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A 26 Alexander Wurz, im

heimatlichen Osterreich bereits
ein Star, entwickelt sich in der

Formel 1 zum Aufsteiger der
laufenden Saison

team worlk]

Von wegen Schach...

Angenommen, ich hitte die ersten Rennen

der Saison verpafit und wire gerade erst
fiir den Grand Prix von Spanien aus einem
langen Urlaub — zum Beispiel im All —
zurtickgekommen, dann hitte ich jetzt
schreiben kénnen: Kommt einem irgend-
wie spanisch vor. Kann ich jetzt aber nicht,
ohne doof auszusehen. So doof wie zum
Beispiel der noch amtierende Konstruk-
teurs-Weltmeister, der sich sicher tiglich
fragt, wie er diesen Aerodynamiker einfach
solaufen lassen konnte.

Damit Lesern von FI Racing das Ergeb-
nis von Spanien nicht spanisch vorkommt,
und um auch die kommenden Resultate
zu verstehen, waren wir hinter den Kulis-
sen umso aktiver: Wir besuchten und
beobachteten Ken Tyrrell beim Beobach-
ten eines Grand Prix, sprachen mit seinem
Nachfolger Craig Pollock {iber dessen Vi-
sion, wie sich Tyrrell in BAR verwandeln
1463t —und was sich in der Formel 1 noch
veridndern lieBe. Ein Wegweiser in die Gas-
sen von Monte Carlo und ein Uberblick
der Deutschen in der Formel 1 sollen das

Mitarbeiter

Spektrum abrunden — wie immer, hoffen
wir, spannend, da vielseitig.

Mit Spannung wird derzeit noch etwas
anderes erwartet: die Sonderkommission,
die das Phinomen der seltener werdenden
Uberholvorginge in der Formel 1 unter
die Lupe nehmen soll. Da Max Mosley,
Initiator der Untersuchung, schon ange-
deutet hat, die Formel 1 sei spannender als
Motorradrennen, eben weil weniger tiber-
holt wird, sollte man von den Unter-
suchungsergebnissen nicht allzu viel er-
warten... Schach erhilt seine Spannungja
auch mehr aus Strategie denn Speed, so
der FIA-Mann, dessen Kehrtwendung in
Sachen Tabakwerbung (bzw. Anbiede-
rung an die EU) zum wirklich verkehrten
Zeitpunkt kam (mehr dazu in PIT-STOP).

So sehr wie sich Mosley im Einbremsen
anderer Ubt, danach Kehrtwendungen
macht und Schach und Autorennen in
einen Topf wirft, frage ich mich immer
wieder, warum eigentlich niemand ‘Weg
mit Mosley’ sagt...

Matthias Penzel

leser Ausgabe

macht. Bisherige Bei-
trdge zur deutschen
Ausgabe —der groBte
Fanclub der Formel 1,
Jos' Kartbahn etc. —
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mehrnoch: Leserinnen
—verursacht wie derin
F1 Racing 4/98 vorge-
stellte Bildband
Jacques Villeneuve—A
Champion In Pictures.

Paddock-Star, ge-
wéhrte Gianni Zutritt
und Einblicke —in das
Leben an der Spitze
der Kénigsklasse.
Auszlge ab Seite 32

hatten noch mit seinem

ReisepaB und dem

wichtigsten F1-Vertre-
Everhard Hebly tereben jenes Landes
Der Steuermann an zutun, diesmal aber
Bord der hollandischen gehterdem Phéno-
Version von F1 Racing men des Uberholens
interessiert sicham nach —bzw. dem Feh-
meisten fir Themen, len von Uberholmand-
auf die viele F1-Journa- vern, wie allseits be-
listen der Boxengasse méangelt wird. Uberpin-

nicht kommen, ganz
einfach, weil er sich von
der Herde fernhalt und
eigene Gedanken

seln damanche, fragt
er sich, die Vergangen-
heit mit silbernen
Farben? Ab Seite 48
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32 Champion in Bildern
Zwei Jahre lang wurde Jacques Villeneuve auf Schritt
und Tritt begleitet. Wir haben exklusive Einblicke in das
Leben des Mannes auf dem Weg nach ganz oben
PUNK SEI DANK

40 Never Mind The Pollock, Herr...
Auch ohne Ken Tyrrell bleibt der kinftige Teambesitzer
Craig Pollock zuversichtlich, Tyrrell transformieren zu
kénnen — in eine BAR-Maschine, die Bares abwirft

HOMESTORY A 62 Unter Rennfans eher beléchelt,
44 Ken allein zu Haus unter F1-Liebhabern respektiert, von
Nach dreiBig Jahren in der Grand Prix-Arena zieht sich Fahrern selten bezwungen - Monaco ist
Ken Tyrrell vom Tagesgeschehen im gréBten Zirkus immer fiir eine etwas andere Vorschau gut
der Welt zurtick — und zwar mehr als erwartet HUGDO B OS S

T_E_CIINIS(}II NICHT UNMOGLICH

a8 Uberholen iiberholt?
Alle wollen, daB mehr Uberholt wird. AuBer
einem: FIA-Prasident Max Mosley will Drama
mit moglichst wenig, da verwirrender Action

CHAMPIONS DER ZUKUNFT

54 Drollig aber talentiert
Seit seinem F3-Rennen in Monaco ‘96 sehen viele in
Jarno Trulli einen der ganz Gro3en von morgen.
QOder Ubermorgen
MARCHEN UND MYTHEN

62 Reisefiihrer Monaco
Von keinem anderen Rennen sind die Menschen so
hin- aber auch hergerissen wie von dem Glitzer-Grand
Prix in Monte Carlo
DIE DEUTSCHEN IN DER FORMEL 1

70 Neue deutsche Welle
Nach Triumphen der flnfziger Jahre rutschten Fahrer
und Konstrukteure aus deutschen Landen ganz
méchtig nach hinten. Wie kam es dazu?
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<( 40 Bald von befliigelndem
Seltenheitswert: Tyrrell mit X-
Fliigeln. Die Friihstiicksbretichen
zum Kaffeetasse-Abstellen sind
seit April passé, Tyrrell ab 1999

» 32 Als amtierender Weltmeister zwar nicht so
erfolgreich wie mancher Vorganger, in der Gunst
des Publikums aber immer noch gut positioniert:
Jacques wie ihn fast niemand kennt
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Zu 70%, schitzt Schumacher...

