschift F1‘ handelt.

Tatsichlich gibt es hier fiir jeden etwas: angefangen vom zarten
Alter von sechs bis sechzig Jahre! Normalerweise kostet unser Katalog
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Claudia Peroni

FERNSEHREPORTERIN FUR [TALIA T

kay, Kai Ebel ist charmant und beherrscht seinen Job,
aber wire es Ihnen nicht lieber, er wiirde aussehen wie
Claudia? Zumindest die Hilfte unserer Leser wiirden
das bejahen. Italiens F1-Fans erfahren alle Boxen-
gassen-Geschichten von Claudia Peroni, die schon mit
14 von dem Motorsport-Viris infiziert wurde.

,»Ich bin damals mit Schulfreunden zur Rallye San Remo. Damit
fing alles an. Spéter war ich mit einem Rallye-Fahrer befreundet, mit
dem ich vier Jahre lang von Rallye zu Rallye gefahren bin.“

Claudias erstes Jahr als F1-TV-Reporterin war 1982. Allerdings ging
sie schon wenig spiter wieder in den Rallyesport und kam erst 1993
zur F1 zuriick. ,,Jch mag die Formel 1, aber mein Herz schldgt immer
noch fiir die Rallyes. In der Formel 1 ist vieles sehr schwierig. Manch-
mal ist es einfach, ein Interview mit Schumacher, Hill oder Villeneuve
zu bekommen, am nichsten Tag kann es fast unmdéglich sein. Da wir
live senden, ist es mitunter schwierig, die Fahrer gerade zum richtigen
Zeitpunkt vor die Kamera zu bekommen.“

Ist es denn fiir eine attraktive Frau in einer Horde von schweifigeba-
deten Minnern nicht einfacher, ein Interview zu bekommen? ,,Uber-
haupt nicht. Ménner sind weniger empfindlich, kénnen Schwierigkei-
ten oder eine Auseinandersetzung besser wegstecken. Wenn bei mir
was schieflduft, werde ich nervos. Eben typisch Frau.“

Fiir alle TV-Reporter, die Live-Reportagen machen, gehort die
Gefahr, die ganze Sache zu vermurksen, zum Geschéft. Und oft lduft
auch etwas schief, wie fiir Claudia dieses Jahr in Estoril. ,,Ich wollte
nach dem Training ein Interview mit Schumacher machen. Als er end-
lich kam, hatten wir nur noch wenige Sekunden. Ich stand so unter
Druck, daf3 ich, wihrend ich mit ihm sprach, aus Versehen in die Ka-
mera eines anderen Senders sah. Ich bat ihn, doch in meine Kamera zu
schauen, aber er zwinkerte mir nur zu. Er hatte sofort erkannt, was
passiert war. In dem Moment schrie jemand tiber Kopfhorer in mein
Ohr: ‘Das ist nicht unsere Kamera!” Michael fand das sehr witzig.“

Claudia verrit nicht, welche Fahrer sie besonders mag, aber sie sagt:
»Es macht Spaf3, mit Schumacher zu arbeiten, auch mit Damon und
Jean Alesi. Jean ist ein guter Freund, wir sind oft zusammen Ski
gefahren. Auflerdem kenne ich natiirlich alle
italienisghen Fahrer sehr gut.“ . sJemand

Geht ihr denn nach 15 Jahren das stindige L
Herumreisen nicht langsam auf die Nerven? schrie liber
,»Ich bin ja frither selbst Rallye gefahren. a B
Auflerdem fahre ich Ski, spiele Tennis und Kopfhorer in
mache Gymnastik. Ich bin also kérperlich mein Ohr:
ziemlich fit, und deshalb machen mir die
Reisen nichts aus. Aufler vielleicht wenn es ‘Das ist nicht
nach Japan geht, wo der Jet-lag sehr grof3 ist
und man nicht viel Schlaf bekommt. Aber unsere Kame-
sonst ist es ertriglich, und ich muf3 ja auf ra’” Michael
niemanden Riicksicht nehmen, keine Familie,
keine Kinder. Mein Freund begleitet mich fand das
manchmal, und wer weif}, was in der Zukunft T
passiert, Es kiilme auf den Mann an!“ @ sehr witzig*

7

£

/

€07

DARREN HEATH

LAT1 300! ]

100 F1 RACING

AR L]




Schoner wohnen und
konzentrierter arbeiten
Der Schreibtisch F1 Grand Prix, entworfen von Burkhard
Miko, ist optisch ebenso wie in seiner Detailliebe aufféllig:
von der Tischplatte aus sternformig angeordnetem
Buchenfurnier bis hin zur in die Tischplatte eingelassenen
Startaufstellung und den Tankdeckeln. Je nach Ausfiihrung
kostet der SpaB zwischen DM 6850,~ und 12.500,-.
Werkstatt fiir individuelles Wohnen, Tel.: 02381-85065

Wunschi'fedt?tmel

NACH DEN GESCHENKIDEEN DER LETZTEN
AUSGABE HIER NUN VORSCHLAGE, WAS MIT DEM
VERBLIEBENEN KLEINGELD ANZUSTELLEN IST...

| IN LETZTER MINUTE |

Und fiir kleinere
Anspriiche...