_.Jiegtes nun an dem Reifenhersteller Goodyear, den Vorsprung
~ zu verkleinern, den die mit Bridgestone bereiften schwébisch-
" englischenwandenwerke auch in Spanien deutlich dei

ten. Ferraris Nummer 1 konnte erst nach dem Rennen au

aufzeichnungen sehen, mit welcher Lelchtlgkelt das Fahrwerk der
Silberlinge die Bodenwellen G
sich andere blaue Flecken holten. Grund genug, mch nur i
Bridgestone anerkennend auf die Schultern zu klopfen.

Foto: Darren Heath. Canon EOS 1RS, 600mm Objektiv, Fuji
Velvia Film, 1/100 Sekunde bei Blende 16
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Wie ein Fisch im Wasser...

...fuhlt sich ein F1-Starfotograf natiirlich ganz besonders, wenn die Garagentore geschlossen werden und, wie hier in
Imola, das gemeine FuBvolk drauBen bleibt, wahrend im Inneren, im Halbdunkel zwischen den roten Rennern...
eigentlich gar nicht so viel passiert, wie die Tifosi feststellen miissen, wenn sie erst die Start/Zielgerade Gberquert, das
Mauerchen wie eine Hiirde genommen, die Boxengasse liberflutet und ihre Nase an das kleine Guckloch gepreBt
haben. Jammerschade, daB sie auBer unserem Fotografen nicht viel zu sehen bekommen.

Foto: Charles Coates. Canon 1n, 20mm Objektiv, Fuji Velvia Film, 1/250 Sekunden bei Blende 8
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Geld allein macht nichtgliicklich... &

...aber auch nicht ungliicklich. Was einen Mann wie Pedro Diniz, von Beruf Sohn,
wirklich ungliicklich macht, das ist der Lohn fiir knochenharte Arbeit und ein
erschépfendes Rennen, der bei Arrows aufihn wartet. Auchin Imolallitt sein
Auto an zu starkem Ubersteuern und - fast schlimmer - einem
v il schwachen Motor. Als der Motor nach 18 Runden dann seinen Geist
- r aufgab, war das Rennen fiir Diniz, aus Leidenschaft der letzte
Herrenfahrer der Formel 1, gelaufen.
i Foto: Darren Heath. Canon EOS 1n,
1 600mm Objektiv, Fuji Velvia Film, (
1/500 Sekunde beiBlende 7,1 ‘
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Wenn es in der Formel 1 um Gummi geht, dann
bezieht sich das nicht immer auf die Reifen

Wer sagt denn, dafl in abendfiillenden Dokumentarfilmen immer blof3 Schiffe
versenkt werden miissen? Das aktuelle Formel 1-Reglement, auch wenn es im
Grunde nur ein diinnes Heftchen ist, wire als Drehbuchstoff nicht zu verach-
ten: Irrungen und Wirrungen gibt es zur Geniige — nur das Happy-End fehlt.
Die kiinstlerische Freiheit, mit der das Regelwerk vom Automobilweltverband
FIA und seinen Kommissaren behandelt wird, driickt sich in den Aktenordnern
voller Widerspriiche aus. Die Rennsport-Gesetzgebung ist eines der letzten
grof3en Geheimnisse der Menschheit: Das Grund-
gesetz der Formel 1 ist eindeutig zweideutig.

Mercedes-Rennleiter Norbert Haug
wollte nicht in den Kopf gehen, warum ein ||
von der FIA genehmigtes Detail wie die
»Wunderbremse“ am McLaren auf Druck
der Konkurrenz von derselben FIA wieder
verboten werden kann: ,,Sollen wir kiinftig
vor Saisonbeginn sicherheitshalber gegen '§
uns selbst Protest einlegen, damit wir ¥
wissen, ob etwas regelgerecht ist?“ Mit
solchen Vorschligen sollte man vorsichtig sein.
Es besteht sonst die Gefahr, daf sie tatséichlich
angenommen werden.

Entsprechend dem in der Branche tiblichen
Tempo benennt die FIA zu jedem Rennen eine
Art Schnellgericht, bestehend aus drei verdienten
Funktioniren, den sogenannten Stewards. Sie ser-
vieren Proteste und ahnden sie zugleich. Das ist
ungefihr so, als ob die Politesse einen Falschparker
auch gleich ins Gefiingnis einweisen diirfte. Im
Fuf3ball definiert der Schiedsrichter nicht, was ein
Torist, sondern, ob das Geschehnis der Definition
entspricht. Was allerdings voraussetzt, dafy die
Spielregeln unmif3verstandlich sind.

Die Besetzung der Stewards wechselt stindig,
und die Geschmicker sind bekanntlich verschie-
den: So wurde jiingst allen Ernstes der ungezahmte
Bartwuchs von Jacques Villeneuve zur Verhand-
lungssache. Grundsitzlich ist es immer zu be-
griiffen, wenn der Anstand Einzug ins Fahrerlager
halten soll. Weshalb aber die unsinnigen Dro-
hungen? Wire Konsequenz nicht ganz wo anders
gefragt? Sollten nicht die Konstrukteure endlich
wissen, ob ihre Autos regelkonform sind oder nicht?
Gegen den Grauschleier kann wohl nur noch ein
Weifler Riese helfen.

Es ist vollig richtig, einen High-Tech-
Sport penibel zu reglementieren, sonst
wiirde er sich in der Tat durch ein Wett-
riisten irgendwann selbst ruinieren.
Doch das aktuelle Regelwerk ist schon
weich, bevor es tiberhaupt jemand durch-
gekaut hat: Eine Menge Gummipara-
graphen, die sich jeder nach Bedarf lang-
ziehen kann. Fiir regelrechte Verwirrung
sorgt auch die Rolle des obersten FIA-
Ingenieurs Charlie Whiting. Als Tech-
nischer Delegierter hat er zwar den Ge-
nehmigungsstempel in der Hand, sonst
aber nicht viel. Entschieden wird vor Ort,
mit wechselnden Mehrheiten. Whiting
darf, das ging aus dem jiingsten Regel-Chaos .
hervor, nur Empfehlungen aussprechen. Na §
prima. Folgen Sie etwa jeder Empfehlung, die
Ihnen ein Ober im Restaurant gibt?

Die Formel 1 dreht sich im rechtsfreien Raum.
Bernie Ecclestone vertritt in auzo motor sport die
Ansicht, einfache Regeln seien in der Praxis
nie klar. Um dieses Orakel richtig zu deuten, %
miifite man schon Anwalt sein. Oder John
Grisham. Der wiirde tiberhaupt der ganzen
Sache mehr Pep geben. Und endlich das
Geriicht belegen, dafi es ganz klar Absicht ist,
alle im Unklaren zu lassen. Dann interpretiert
und argumentiert es sich fiir die Gesetzeshiiter
viel leichter, um die grofie Show in die richtigen
Bahnen zu lenken. Alles klar, Herr Kommissar?

Wie sollen zum Beispiel —nun offiziell illegale —

Ordnungshiitern so einfach fallen, wie einem
Schumacher-Fan aus politischen Griinden die rote
Kappe zu verbieten. Und der Gefliigelsalataufden
Rennwagen verschwindet, weil er FIA-Bofl Max
Mosley nicht mundet. Der Jurist sollte das Regle-
ment um den Paragraphen ,,Héfllichkeit* ergén-
zen. Das nennen wir Praxisnihe. Die Teams, die
erst den Spott fiir die Spoiler ertragen mufiten,
haben nun auch den finanziellen Schaden.@

,Das aktuelle Regelwerk ist schon
weich, bevor es jemand
durchgekaut hat: Eine Menge
Gummiparagraphen, die sich jeder
nach Bedarf langziehen kann“

Stallorder nachgewiesen werden? Das durfte den

ILLUSTRATIONEN: MAX ELLIS
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FERRARI SIEHT ROT — UND UNSER MANN GLUHEND-ORANGE

Ausbremsmanover
von Ferrari?

Kurz vor RedaktionsschluB, buch-
stablich in letzter Sekunde, landete
bei uns diese Aufnahme auf dem
Tisch. Sie erweckt den Eindruck,
Ferrari setze ein Bremssystem ein,
das ein Beschleunigen bei gleich-
zeitigem Bremsen eines Hinter-
rads ermoglicht.

Diese Aufnahme aus Imola zeigt
Michael Schumacher beim Ein-
lenken in den superschnellen
Rechtsknick zwischen Piratella
und Acque Minerali wahrend des
1. freien Trainings am Freitag.

Man nahert sich diesem Knick
im sechsten Gang, nimmt ihn

eingangs im vierten und verliBt
den Knick mit maximal méglicher
Geschwindigkeit. Wahrend dieser
letzten Sektion gliiht am Ferrari
von Schumacher die Bremsschei-
be des rechten Hinterrads.
Entdeckt und fotografiert hat
dies F1 Racing-Fotograf Darren
Heath, von glithenden Brems-
scheiben so fasziniert, daB er
jedes seiner Dias unter dem
Mikroskop betrachtet...

Nicht einer Bhagwan-Sekte, sondern einer Packagetour haben sich Johnny
Herbert, Eddie Irvine und Olivier Panis (v.Ln.r.) angeschlossen, als sie zwischen
tdem brasilianischen und dem argentinischen Grand Prix noch Zeit totzuschlagen
hatten. Es hatte, wie sich Ed vergewisserte, auch ins Auge gehen knnen...

DARREN HEATH; LAT, DPPI

Ab- oder Ausstieg eines Genies?
John Barnard, als Erfindergenie
ein Mann, der an der Geschich-
te der modernen Formel 1 maB-
geblich mitgeschrieben hat, wird
seinem derzeitigen Brotchen-
geber Arrows zu teuer — und zu
wenig erfolgsversprechend. Es
heiBt, Prost sei an ihm interes-
siert — aber auch an Ex-Sauber-
Mann Max Welti.

Montoya 1999
im Williams?
Von den bei-
den diesjahri-
gen Williams-
Testfahrern
= scheint sich
=8Iz Juan-Pablo
Montoya zum Teamliebling zu
entwickeln. Williams unterstitzt
den Kolumbianer in der Formel
3000, wo er Poles holt, und
scheint ihm inzwischen schon
einen Uberarbeiteten Vertrag fir
1999 vorgelegt - als Nachfolger
fur Villeneuve?

Michelin fit fiir die Kdnigsklasse?
Gummi-Gigant Michelin denkt —
bei Prosts bislang ausbleiben-

dem Erfolg ‘98 — inzwischen lie-

Sicher kein Beweis, aher ein Detail, da i y
den Eindruck erweckt, Ferrari hi:h&l i . 8 ber hinter verschiossenen Ttiren
Imola ein Bremssystem eingesetzt, das 1 Uber ein kiinftiges F1-Engage-
dem mittlerweile verhotenen von . ment nach. Der Rennstall um
MeLaren nicht unahnlich zu sein scheint . Alain Prost hitte gerne wieder
i einen Reifenlieferanten, bei dem
er — wie 1997 bei Bridgestone —
die erste Geige spielt...

20 F1 RACING B F1 RACING 21




McLaren mit
Falschung

In der Pressekonferenz beim
Grand Prix von Spanien in
Barcelona sorgte McLaren-
Chef Ron Dennis wieder
einmalfiir Uberraschung, als
er bekanntgab, eine minder-
wertige Komponente habe
Mika Hakkinens Ausfallbeim
vorangegangenen Grand
Prix von San Marino verur-
sacht — soweit nichts Uber-
raschendes. Dennis, seiner
geschwungenen Reden
wegen gefiirchtet und be-
lachelt, ging aber weiter: Bei
der Komponente, einem
original und echt aussehen-
den Kugellager, habe es sich
um eine ,,Filschung“ gehan-
delt, sie sei dem Zulieferer
,untergeschoben®worden.

,,S0 was®, so Ron, ,ist mir
in meinen dreiBig Jahren
Rennsport noch nie vorge-
kommen. Es ist uns bislang
nicht gelungen, herauszu-
finden, wo in der Produk-
tionskette das schwache
Glied liegt, wo dieses min-
derwertige Teil eingeschleust
werden konnte.”