Zwei Geschenke, die jeder seinem Kind, den
Neffen oder der Nichte schenken kann - und
mit denen man dann selbst bis Neujahr spielen
kann: zum einen ein ‘fast originalgetreuer’'
Williams FW ab 2 Jahre von Smoby Max,
zum anderen eine ganze Kiste voller
Autos, Spielmatte und Zubehor (vom
Abschleppwagen bis zu Bernies
Motorhome). Beides fiir um die
60,- Mark, zum Beispiel bei Grand
Prix Legends;
Fax: (0044-171)727 8054

Laudatio im Hohenflug

Nach der ,,Grillparty“ am Nirburgring ‘76 begann Niki Lauda sein
zweites Leben, das dritte nach seinem Ausfall aus der Fiihrungs-
position bei seinem letzten Grand Prix 1985 mit McLaren. Das
dritte Leben ist eingerahmt von in echter
F1/Lauda-Manier abgespulten Erinnerun-
gen der Friihzeit und Reflexionen zu Enzo
Ferrari, seiner Botschafterrolle in Mara-
nello, Schumacher und der Formel 1

heute. Wie der Titel verspricht, behandelt
das Gros allerdings die Biihne, auf der der
Vorfahre aller Rotkappl sein drittes Leben
lebt: mit Lauda Air, seiner trotz Hirden und
Beamtenfilz, trotz Niederlagen und
Fehlkalkulationen weiterhin laufenden
Firma. Atemlos-schnell in den F1-Kapiteln,
spannend in den Air-Kapiteln und
durchgehend unsentimental, knapp auf den Punkt gebracht und
mit dieser verbliffenden Mischung aus kiihler Abgeklartheit und
wahnwitziger Naivitat. Niki Lauda: Das dritte Leben; Wilhelm
Heyne Verlag, Miinchen; DM 39,80; ISBN 3-453-11572-4

Gebremster Party-Gag

Als Briefbeschwerer optimal zu
verwenden, auBerdem relativ gut
geeignet, um offene Tliren vorm
Zuschlagen zu bewahren, vom
Einbau im Manta ist allerdings
abzuraten: ein Bremsklotz wie ihn
Jordan 1996 eingesetzt hat.

Fiir ca. DM 32,- bei G.P.T. erhdltlich -
(Tel.: 0044-1279) 843 999
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AUSCN

Formel 1-Shop

Passionierter
Tribut an von Trips
Der Soft-Rocker Chris Rea, der
auf dem Olgemalde seines
Albumcovers zu Auberge noch
mit einem Caterham durch die
Préarie preschte, hat seinen
Respekt vor dem Kolner Ferrari-
Fahrer Wolfgang Graf Berghe

 von Trips (1928-1961) bereits

mehrfach 6ffentlich bekundigt.

| Sein Film La Passione
i behandelt Leben und Karriere

des Formel 1-Urgesteins. Der
Film kommt im Januar in die
Kinos, der Soundtrack erscheint
bei eastwest Records.

Mit 33 MHz durch
Mercedes-Benz’
Firmengeschichte
Im Bereich Formel 1 nur bedingt
interessant, werden an der CD-
ROM Die groBe Automobilge-
schichte Mercedes-Benz eher
Festplatten-Surfer als F1-Ver-
rickte SpaB haben. Es geht um
Fahrzeuge der Geburtsstunde
des Autos bis heute, um Sicher-
heit usw., aber auch - illustriert
mit Videoclips und 600 Bildern -
um die Rennsport-Aktivitaten
der Unterttrkheimer.

United Soft Media; DM 99,
ISBN 3-8032-8936-X

Grundstock fiir
F1-Team gefallig?

Der Zwillingsbruder des links durch die
StraBen von Monaco fahrenden Brab-
ham BT59 steht zum Verkauf. Das Mo-
dell mit der Startnummer 7 wurde 1990
von David Brabham gelenkt.

Der erwerbbare BT59 kommt mit neu
eingebautem V8 Judd-Motor und einem
»groBen Sortiment Ersatzteile sowie
technischer Unterstiitzung", schwarmt
sein amerikanischer Verkaufer (der aller-
dings auch damit wirbt, zu den Fahrern
zéhlten Martin Brundle und Mark Blun-
dell, was nicht stimmt). AuBer beim GP
von Frankreich beendete David Brab-
hams Brabham keins der sieben Rennen,
flr die er sich qualifizierte.

Mehr Informationen gibt es von Dan
Rosenau bei GT Vintage Motorsports in
Michigan/USA. Tel.: (001-313) 591 6783;
Fax: (001-313) 591 6383

Asprey glanzt fiir Maranello

Ferrari-Sponsor Asprey, Englands Nobel-Juwelier, bietet jetzt
allen Ferrari-Besitzern — und denen, die es werden wollen - die
Méoglichkeit, mit schmucken Accessoires ihre Verbundenheit mit
der beriihmtesten Sportwagenschmiede der Welt kundzutun.
Gerade noch rechtzeitig zum Weihnachtsfest haben Aspreys
Designer die exklusiven Stiicke fertiggestellt.

Manschetten-Knopfe,
Sterling-Silber, DM 575,

Manschetten-Knopfe,
18 Karat Gold,
DM 4.105,~

Formel 1 online [

Wo gehen Formel 1-Fahrer hin, wenn Sie den Zirkus verlassen
haben? Ins Internet natiirlich, wo sich ihre Fans noch Jahre da-
nach an Erinnerungen erfreuen kénnen und dabei vergessen,
daB ihre Helden heute nur noch
Golf spielen, Fluggesellschaften
leiten und an der Tour de
France teilnehmen.

Eigenartig nur, daB die
Schreiber dieser Ubertexteten
Portraits allesamt von Gedacht-
nisschwund befallen sind. Man
nehme z. B. die Ultimate Lion
Page (http://www-hppool.
cs.uni-magdeburg.de/-
schoeneb/red5.html), einen
Website, der sich mit einer umfangreichen
Biografie, einer Bildergalerie und ganzen
Megabytes voller statistischer Daten der
Karriere von Nigel Mansell angenommen
hat. Hinweise auf Mansell bei Ferrari: jede Menge. Hinweise
auf Mansell bei McLaren: ein einziger, klein und peinlich.

Ahnlich bei Alain Prost (http://www.glink.net.hk/-alanw/
prost.html), wo jede Kontroverse fein sauberlich Gberpinselt
wurde, als ob die Fehde mit Senna nie bestanden hatte.