Nach der von dem McLa-
ren-Chef ausgerufenen Spio-
nage-Affire von Australien
(F1 Racing 4/98) nun ein
Sabotage-Kapitel? Was wére
solchen Strategiespielchen
nochdraufzusetzen? Telepa-
thische Hirnmanipulation?

Wer gut gewinnen kann, mu
auch wiirdevoll verlieren kinnen

|LLUSTRATION: JOHN BRADLEY; DARREN HEATH; LAT; SUTTON IMAGES; TWR

Wie effektiv ist Tabak-
werhung, und wie sehr soll
sie eingedammt werden?
Antworten heaugt — mal
wieder — die EU

DEUTSCHE EU-MINISTER HABEN STRASSBUHG ZU MASSNAHMEN BEWEGT

Nach Mosleys Kehrt-
wendung nun eine der EU?

Die im Dezember 1997 von Stimmen gegen das Werbe- Angeschoben wurden die
der Europiischen Union ge- verbot. Diese Kehrtwende Stra3burger Untersu-
fillte Entscheidung, der For- kommt zu einem denkbar chungen iiber die Rechts-

mel 1 den Tabak-Geldhahn ungiinstigen Zeitpunkt fiir miBigkeit des Verbots von
auf Rennstrecken 2006 zu- FIA-Prisident Max Mosley: den deutschen Vertreternin
zudrehen, ist weder endgil- Der Mann, dem nachgesagt Briissel, die schon am Ende
tignoch rechtens, entschied wird, er wiirde seine Karriere der zihen Verhandlungenim
Anfang Mai das Europdische  lieber in Briissel als auf Dezember 1997 die ersten
Parlament in Straf3burg. Die Rennstrecken fortfithren, Schritte hierfiir einleiteten.
EU habe nicht das Recht, die schlug gerade vor einigen

Werbung von Produkten zu
verbieten, deren Herstel-
lung, Erwerb und Konsum
legal sind.

Das Rechts-Komitee ent-
schied mit zwolf zu sieben

Wochen vor, freiwillig schon
ab 2002 ohne Zigarettenwer-
bung zu fahren —zur Uber-
raschung jener Vertreter der
Formel 1, die sich aus
Tabakmillionen ernéhren.

o |

Banderas als Senna
Der seit einigen Jahren geplante Film Gber das Leben von Ayrton
Senna soll 1999 erscheinen. Regie fuhren soll der Finne Renny
Harlin. Die Hauptrolle Gbernimmt Antonio Banderas, der das
Projekt — als groBer Motorsport-Fan — vermutlich auch
produzieren wird. Es darf mit ziemlicher Sicherheit angenommen
werden, daB dervon Bernie Ecclestone gewUnschte F1-Streifen,
an dem Sylvester Stallone arbeiten soll, nicht in diesem
Jahrtausend abgedreht wird.

e

BANDERAS? SENNA?

e S v ——— A
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Herr Villeneuve ist ein guter Stellverireter dessen, was
Marketingstrategen als ,Menschen in Bewegung“
bezeichnen - weshalb der Textilfabrikant Kappa den
Mann, dessen Winfield-roter Williams sich zwar
heweat, aber nicht immer, wie es der Weltmeister
michte, fiir eine Werbekampagne angeheuert hat.
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Dazugelernt

Die Riige seines Chefs,
seinen Dienstwagen nach
einem Ausfall ,nie!* am
Streckenrand alleine zu
lassen, da er sogleich von
den gierigen Linsen der
Fotografenmeute iiberfal-
len wird, nahm sich David
Coulthard in Spanien zu
Herzen, wo er das Auto
nur zum Kehren () verlieB3.

o=

Ford weist Weg
Piinktlich zur Rickkehr ins alte
Abendland hat Ford sein Motor-
home auf Vordermann ge-
bracht. Die Ford-Crew hat

auf den Hecks seiner Busse

Hinweisschilder angebracht—
damit sowohl die Fahrer als auch
alle anderen, die den Bussen auf
der Autobahn begegnen, immer
wissen, wohin die Reise geht.

Da say’ noch einer; errverslehe
nur Bahnhot...

TWR Arrows will McLaren den Marsch blasen

Wenn er schon in der Grand Prix-Arena auf keinen griinen Zweig kommt, dann will Arrows-Teamchef Tom Walkinshaw
wenigstens andernorts wieder auftrumpfen. Ginge es nach lan Callum, dem Design-Chefvon

Tom Walkinshaw Racing (TWR), dannmiBte das Mittelmotor-Geféhrt mit einer
Abart des V10 ausgestattet werden, der den diesjahrigen
Arrows A19... h, manchmal bewegt. ,lch binmir =
sicher*, so Callum, ,daB das Interesse
ansoeinemAutogroB wére." Die
Produktion von McLarens
Zweimilionenmarks-StraBen-
autowird 1997 eingestellt.

Da soll mal keiner der F1 ein X
fiir ein U vormachen... befand FIA

. Dievoreinem Jahr
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/ von Tyrrell einge-
fithrten auf den
Seitenkédsten
angebrachten
Zusatzfliigel wurden
Tage nach dem Grand
Prix von San Marino von
der FIA verboten. Der
Automobilweltverband
befand, die nunin der
Akte X abgehefteten
Teile seien einzu
grof3es Risiko fiir
die Sicherheit der
Fahrer. Das Verbot
dervon vielen als pott-
‘haBllich verdammten Ab-
triebhilfsmittel wurde—
selbstverstindlich —nicht
{iberall gleichermaf3en
begriifdt: Jordan gab an,
mehrals 150.000 Markin
deren Entwicklung inve-
stiertzu haben.