Die mit Informationen vollgepackte Nelson Piquet Page

(http://www.iis.com.br/-

Pillen-Déschen,
Sterling Silber,
DM 750,-

Zigarrenspitzen-
Abschneider, Sterling
Silber, DM 1670,-

Schliissel-Anhénger,
Sterling Silber, DM 1210,-

Briefoffner, Sterling
Silber, DM 1670,

2z 8 |uizcool/) mag zwar mehr
@ Wahrheit beinhalten, ist aber

nur fur Fans gedacht, die des
, Portugiesischen méachtig sind.
| Schone Bilder aber, und auf

| jeden Fall besser, als einige

| Minuten damit zu verbringen,
den Mario Andretti Site

| (http://www.mcmillanet.
com/andretti/index.html)

downzuloaden, nur um her-
auszufinden, daB dort ein
Buch an den Mann gebracht
werden soll.

Eine der besten Gedenk-
Pages ist zweifellos die von
Jochen Rindt (http://www.uic.
edu/-wap/Jochen.html) -
klein aber fein. Kein Feuerwerk
und keine Girlanden, daflir eine sehr bewegende Biografie ei-
nes unvergessenen Mannes. Gilles Villeneuve-Fans finden In-
teressantes im Villeneuve Museum (http://www.villeneuve.
com/), und von allen Senna Sites sind die Ayrton Senna Home
Page (http://members.aol.com/benchams/senna.htm) und
Ayrton Senna Memorial (http://www.africanet.com.br/
senna/ingles/index.html) die besten, auch wenn vieles
wiederum nur auf Portugiesisch daherkommt.

Wem das Nachschauen im englisch-portugiesischen Worter-
buch (http://www.if.ufrj.br/general/dictionary/html) zu
muhsam ist, kauft sich am besten ein Buch.

Andy Stout kann auch per email erreicht werden:
andy@stout.demon.co.uk
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WHAT WOULD
HAPPEN IF YOU PUT

ICHAEL
HUMACHER

~ IN THE SAME EQUIPMENT

s JOHNNY HERBERT
PEDRO LAMY

FIND OUT AT THE ELF KARTING MASTERS
‘ON SATURDAY NOVEMBER 30 AND SUNDAY DECEMBER 1,

LIVE AND EXCLUSIVE ON EUROSPORT.

ALSO DUE TO RACE ARE: PEDRO DINIZ, OLIVIER PANIS, GIANCARLO
FISICHELLA, JOS VERSTAPPEN, THIERRY BOUTSEN, JACQUES LAFFITE
AND MANY MORE.




GRANDPRIX

Die FORMEL 1-SAISON 1996 IN ZAHLEN UND FAKTEN, KURVEN

ZOOM

UND GRAFIKEN — PLUS VIELES MEHR!

FAHRER-WM-ENDWERTUNG
FAHRER TEAM Pkt
il Damon Hill Williams 97
PA Jacques Villeneuve Williams 78
KN Michael Schumacher Ferrari 59
/8 Jean Alesi Benetton 47
Ll Mika Hakkinen McLaren 31
[ Gerhard Berger Benetton 21
F@ David Coulthard McLaren 18
il Rubens Barrichello Jordan 14
S = Prozession
Martin Brundle Jordan 8 Teams: Vorne
Heinz-Harald Frentzen Sauber 7 Stromender Williams, da
Mika Salo Tyrrell 5 Schumacher Regen, Schu- Benetton, da
;Z::%:T;ben EZ‘;::’ ‘; auf Pole, aber macher geht MeLaren, da
Pesionles sl - !(urz nach Start als Neunter in Jnrda_n. Hill
in Mauer ge- erste Kurve, und Villeneu
seizt. Frenizen Hill dreht sich wechseln sic
héngt 15 Run- aus dem Ren- mit schnell-
Hills schwa- den hinter Ir- nen, Schuma- sten Runden
cher Start iiber- vine, wagt - cher I46t das ah, Ferrari
IéBt Villeneuve und verliert restliche Feld packen vor
und Coulthard, seine Chance, wie Fahr- Rennende
der als Sech- ‘06 einen GP zu schiiler bei der ein.
ster startet, das gewinnen. Hill ersten Stunde
Badoer iiber- Gerangel an der féllt in Fiihrung aussehen.
Hill 16t in der schligt sich in Spitze. Schu- liegend aus, Erster Sieg fiir
Badewanne von Runde 28, macher Zwei- Alesi fallt in Ferrari.
Interlagos am Safety-Car ter, kommt aber Fiihrung lie-
Villeneuve Start alle hinter dampft Tempo. nicht an Ville- gend aus, Pa-
startet durch sich. Schuma- Diniz’ Ligier neuve vorhei - nis gewinnt.
wie ein alter cher kann Barri- geht in Flam- der ersten Sieg
Hase - mit Pole chello an dritter men auf. Das einfahrt.
Position. Nach Position aus- Williams-Duo
Brundle-Unfall stechen — muB holt die ersten
kommt schon in sich aber von zwei Plitze.
der ersten Run- Hill iiberrunden
de die rote lassen.
Flagge raus.
Weagen Olleck
muB Villeneuve
Spitzenposition

an Hill abtreten.

- Villeneuve

Coulthard

Schumacher Ferraris Durst-
Von heiden Be- von Pole in strecke ist vor-
Hill geht von netton abge- Fiihrung, ge- bei. Schuma-
Pole Position hénot, holt Hill folgt von Ville- cher und Ville-
als Fiinfter in bei Bergers und neuve und neuve wech-
erste Kurve. Alesis Boxen- Alesi. Sechs seln sich mit
Wieder eine Schumacher stops auf. Ber- Runden vor schnelisten
Schumacher- fallt nach drei ger bleibt hart Schius fallt Runden ab. Ab
Pole Position Runden aus. und vorne - bis Schumacher Safety-Car
fiir die Katz: Villeneuve vor- sein Renauit- aus, Berger steckt Ville-
Motor geht bei ne, dann Alesi Motor zwei sechs Runden neuve hinter
Einfiihrungsrun und HéakKinen. Runden vor davor. Schumacher.
de in Rauch Hill dreht sich Schius aufgibt.
auf. Irvines aus Rennen,
Ferrari nach Villeneuve ge-
nur fiinf Run- winnt, Berger
den hiniiber. wird Zweiter.
Hill fiihrt das
komplette Ren-
nen, Villeneuve Villeneuve
wird Zweiter.