Verschwinden in
der Akie X:
Die X-Wings

Surtees zuriick in die GP-Arena

John Surtees, 64, spieft mit dem Gedanken, kiinftig nicht nur als VIP-Gast von Mercedes
bei Rennen aufzutauchen, sondern als TeamboB in die Formel 1 zuriickzukehren—nach
zwanzig Jahren Pause. Es scheint im Interesse Bernie Ecclestones, mehr Traditions-
Tearnsin die GP-Arena zur(ickzuhieven. Brabham und Lotus hindern legale Rangeleien,
bei dem Team Surtees wére dies nicht der Fall (bei Wolf tibrigens auchnicht...).
_Meine Sekretérin erhielt neulich ein Schreiben, in dem lang und ausfiihrlich
angefragt wurde, obichimmer nochim Besitzdes Teams Surtees sei”,
) 5o Surtees. ,Sie hat geantwortet, Dinge wie eine Ruckkehr von
Surtees in die FIA-Weltmeisterschat
miBten mit mir personlich be-
sprochen werden — und seitdem
habe ich nichts mehr gehdrt.”
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John Surtees F1-Weltmeister von 1964,
fuhr - im Mercedes W196 in Imola -
besser als die Kollegen in Barcelona
(siehe Story weiter rechts).

AMTIERENDE CHAMPIONS UNTER SICH

Motorrad-Champion Mick Doohan (links im Gesprach mit Jacques Villeneuve) und
Rallye-Champion Tommi Makinen kiemmten sich neulich in Barcelona in das Cockpit
des letztjahrigen Williams, um das Ding einem kieinen Test zu unterziehen. Bevor die
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DIE KLEINE ECKE FUR ALLES, WAS MIT GELD ZU TUN HAT

Vom Autohandler zum...

Wie eine Aufstellung

=

-§ § der Reichsten und
S= Steinreichen im

Eg Verfallenden Koénig-
s reich jlingst bewies,
<=  muf} man nicht

nach Amerika,
wenn man vom
Autohiindler
zum Millionér

| werden will.

In der Liste
der 1000 wohl-
habendsten
Briten kam die
Wochenzeitung
Sunday Times zu
folgendem Er-
gebnis.

Das Gutha-
ben des Chef-
lenkers im For-
mel 1-Geschiift,
Bernie Eccle-
stone, wird auf
4,5 Milliarden
Mark geschitzt
— das fiinffache
vom Vorjahr.

Seit 1971 ist
sein Spar-
schwein
jahrlich

um durch-
schnittlich
166,5 Mio.
Mark fetter
geworden.

250 Millionen

1997: 150 Millionen

997: 105 Millionen
165 Millionen
1997: 135 Millionen

1250 Millionen

Daf’ sein Guthaben auf
die gegenwirtige Summe
geschitzt wird, liegt al-
lerdings auch an Eccle-
stones Planen, seine Un-
ternehmen an der Borse
zu plazieren.
Tom Walkinshaw hat,
auch wenn er sich mit
Arrows in der Formel 1
nach hinten bewegt, sein
Guthaben verdoppelt;
ebenso wie Williams-
Mitinhaber Patrick
Head. Frank Williams ist
es gelungen, seine 150
Mio. um 100 zu erwei-
tern — groBtenteils mit-
hilfe des fiir das Jahr
2000 abgeschlossenen
Vertrags mit einem baye-
rischen Motorenherstel-
ler... Der Kontostand
von McLaren-Bof§ Ron
Dennis ist, der Unter-
suchung zufolge, im
Laufe der letzten zwolf
Monate um ‘nur’ 30
Mio. angestiegen.
Paddy MacNally, in
Ecclestones FOCA-Im-
perium aktiv, konnte
diesmal auf der Haben-
seite nicht mehr ent-

decken als 1997.
Wenn Geld gliicklich macht, gibt
es nirgends mehr gliickliche
Menschen als in der Formel 1
= =

105 Millionen

1997 537th, £35million

Laut Satzung ist die FIA eine nicht
gewinnbringende Vereinigung...

oy vy

FIA will $300
Mio. von EU

Der Automobilweltverband FIA
spielt mit dem Gedanken, Scha-
denersatz in Héhe von 300 Millio-
nen Dollar von der EU-Kommis-
sion zu erklagen, die sich mit den
Monopolstrukturen des Formel 1-
Betriebs auseinandersetzt.

Nicht nur die von EU-Kommis-
sar Karel van Miert eingeleitete
Untersuchung der Verflechtungen
von FIA mit FOCA und bereits
geduBerte Vorverurteilungen*, so
Mosley, sind dem gelernten
Juristen und FIA-Présidenten ein
Dorn im Auge; die EU habe um
die Untersuchung soviel Wirbel
gemacht, daB dies den Geschaf-
ten der Formel 1 Schaden in
Millionenhdhe verursacht habe.

Es sei, spekuliert mancher be-

reits, besonders der Untersuchungskommissar van Miert, mit dem sich
Mosley so gar nicht anfreunden will. Der Wachter tber Kartellbildungen
in der EU hat erst jungst im Fall VW — 200 Mio. Mark GeldbuBe — bewie-
sen, daB er bei seinen Strafzettein nicht zimperlich ist. Bertelsmann und
Kirch, die mit Premiere und DF1 gerne gemeinsame Sache machen wiir-
den, zittern noch vor und warten auf das Urteil des Monopol-Gegners aus
Belgien. Es gébe demnach einige, die es begriiBen wdrden, wenn der
Vorsitzende der EU-Untersuchungskommission eingebremst wirde.

Max Mosleys Busenfreund in Sachen Formel 1, Bernie Ecclestone,
{iberlegt sich, flr seinen durch die EU erlittenen Imageschaden eine Klage
tber ganze 600 Millionen Dollar einzureichen.

AuBer der beim Europaischen Gerichtshof einzureichenden Klage
plant die FIA, von Paris in das auBereuropéische Genf umzuziehen.

Wer mit
was 19997?

AuBer mit dem ublichen
Fahrerkarussell ist Ende
‘98 mit einem Motoren-
karussell zu rechnen.
Das Schweizer Team
Sauber, das derzeit ca.
45 Mio. Mark fiir Kun-
denmotoren von
Ferrari bezahlt,
kénnte mit Meca-

fahiren als mit frisierten Ferrari-Motoren
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Drgh_zahlen abet richtig liefen, setzte jeder der heiden den Williams in die Wand.
Mékinen ‘nar_kle' [nit 9g, was das Design des FW19 radikal verénderte. Doohans
Crash war glimpflicher, sein Urteil begeistert: ,,Das Auto ist der pure Wahnsinn.”