©1996 Fédération Internationale de 'Automablle, 8 Plice do ta Concorde, 75000 Parts, Frankieich

Alesi fliegt hin-
nen Metern von
sechster an
erste Stelle.
Mehr und min-
der groBe Pro-
bleme mit
Reifenstapeln;
minder fiir
Schumacher,
der Ferrari mit

GOODSYEAR

Hill startet
ordentlich, kann
sich aher nicht
Titel sichern, da
Villeneuve -
nach Uberhol-
mandver des
Jahres, wie
selbst Schuma-
cher zugehen

Frentze

die
Brundle Brul
Diniz Diniz

Frentzen

s 1a |

Sauberer Start
Hills, rauchen-
de Reifen bei
Villeneuve ent-
scheiden Ren-
nen und Titel.
Villeneuve wird
von eigenem
Hinterrad iiber-
holt = Hill wird
Champion,

~ Villeneuve

Brundle
Frentzen
Salo

Herbert
Diniz
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Alle Ergebnisse der For-

Die 96er Speed-
Rekorde

*,
n
mel 1-Saison 1996... Hill NATIONEN-WERTUNG WER FUHRTE AM MEISTEN?
NATION Pkt FAHRER KM % DER RUNDEN
huma- sie
hOIte neun POIeS, sc uma Trotz maBigen (W GroBbritannien 127 DAMON HILL 2100,010 A7 400
= = @: Materials Konnte PA Kanada 78 JACQUES VILLENEUVE 1,354,585 e
cher sorgte mit drei Siegen Seiurasdiia ks Y e 6 MICHAEL SCHUMACHER 53600 140
= = = p N 550 U8 Frankreich 60 JEAN ALES| 816,600 0,010
fiir Ferraris erfolgreichste seinen Ruf noch g L} Finnland 3 GERHARD BERGER 211,614 3,067
- . 5 % festigen. Genau wie & [l Gsterreich 21 DAVID COULTHARD 112,008 2,404
Saison seit 1990, und Ligier McLaren (oben) hofit b e tor £ 4 Brasiien 16 OLIVIER PANIS 78212 1,670
u . ‘q7 vii eed £ LN riand 11 MIKA HAKKINEN 13,946 0,107
: : siegte erstmals seit 1981 or, daé 07 vieles des Jahres z y e X
hesser wird 352 kmv/h, David Coulthard, &
FAHRER-WM MclLaren-Mercedes, Monza o 5
7] FAHRER AUS BRA ARG EUR SMR MON SPA CDN FRA GB D  UNG BEL ITA POR JPN Pkt & In Monaco holte Olivier Panis Zeiten-Rekorde 1996
| DAMON HILL O UAAS AN AAS T 2HS T 2A A1 2 1A 1AS s T 21 97 E holte seinen ersten und Ligiers ele e
(ill JACQUES VILLENEUVE 128 B/A 3/2 21 311 10/A 2/3 2/28 6/28 218 613 31 1/2 217 2118 1/AS 78 2 neunten GP-Sieg. Fiirs Team en-
il MICHAELSCHUMACHER ~ 4/A  4/3  2/A 32 12 1/A 31S  GA NG 3A a4 1/9 31 BAS 43 3/ 59 2 dete eine 15jahrige Durststrecke
Kl JEAN ALESI 6/A B2 43 4A 56 3/AS 42 4B 3/3 5A 52 5/3 7462 3/4 9/A 47 y
yll MIKA HAKKINEN 55 7/4  8A 98 118 86 1055 6/5 5/5 43 4A 7/4 6/3 43 7IA 5/3 31 1 450
I GERHARD BERGER 74 8A  5A 89 B 4/A 5A  T7A 4/4 712 243 6/A 565 8/A 5/6 4/4 21 v Laut Reglement endet ein GP
Ll DAVID COULTHARD 13A  14A 97 63 4A 5/2 1A 104 706 95 s /A 4A  BA 8A3 8B 18 50 550, ‘
il RUBENSBARRICHELLO ~ 8/A  2A  6/4 55 95 6/A 7A  8A 10/9 6/4 906 13/6 10/A 1055 9A 11/9 14 nach 300 K“ometern, aber ‘
Ll OLIVIER PANIS 117 1566 128 15/A  13/A  14A 8A 1A o 16/A 127 115 148 114 1540 127 13 ‘
EDDIE IRVINE 3/3 10/7 10/5 7/IA 6/4 mn 6/A 5/A 22/A 10/A 8/A 4/A 9/A 7IA 6/5 6/A 1 . spatestens nach zZwel stunden. !
MARTIN BRUNDLE 19A 62 15/A 116 12A  16/A  15/A 96 8/8 8/6 100 12/A 8IA 94 1009 105 8 stlic‘»c_rltts!er gunlc_ier_r- J
HEINZ-HARALD FRENTZEN ~ 9/8 9/A 11/A  10/A  10/A 9/4 14 12A 12/A 11/8 13/8 10/A 11/A  13/A 17 716 7 NIt im Qua ng H H H
41 kT Darmon Ll In Monaco griff die Zwei- \
MIKA SALO 10/6  11/5  16/A  14DQ  8/A 11/5 12A  14A 1340 14 15/ 16/A 137 A7A 181 15/A 5 Wil Rt M
- JOHNNY HERBERT 14NG 12A  17/9 127 15/A 1813 9A 157 1e/DQ 139 14A  8/A 124 129 128 13H0 4 liams-Renault, Monza Stunden-Re g el, in Monza war Lingste Renn-Dauer Kiirzeste Renn- |
PEDRO DINIZ 2010 228 A8/A  17HO 77 A7A 176 18/A  11/A 17/A  11/A  15/A 15/A 146 18/A  16/A 2 des Jahres Dauer des Jahres ‘