~ Mit 300km/h von der Fahtbahn. Mehr

. Glicksim:Unglick als Verstand hatte
m Giancarlo Fisichella beidirei Untdllen
iy R de ApritfAniang Ma

o e

dre

Ven wegen aller ‘guten’ Dinge sind .
Wie Eddie Irvine beim spa-
nischen GP herausfand, ist
mit Benetton-Mann Gian-
carlo Fisichella derzeit nicht
zu spafien: Wo es kracht, ist
der 25jihrige meist nicht
fern. Eine ‘Auseinander-

Barcelona mit 300km/h —
Tage, nachdem er sich in
Imola den Hals so verletzte,
daf3 Benetton Gespréche
mit seinem Testfahrer von
1994, Jos Verstappen, zu
fithren begann!

setzung’ mit einem Fiat
Punto endete vor dem GP
von San Marino mit einem
Totalschaden fiir Fisicos
Porsche Boxster. Wihrend
der folgenden Woche
crashte er beim Testen in

Schock fiir Millionen! Mika
nicht mehr zu haben

Mehrere Millionen Hakki-

nen-Fans werden un-

trostlich  sein: Mika,
die zarteste Ver-

suchung seit es Finn-
land gibt, ist nicht mehr
zu haben (!).

Der groBe Blonde mit
dem Bleischuh, beim
schénen Geschlecht seit
seinen Fernseh-Werbe-
Kampagnen fiir Mercedes-
Benz extrem popular, wird
seine langjdhrige Freundin Erja

LAT: DARREN HEATH; ILLUSTRATION: ALAN ELDRIDGE; WOLKEN & GLOCKEN: WAYNE CAMPBELL

JORDAN

Glaubst du an Gott?
Nicht im urspriinglichen Sinne —
ich bin ein Damoniker!

Wer war dein Kindheitsidol?
Steve McQueen.

Definiere Gliick!
1000 PS.

Wen wiirdest du oerne verfiihren?
Lara Croft — super Busen!

Sind Frauen gute Autofahrer?

Sie flihlen sich verantwortungs-
voller, konzentrieren sich besser
— und sehen besser aus.

Was ist deine schlimmste
Angewohnheit?

Nicht zu reagieren, wenn ich an-
gesprochen werde.

Welche StraBenregel lehnst du ah?
DaB auf der Autobahn nicht auf
der anderen Seite Uberholt
werden darf. Wenn man das
erlauben wirde, dann kénnte
man damit die Schleicher, die
die Uberholspur blockieren,
verargern.

Bist du fiir die Todesstrafe?
In bestimmten Fallen, ja.

chrome 5 Mio. jahr- Honkanen um das Ja-Wort Mika Mika zu
lich sparen. Mecachrome, die sich verpflichten, neben Williams bitten. Ort und Datum der ge- und Erja Erja: ‘:Ih'iali Was wirst du mit 40 machen?
.. S - : .57 . e warum eigentlic| i
héchstens ein weiteres Team zu beliefern, werden ihren Vertrag planten Zeremonie sind gehei- sind ohnehin seit nicht? Rlirderdanfahien:

mit Benetton Ende ‘98 vermutlich nicht verlangern.

Von Benetton wird angenommen, das Team wolle ‘99 mit Ford
starten, im Jahre 2000 evtl. VW - nachdem die Gesprache des
Audi-VW-Mannes Ferdinand Piéch mit Stewart gescheitert sind.

Jahren kaum zu trennen ievil ii
Wieviel hahen deine teuersten

Schuhe gekostet?

Flr Cowboystiefel habe ich
wohl schon mal um die 900
Mark ausgegeben.

mer als die Drehzahlen des
Mercedes-V10.
Im Juli soll es aber soweit

- wie die F1-Welt librigens erst [
seit dem schlimmen Unfall von

sein. Weltmeister oder nicht, Mika in Adelaide 1995 weil3.
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CHARLES COATES/LAT

Hat diese Saison hisher Ihre Erwartungen erfiilit?

Ich bin ohne bestimmte Erwartungen in die
Saison gegangen. Da konnte deshalb nichts erfiillt
werden. Bei den Wintertests habe ich mir
vorgenommen zu punkten, und dashabe — damit
bin ich also zufrieden. Ich hatte aber nicht
gedacht, daf3 es so schwierig wird. Die McLaren
haben in jedem Rennen die ersten zwei Plétze fiir
sich reserviert, und viele gute Fahrer streiten sich
um nur einen Podiumsplatz.

Werden Sie im Team besser behandelt als Fisichella?
Nein. Wir sind im Team gleichberechtigt und
werden das auch bis zum Saisonende bleiben.
Giancarlo kénnte bei den nichsten Rennen
schneller sein. Deshalb ist es wichtig, daf3 es so
bleibt. Ich bin immer noch ganz begeistert von
meiner Stellung innerhalb des Teams — die ist mir
aber nicht in den Schof} gefallen, ich habe dafiir
letztes Jahr als Testfahrer hart gearbeitet. Alles,
was ich zu bieten habe, ist mein bestmdglicher
Einsatz — keine Uhren oder Geld fiir das Team.

Kommen Sie mit Giancarlo gut zurecht?

Ja, kein Problem. Nach dem Qualifying in Imola
war er allerdings gar nicht happy, als er — in sei-
nem Heimatland! — wider Erwarten langsamer
war als ich. Natiirlich hat er sich bei mir dafiir
nicht bedankt.

Wie gut ist der diesjahrige Benetton?

Unter den gegebenen Umsténden ist er nicht gut
genug, um Rennen zu gewinnen — wegen
McLaren. Der Motor muf} verbessert werden: Er
lauft gut und rund, aber im Vergleich zu McLaren
und Ferrari fehlt es uns an Top-Speed.

Sie hahen sich auf Strecken, die Sie nicht kennen, gut
geschlagen — wie und warum?

Ich brauche zwischen fiinf und dreilig Runden,
um mir eine Strecke draufzuschaffen. Da muf}
man aufs Ganze gehen, denn viel Zeit bleibt
einem da nicht. Ob man nun eine Strecke schon
von vorher gut kennt oder nicht, hat aber mit dem
Rennergebnis nichts zu tun; man fingt dann nur
das Renn-Wochenende besser an. Sonst nichts.

Visier

Hat der Einstieg in die Formel 1 Ihr Leben verandert?

In Osterreich ist es fiir mich anders geworden, da
mich die Leute nun erkennen. Ich muf} jetzt im
Supermarkt Autogramme geben und so Sachen
machen... Ich bin aber derselbe wie vorher. Geld
ist nicht super-wichtig, und letzten Endes ist es
auch nicht der Grund, warum ich hier mitmache.
Ich mache das, weil es mir Spafi macht und weil
es das ist, was ich machen will. Die Formel 1 ist
die Konigsklasse im Motorsport, und es ist eine
Ehre, einer der wenigen Fahrer sein zu diirfen, der
mit einem dieser Autos bis ans Limit gehen kann.

Sollten Oberholmandver vereinfacht werden?

Zur Zeit ist das Uberholen zu schwierig. Soweit
ich weif3, diskutiert die FIA, ob Autos ohne Diffu-
sor die Situation verbessern wiirden; ich person-
lich halte das fiir eine gute Idee. Das Uberholen
wiirde niemals so einfach werden wie in der For-
mel Ford. Aber von mehr Uberholmanévern
wiirden Zuschauer ebenso wie Fahrer profitieren.

Bremsen Sie mit links?

Ja. Letztes Jahr muf3te ich kurz umlernen, denn
die Benetton waren fiir Gerhard Berger und Jean
Alesi entworfen worden, und die benutzten das
alte System, wo man mit rechts bremst. Vor den
schnellen Kurven habe ich damals mit links
gebremst, wenn ich aber stirker bremsen mufte,
ging das nicht, weil mir das den Fufl ausgerenkt
hitte. Am Ende einer langen Gerade muf3 man
da sehr, sehr hart drauftreten.

Was ist an den Geriichten betreffs Ferrari wirklich dran?

Jeder Rennfahrer triumt davon, irgendwann fiir
Ferrari zu fahren. Ich kann nicht bestreiten, mit
ihnen gesprochen zu haben. Was wir besprochen
haben, kann ich nicht verraten — ob es nun um
Pasta, Kaffee oder sonstwas ging. Zur Zeit fahre
ich fiir Benetton, und da habe ich einen Vertrag,
an den ich mich halten will. Vorerst jedenfalls. @

exander \Wurz

Benettons neues Wunderkind Uber Bremsen,
Fisichella, Pasta — und Gesprache mit Ferrari
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MIT HIGH-TECH NACH VORNE

WELCHE ROLLE SPIELEN SIE
BEI DER ENTWICKLUNG DES
FORD ZETEC R-V10?

Ford ‘war friiher ein multinatio-
naler Konzern mit einer Menge
separater Geschaftszweige in
aller Welt. Am 1. Januar 1995
haben wir im Rahmen der Globa-
lisierung unseres Unternehmens
den Bereich Advanced Vehicle
Technology (AVT) gegriindet. Das
ist mein Bereich. Wir tragen die
Verantwortung fiir alle High-
Tech-Entwicklungen von Ford
rund um den Erdball. Innerhalb
dieser Gruppe habe ich eine Ab-
teilung fiir Motorsport-Technolo-
gie gegriindet. Mit mittlerweile
35 Leuten sind wir fiir das For-
mel-1-Projekt, also die Zusam-
menarbeit mit Cosworth Racing
und Stewart Grand Prix, verant-
wortlich. Wir arbeiten eng mit
den Ingenieuren beider Partner
zusammen. Die anderen Mitar-
beiter sind in der AVT-Zentrale in

WIE KONKURRENZFAHIG IST DER
FORD ZETEC R-V10 IM VERGLEICH
ZU SEINEN KONTRAHENTEN?

Als wir 1997 mit dem Programm
starteten, lagen wir weit zuriick.
Ich glaube, daR sich die jetzige
Version des Zetec R-V10 noch
hinter den Motoren der beiden
Topteams befindet, aber nicht
hinter den anderen. Ein Motor hat
viele Aspekte. Im Moment sind wir
vor oder gleichauf mit den meisten.
Wir arbeiten daran, in allen
Bereichen die besten zu sein. Wir
nihern uns immer mehr der Spitze.

WELCHE VORTEILE ZIEHT AVT AUS
DEM ENGAGEMENT IN DEM HIGH-
TECH-SPORT FORMEL 1?

Ich wiirde sagen, der Motorsport
hat dreierlei Vorteile fiir uns.
Erstens ist die Formel 1 eine aus-
gezeichnete Ausbildungsstatte fiir
unsere Ingenieure. Es gibt einfach

Neil Ressler ist der Vize-Priisi- nichts Vergleichbares. Zweitens gibt

uns die Formel 1 die Chance zu ei-

Dearborn/USA beschftigt. Sie dent der Abteilung Advanced ner extrem schnellen Entwicklung.

entwickeln Motoren, arbeiten an

Wenn wir beispielsweise am Com-

der Aerodynamik und der Com- Vehicle Technology, die sich mit puter die Fahrzeugdynamik oder

putermodellierung von Motor
und Fahrzeugdynamik.

WAS SIND IHRE ZIELE FUR
DIESES JAHR?
Wir streben eine kontinuierliche

von Ford befaf3t.

den Motor modellieren, kdnnen wir

allen High-Tech- Entwicklungen innerhalb kiirzester Zeit bereits Ver-

besserungen einflieRen lassen -
ganz einfach wegen dem in diesem
Sport iiblichen, konstanten Daten-
riicklauf: weil wir standig Daten

Verbesserung sowohl des Motors

als auch des Stewart-Ford-Pakets an. Wir wissen, daR es
nicht bei jedem Rennen eine Verbesserung geben kann,
aber iiber einen langeren Zeitraum erwarten wir gewisse
Fortschritte. Ich wiirde gerne ein paar Plazierungen in
den Punktersngen erleben, Startpldtze unter den ersten
zehn und — aber das scheint mir im Augenblick noch
nicht erreichbar — einen Podiumsplatz. Ich glaube, man
konnte diesen Fortschritt schon im letzten Jahr sehen,
aber mit dem komplett neuen SF-2 kamen auch ein paar
unerwartete Probleme. Ich denke, daB wir bis Mitte der
Saison wieder aufgeholt haben.