JOS VERSTAPPEN 12A  13/A 76 18/A  14/A 12/A 18/A  18/A 15/A 1510  17/A 17/A 16/A 158 16/A 1711 1 nach 77 Mmuten a"es VOI‘beI GP v, Monaco, 19 Mai GP v. ltalien, 8. September
LUCA BADOER NQ 1911 21/A NQ 2110 21/A NQ 20/A 20/A NQ - - - - - - - 2 Std.. O Min., 45.6 Sek. 1 Std., 17 Min., 43.6 Sek.
GIANCARLOFISICHELLA ~ 16/A - - 1843 19/A  18/A  19A  16/8 1WA 18A1 - : - - - - - ) o . ' S ' e
UKYO KATAYAMA 1541 16/0  13/A  16/DQ 16/A  15/A  16/A  17/A  14/A 12/A  16/A 1417 17/8  16A0 1442 14/A 5 Villenoo’ fahrt am langsien
PEDRO LAMY. 17/A 18A0 19/A 192 189 19A  A8/A  19/A 1843 19A  18M2  19/A 1940 18/A 1946 182 - — T —— T T——
i -
EESOMARAVES 2 21/AEERTY NS 3 : : = =z 2 : 2 = : . : = 'l JACQUES VILLENEUVE 92,406 4.493,561 1.32027.9) 4 '
ANDREA MONTERMINI NQ  20A 220 NQ@  NQ 2NG  NQ  22A  20/A N = B L 5 - - , T e —— 132401 ) g
RICARDO ROSSET 18/9  17/A  20/A  20A1 20/A  20/A  20/A  2UA 1942 20/A 191 188 1809 19/A  A7A4  A9H8 - N VONLE e L% Pesons (1) -
GIOVANNI LAVAGGI - - - - - - - - - - NQ 20/10 NG 20/A 2015  NQ - P JEAN ALES) 80’276 3'840’626 1'31’643 @ -
S: Schnellste Runde; A: Ausgefallen; NQ: Nicht qualifiziert; DQ: Disqualifiziert; NG: Nicht gestartet L BRITIS| A RUEENS EARRICHERO 77'318 3'846’353 1'32’755 ® 7
= n — g® i .846, .32,
l'!zo?’%hster:' ?A%?wg-ellasucrﬁl;niggr%rﬂ 5 ;;;\ND [} GERHARD BERGER 76,331 3.791,250 134,093 (15) 8
POLE POSITIONS KONSTRUKTEURS-WM SCHNELLSTE RUNDEN I Porrar. Monaa ' 7t '8 DAVID COULTHARD 72,781 3,508,905 1:32,812(9) 7
' { E8 OLIVIER PANIS 71,893 3,360,403 1.33,614 (11) 7
RENNEN FAHRER TEAM KONSTRUKTEUR Pkt RENNEN FAHRER TEAM P G E RGN ACEE R B3 13261407 =
il AUSTRALIEN  VILLENEUVE WILLIAMS 8 Williams-Renault 175 Il AUSTRALIEN  VILLENEUVE  WILLIAMS o EEEEE — — — (5) =
P BRASILEN  HILL WILLIAMS P Ferrari 70 FA BRASILIEN HILL WILLIAMS I e e IO — 132'134(5) 10
K ARGENTINIEN  HILL WILLIAMS &l Benetton-Renault 68 K ARGENTINIEN ~ ALESI BENETTON SAETNEEUREIE = T AT 16) =
A EUROPA HILL WILLIAMS A McLaren-Mercedes 49 A EUROPA HILL WILLIAMS MIKA'SALD R = — 1) 8
L) SANMARINO ~ SCHUMACHER FERRARI 13 Jordan-Peugeot 2 L} SANMARINO  HILL WILLIAMS BEDROTAMY — — e T (1) 3
[ MoNACO SCHUMACHER FERRARI [ Ligier-Mugen Honda 15 [} MONACO ALESI BENETTON RV KATAVANIA e — — i g
/8l SPANIEN HILL WILLIAMS /8 Sauber-Ford 1 18l SPANIEN SCHUMACHER ~ FERRARI TR EROEER — D TR 19) -
Ll KANADA HILL WILLIAMS ER yrrell-Yamaha 5 El KANADA VILLENEUVE WILLIAMS SERETENE — PERHEE ——— i8) 70
FRANKREICH ~ SCHUMACHER FERRARI [} Footwork 1 FRANKREICH ~ VILLENEUVE ~ WILLIAMS Zwar war Villeneuve EFBIETEVINE 56:706 2.758:176 1.33:752 2 -
GBRITANNIEN  HILL WILLIAMS B Minardi 0 GBRITANNIEN  VILLENEUVE ~ WILLIAMS ‘nur’ der Rookie des NGSVERSTAEEEN — PSR 133,275 (10) 1
DEUTSCHLAND. HILL WILLIAMS DEUTSCHLAND  HILL WILLIAMS Jakires. doch dank ' ) ; SsarALaIlD
UNGARN SCHUMACHER FERRARI Weltmeister Damon Hill (uhen] holte UNGARN HILL WILLIAMS . . . Y N LUCA BADOER 27900 198,073 129953 /4
BELGIEN VILLENEUVE WILLIAMS A BELGIEN BERGER BENETTON Niedrigster Renn- seiner Zuverlassigkeit : . ’
ITALIEN HILL WILLIAMS 1996 die meisten Poles (9), doch die (TALIEN SCHUMACHER ~ FERRARI Durchschnitt Kkonnte er die WM e Ll i -
PO e meisten schnellsten Runden (6) fuhr e WTEREVE VLTINS 128 km/h, Johnny Herbert, : & GIOVANNI LAVAGGI 13,708 586,042 1.20,242 an
Sauber-Ford, Monaco his zum Saison- ANDREA MONTERMINI 11,736 512,083 1.31,173 813
JAPAN VILLENEUVE WILLIAMS Teamkollege Jacques Villeneuve JAPAN VILLENEUVE WILLIAMS Finale offenhalten TARSO MARGUES 554 140,547 155096 o
ITS
T LUK sEaNNON arma e
: E A (D
Forti 25 Grand Prix :
Ferrari 570 Grand Prix, 108 Sioge, 9 Tital
‘ | T
DIE AKTUELLEN TEAMS - gl
STARTS & ERFOLGE —— o e e
5 SpPORTSYSTEM] "™ H Hethnane w' ) —
Sauber 64 Grand P Benetton 177 Grand Prix, 26 S 2 Titel = [ ]
uber rand Prix n n rand Prix, iege, 2 Tite . 2 ; . . . . .
— Arrows 288 Grand Prix Williams 362 Grand Prix, 95 Siege, 6 Titel McLaren 443 Grand Prix, 104 Siege, 9 Titel
bl o F1 RACING 111
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| GRANDPRIXZ0O0 |
‘ \ ] . :
| Williams dominierte fast ! Trotz schwacher Gesamtbilanz ‘96 bleibt Michael
{ | i e ——
| alle Qualifying-Sessions % Schumacher in den Ranglisten regelmiBiger Grand
| - | - - &
; -
| des Jahres 1996. Hill stand TEAM-INTERNE QUALIFYING-WM { Prix-Gewinner vor dem neuen Weltmeister
* bei jedem Rennen in der TEAM FAHRER FAHRER TOP 20 ALLER ZEITEN KONSTRUKTEURS ~ FAHRER
ten Reih d e T | PUNKTE INSGESAMT WM-TITEL WM-TITEL
r e W FERRARI  Michael Schumacher Eddie Irvine
O e | s - —— E—
) i ain Pros! h i
waren die anderen Teams? xfﬁms Hore HMS;:::'&’:E ::: j::nny Hermert ‘ P Ayrton Senna (BR) 614 = Werksteam Juan Manuel Fangio (RA) Alfa Romoo 169 40
quesVilleneuve = -
BENETTON aarTATGaT EY Gerhard Berger Il Nelson Piquet (BR) 4855 2 Werksteam Alberto Ascan (0) Forrarl 800
- MGLAREN Mika Hakkinen P4 Bl David Coulthard | Nigel Mansell (GB) 482 2 Herkstoan Glberbisosni iR Forrarl 500
Jos Verstappen war 1996 der ‘Meister aller JORDAN  Rubens Barichelio PR iartin Brundle L Niki Lauda (4) 4205 4l Werksteam Juan Mantel Fangio (RA) Mercedes-Benz W196/Maseratl 250F
Qualifying-Duelle’ TYRRELL Mika Salo [l Ukyo Katayama il Michael Schumacher (D) 362 é Werksteam Juan Manuel Fangio (RA) Mercedes-Benz W196
[ Jackie Stewart (GB) 360 = Werksteam Juan Manuel Fangio (RA) Lancia-Ferrari D50
[ Gerhard Berger (4) 359 E | Werksteam Juan Manuel Fangio (RA) Maserati 250F
TEAM-QUALIFYING IM VERGLEICH ZU WILLIAMS N i @ 3 ik oG8
. MR Carlos Reutemann (RA) 310 Cooper-Climax Jack Brabham (AUS) Cooper-Climax T51
AR Graham Hill (GB) 289 Cooper-Climax Jack Brabham (AUS) Cooper-Climax T53
LA Emerson Fittipaldi (BR) 281 Ferari Phil Hill (USA) Ferrari Dino 156
LFA Riccardo Patrese (i) 281 BRM Graham Hill (GB) BRM P57
IR Juan Manuel Fangio (RA) 277,14 o5 Lotus-Climax Jim Clark (GB) Lotus-Climax 25
(LN Jim Clark (GB) 274 o ; Ferrari John Surtees (GB) Ferrari 158
0 Williams L Jack Brabham (AUS) 261 7 ben) ist bei Lotus-Climax Jim Clark (GB) Lotus-Climax 33
LY@ Jody Scheckter (2A) 265 enna (oben) ist bel K Brabham-Repco Jack Brabham (AUS) Brabham-Repco BT19/BT20
- (B} Denny Huime (NZ) 248 Siegen und Punkten die Brabham-Repco Denny Hulme (NZ) Brabhiam-Repco BT20/BT24
Il;er:arl LR Jacques Laffite (F) 228 Nummer 2, gefolgt von Lotus-Ford Graham Hill (GB) Lotus-Ford 49/498
” Bgn g{t%':‘ AN’ Clay Regazzoni (CH) 212 Mansell (darunter) Matra-Ford Jackie Stewart (GB) Matra-Ford MS10/MS80
g 5 Jordan - Lotus-Ford Jochen Rindt (A) Lotus-Ford 49C/72
= Sauber Tyrell-Ford Jackie Stewart (GB) Tyrrell-Ford 001/003
% Ligier Lotus-Ford Emerson Fittipaldi (BR) Lotus-Ford 72
g Tyrrell TOP 20 ALLER ZEITEN Lotus-Ford Jackle Stewart (68) Tyrrell-Ford 005/006
= GRAND PRIX GEWINNER McLaren-Ford Emerson Fittipaldi (BR) McLaren-Ford M23
S Ferrari Niki Lauda (A) Ferrari 312T
210 A FAHRER GP-SIEGE Forrari James Hunt (GB) McLaren-Ford M23
2 rrows W Alain Prost (/) 51 Ferrar Niki Latda (4) Ferrari 31272
(2] 2 Ayrton Senna (BR) Ll Lotus-Ford Mario Andretti (USA) Lotus-Ford 78/79
. . KB Nigel Mansell (GB) kil Ferrari Jody Scheckter (ZA) Ferrari 312T3/31274
Minardi Alain Prost kann weit /B Jackie Stewart (GB) 27 Williams-Ford Alan Jones (AUS) Williams-Ford FW078
1 5 mehr GP-Siege Ll Jim Clark (GB) 25 Willlams-Ford Nelson Piquet (BR) Brabham-Ford BT49C
verbuchen als jeder L Niki Lauda (A) 25 Ferrari Keke Rosberg (SF) Williams-Ford FW08
Forti . [ Juan Manuel Fangio (RA) 24 Ferrari Nelson Piquet (BR) Brabham-BMW BT52B
andere Fahrer. Ende ‘97 Ll Nelson Piquet (BR) 23 McLaren-TAG Porsche Niki Latida () McLaren-TAG Porsche MP4/2
kinnte Gerhard Berger (!l Michael Schumacher (D) 2 McLaren-TAG Porsche Alain Prost (F) McLaren-TAG Porsche MP4/28
zum zweithaufigsten Damon Hill (GB) 21 Williams-Honda Alain Prost (F) McLaren-TAG Porsche MP4/2C
20 GP-Starter avancieren... Stirling Moss (GB) 16 Willams:Honda Nelson Piquet BR) Williams-Honda FWi1B
Jack Brabham (AUS) 14 McLaren-Honda Ayrton Senna (BR) McLaren-Honda MP4/4
Emerson Fittipaldi BR) 14 McLaren-Honda Alain Prost (F) McLaren-Honda MP4/5
EASER STARTA“FSTELLUNE PEH SHSAN F1 -EINscH“LUNGSALTEn Graham Hill (GB) 14 MecLaren-Honda Ayrton Senna (BR) McLaren-Honda MP4/5B
WL FAHRER AuTo ZEITGESAMT  SCHNITT  KMH Alberto Ascari (i 13 MeLaren:Honda Ayrton Senna (BR) McLaren-Honda MP4/6
Demon I Wilarss-Renayl; 208,458 126751 190761 Mario Andretti (USA) 12 Williams-Renault Nigel Mansell (GBJ Williams-Renault FW14B
MicnaolSchumochen Ferrad 21650 127,284 160,062 Alan Jones (AUS) 12 Wiliams+Renault Alain Prost (F) Wiliams-Renault FW156
asslios Wilenauve Wilkaims-Rensult SBIA0E 121,128 190,025 Carlos Reutemann (RA) 12 Williams-Renault Michael Schumacher (D) Benetton-Ford B194
Jeen lesl Beneton:enst A8553 127,881 186,572 James Hunt (GB) 10 Benetton-Renault Michael Schumacher (D) Benetton-Renault B195/6
elialthHrder; BeiattofiHenaut 25201 120,258 168,282 Ronnie Peterson (S) 10 Williams-Renault Damon Hill (GB) Williams-Renault FW18
Mika Hékkinen McLaren-Mercedes 23.29,789 1.28,112 187,900
Eddie Irvine Ferrari 23.30,837 1.28,177 187,760
Rubens Barrichello Jordan-Peugeot 23.35,247 1.28,453 187,175
David Coulthard McLaren-Mercedos 23.33,921 1.28,370 187,350 WEH HAT DIE MEISTEN RENNEN A“F
Heinz-Harald Frentzen Sauber-Ford 23.41,201 1.28,831 186,379 DEM BUGKEI_?
Martin Brundle Jordan-Peugeot 23.41,830 1.28,864 186,308
Olivier Panis Ligier-Mugen Honda 2345967 1.29,123 185,768
Johnny Herbert Sauber-Ford 23,49,335 1.29,333 185,330
Mika Salo Tymell-Yamaha 23.61,162 1.20,447 185,005
Jos Verstappen Footwork-Hart 23.53,604 1.29,615 184,749
Ukyo Katayama Tymell-Yamaha 23.,57,167 1.20,823 184,320
Pedro Diniz Ligier-Mugen Honda 2359,333 1.20,958 184,043
Pedro Lamy Minardi-Ford 24.14,808 1.30,026 182,085
Ricardo Rosset Footwork-Hart 2417137 1.31,01 181,794
Die Startaufstellung der Saison  Zeiten (1.17,443 in Frankreich, und 17, qualifiziert, Als Position
wurde unter Ermittlung der Ge- 1.30,529 in England) nachtrag- (erste Spalte) wurde bei beiden
samtzeiten der jeweiligen Fah- lich aberkannt wurden, sind fiir die jewelligen Rennen die ] E
rer erstellt. Fahrer, die sich nicht  hier einbezogen, da beide 22. zugrunde gelegt. Die Ge- m B N 0N
fku;)rrfetdes Rencr;en :}Jiliﬁ;ie(‘enk IRetzten EndesI:ennoch zu den Z:négz;g‘rspim-:n; L‘(J;)& - Gerhard Michel Nigel Graham Jacques N“(l
nten, wurden nicl Il > lennen zugelassen wurden. .00, it 1.26,1 )", 11k -
sichtigt. DieuQua!\fikationzz:(;en Wére: dize ge{le:zner:annt die 107%-C(§r:nge lag im J nlememlen FI 'Fa!."el' der sals“n 1996 dellllllerlen als 22- nder Patrese de cesa"s Berger AlborEto Manse“ HI“ Lafﬂte LaUda
von Invine und Rosset, deren worden, héitten sie sichals 10.  Schnitt bei 1.32,732). 24jédhrige in der Konigsklasse des Motorsport 256 208 196 194 187 176 176 171
112 F1 RACING F1 RACING 113




. Fl-Auto sitzt. Hoffen wir also, daf3 die

WChlag

Lieber Michael,

Den 5. November werden wir und Du wohl
noch lange in Erinnerung behalten — den
Tag, an dem Du Deinen Ferrari-Vertrag bis

McLaren kehrte er 1993 zu Ferrari zu-
riick. Doch hatte er halt nie ganz Deine
Speed. Das — so magst Du vielleicht
versucht sein, zu denken — ist eben der
Unterschied zwischen einem 8- und

1999 verldngert hast. Ich mufd schon Sagen, einem 25-Millionen-Dollar-Mann.

mit dieser Kithnheit und Deinem so bewiesenen Selbst-
vertrauen hast Du einige Leute in der Formel 1-Bruder-
schaft mehr als nur ein bifichen iiberrascht. Aber genau
diese Hingabe ist es, die die Scuderia braucht.
Ubrigens, Dein Willi Weber muf3 ja ein
wahrer Verhandlungskiinstler sein. Mit all den
Fiat-Dollars auf Deinem Konto wirst Du
Ende ‘99 ein gemachter Mann sein. Einer
meiner Freunde hat ausgerechnet, daff Du in
den kommenden drei Jahren rund 80 Millio-
nen Dollar aus Maranellos Schatztruhe heim-
tragen darfst. Bei diesen Summen braucht
Dein Manager wahrscheinlich bald selbst
einen Manager. Okay, die Zyniker unter uns
werden dagegenhalten, daf3 Frank Williams
derjenige ist, der von diesem Deal am meisten
profitiert. Sie werden sagen, daB Ferrari bald
wieder das fibliche Titanic-Szenario prisentie-
ren wird, und daf der Maranello-Hengst mal
wieder untergehen wird, sobald er mit dem
F1-Aquivalent eines Eisbergs zusammenstoBt.
Das wiirde Frank die Tiir zu weiteren Siegen
weit 6ffnen, egal, was fiir Billig-Fahrer er in
seine Autos schnallt. Ich aber, mein lieber
Michael, bin keiner dieser Schwarzmaler.
Und, was Dich vielleicht interessieren wird,
Frank ebenfalls nicht. Niemand hilt irgend-
etwas fiir sicher, solange Du in irgendeinem

Geschichte sich nicht wiederholt.

Interessanterweise konnten Deutsch spre-
chende Fahrer genau das sein, was Maranello braucht.
Vor Deiner Ankunft waren Ferraris durchgehend erfolg-
reichste Jahre die drei bis 1977 mit Niki Lauda an Bord.
Ein Typ, von dem Du schon gehort haben diirftest. Der
mit dem Parmalat-Kiippi. Der mit der Airline, der neben-
bei — quasi als Steckenpferd — als F1-Berater bei Deinem
Arbeitgeber fungiert.

Als Lauda 1974 bei Ferrari unterschrieb, sorgte seine
professionelle und geradlinige Arbeitsweise umgehend fiir
eine Leistungsteigerung im Team. Seine Logik ersetzte die
in Maranello tibliche Panik und Planlosigkeit. Auch war er
ein geduldiger Testfahrer, der mit Mauro Forghieri, dem
damaligen Chef-Ingenieur, extrem gut klarkam.

Vor nicht ganz so langer Zeit hatte Gerhard Berger ei-
nen ahnlich motivierenden Effekt, wenn auch mit gerin-
geren Auswirkungen. Nach einem dreijahrigen Ausflug zu

Wahrschein-
lich braucht
Willi Weber

E GRS LS SETES yon Magny-Cours war sicher nicht der erhe-

nen Manager

Der Nachteil dieses Ferrari-Deals ist
natiirlich, daf8 du jetzt bis ‘99 einen Titel abliefern muf3t.
Du bist die magische Zutat, der Mann, der den Unter-
schied ausmacht. Einige Leute nennen Dich den perfek-
ten Fahrer. Und ich bin sicher, dal Du stindig danach
strebst, genau das zu sein.

Wie aber schon Lauda feststellen mufte,
dauern Ferrari-Revivals hochstens drei Jahre.
Dann wird die Maranello-Brigade von den
Emotionen {iberwiltigt, und sie versagt beim
Versenken des entscheidenden Elfmeters. Da-
vor muf3t Du Dich mehr als vor allem anderen
hiiten. Denn sonst kénntest selbst Du Pro-
bleme bekommen.

Was mich auf die Frage nach Ausstiegs-
Klauseln bringt. Ich kann, um ehrlich zu sein,
nicht glauben, daff Du Dich bis zum Ende des
Jahrtausends an Ferrari gebunden hast, ohne
Dir — fiir den Fall der Fille — ein Schlupfloch
gelassen zu haben. Einige meiner Freunde
sagen, daf} Gianni Agnelli und Luca di Monte-
zemolo dieses Jahr nur deshalb nach Silver-
stone geflogen sind, weil Dir die alarmieren-
den Probleme der Saison-Mitte die Moglich-
keit gegeben hitten, zum Jahresende zu kiin-
digen, falls Du diesen Wunsch verspirt
hittest. Bine These, die ich gut glauben kann.
Der Motorschaden in der Warm-up Runde

bendste Moment der Saison, vor allem, nach-
dem Du die Pole geholt hattest. Jedenfalls
muf es ein gutes Gefiihl sein zu wissen, dafy
Du mit einem Fingerschnippen jedes andere F 1-Cockpit
haben kénntest — falls das jemals notig werden sollte.

Ein weiterer erwihnenswerter Punkt scheint mir, dafl
Du auch nach Ablauf Deines neuen Ferrari-Vertrages
1999 gerademal dreifiig Jahre alt sein wirst. Und dann
moglicherweise bereits Fangios Rekord von fiinf WM-
Titeln eingestellt hast. Und der hat seinen letzten Titel
mit 46 Jahren geholt. Na, das kann ja heiter werden.

DIE STEWART GP STORY
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Was sind schon
10 Zylinder, 650 PS
und uber 300 km/h

ohne uns?
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Die Formel1 ist das High Tech-Labor des
Motorbaus. Was auf
Grand Prix-Strecken wie Monza auf die Piste
rollt, hat haufig genug den
Trend fiir das folgende Jahrzehnt vorgegeben.
A propos ,,Rollen*: Fiir die
Reifen gilt natiirlich genau dasselbe. Seit
dreiBig Jahren lassen die
Ingenieure von Goodyear auf der Piste fiir die
StraBe testen. Die Ergebnisse
konnen sich sehen (und fahren) lassen - wie
zum Beispiel der Goodyear
Eagle F1, der Hochleistungsreifen fiir mehr Ihr Sicherheitsvorsprung
Eagle F1 FahrspaB und Sicherheit. aus der Formel 1.