WIE SCHNELL GING DIE ENTWICKLUNG DES NEUEN
FORD ZETEC R-V10 VONSTATTEN?

Der Motor ist nagelneu, das heiBt, er hat fast nichts vom
Vorjahresmodell. Er wurde fiir den SF-2 entwickelt, und
wir haben die Saison mit der Serie 2 begonnen. In Argen-
tinien haben wir die Serie 3 eingesetzt - eine Leistungs-
verbesserung —, und in Barcelona kam die Serie 4 zum
Einsatz. Wir versuchen stindig, die Leistung des Motors
7u verbessern. Dafiir gibt es verschiedene Ansatze. Man
kann versuchen, die Energieverluste zu mindern, oder die
Beliiftung des Motors optimieren. Wir haben verschiedene
Projekte in vielen unterschiedlichen Bereichen. Alle
haben nur das eine Ziel: eine Leistungsverbesserung.

zuriickerhalten. Der dritte Punkt ist,
daR unsere Ingenieure, die ja nie selbst die Autos fahren,
allein aufgrund der Menge an mefbaren Daten und der
Riickmeldungen der Fahrer ihre Entwicklungsarbeit leisten
kénnen und miissen. Das ist ein ausgezeichneter Weg,
Computermodelle zu entwickeln. Und diese Methode wirkt
sich dann direkt auf die verbesserte Analyse unserer
Straenautos aus.

WIEVIEL EINFLUSS HAT ADVANCED VEHICLE TECHNO-
LOGY AUF DIE WEITERENTWICKLUNG UND DAS TESTEN
DES ZETEC R-V10?

Wir werden die jiingste Entwicklungsstufe des Motors in
Dearborn demnichst selbst testen. Wir haben einen
unserer Priifstande jiingst in einen dynamischen Priif-
stand verwandelt. Mit der dafiir entwickelten Software
sind wir in der Lage, jede Steigung und jede Kurve jeder
beliebigen Strecke nachzustellen — ohne daR wir den
Motor zu der entsprechenden Strecke transportieren
miissen. Und was bringt das? Die Antwort liegt fast auf
der Hand: Wir kénnen damit unter Laborbedingungen die
Anforderungen auf der Strecke detailliert nachstellen. Auf
diese Weise L3Rt sich das Verhalten des Aggregats auf
jeder beliebigen Strecke ganz exakt analysieren. Dieser
dynamische Priifstand gehort zu einer riesigen Priifanlage
unserer Abteilung. Die Firma Cosworth hatte ohne uns
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Die Formel 1 ist
ein aulRergewdhn-
liches Testfeld —
fiir Motoren ganz
genauso wie fiir
auszubildende In-
genieure in Fords
AVT-Abteilung.
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nicht Zugang zu solch modernen Technologi

2 _ ogien. Von
YOrteﬂ ist, dalS“d1e Anlage in Dearborn steht — und damit
immer in der N:ahe der mit dem Programm beschiftigen
Ingenieure. Es ist gut, wenn diese Ingenieure den Motor

sehen und héren konnen, w ie sei
, wenn sie sein Verhalten ver-
stehen wollen. e

SIE SETZEN ALSO SERIENWAGEN- U

ZETEC R-V10-PROGRAMM EIS'.EN IR BIR RS
Ja. Sje bleiben fiir ein Minimum von zwei Jahren, damit
sie sich besser in das Motorsportprojekt hineinkn;'en kdn-
nen. Dann‘ gehen sie zuriick in den normalen Produktions-
bereich. Die Arbeit in den Stewart-Ford- und Cosworth-
Programmen, die sehr zeitkritisch, sehr technisch und
sehr d1.r.ekt ist, ist fiir unsere Leute eine hervorragende
Basis fiir die spatere Weiterbeschiftigung in unserem
Kgrngesch'aift. Wir haben bereits jetzt einige Absolventen
dieser Programme, die an der Entwicklung von Serien-
autos, Lastwagen und Motoren arbeiten.

DIE ENGE ZUSAMMENARBEIT VON FORD M

UND STEWART GRAND PRIX IST EINZIGAR'IFITGC(I)-ISAV:I.'?;‘]'H
?IE DAS FUR DEN RICHTIGEN WEG? .

n einigen Jahren werden wir vielleicht zuriick

und sagen, daR eines der bedeutendsten Elem:ﬁl:: uu(::nnse-
res Erfolgs - vorausgesetzt, wir erreichen die gesteckten
Ziele - die gute Zusammenarbeit zwischen Ford, Cosworth
u“nd Stewart Grand Prix war. Diese enge Kooperz;tion ist
fu_r alle Be:teiligten etwas Neues. Ich bin mir sicher, daR
wir uns mit unserer Herangehensweise auf dem ricf;tigen
Wfag peﬁnden. Von groRem Vorteil wird auch sein, daR
wir c}1e Analysemdglichkeiten, die wir als groRer !’\uto-
mobilhersteller auf dem Gebiet der Motorenentwicklung
nun m_al‘haben, einbringen kdnnen. Wir haben Hunderte
von Millionen Dollar ausgegeben, um diese Mdglichkeiten
zu schaffen, und wir stellen sie alle dem Formel-1-Projekt
zur Verfiigung. Und das macht sich bezahlt.
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Wat Wattie wolite
Schén, daf3 Ihr vor Imola so un-
pathetisch an Roland Ratzenber-
ger erinnert habt. John Watsons
Kommentar habe ich aber ganz
anders im Gedéchtnis.
Barrichellos Crash im Frei-
tagstraining, bei dem erst das
Schlimmste zu befiirchten war,
hatte uns allen endgiiltig ,,bewie-
sen“, dafy man sich im Formel 1-
Auto nicht mehr ernsthaft ver-
letzen konnte. So kam es, daf
Wattie noch wie in Trance von
der Sicherheit der modernen
Monocoques faselte, als bei
Ratzenberger schon die Herz-
massage lief. Genau wie die TV-
Zuschauer war er sich bewuf3t,
was geschehen war und weigerte
sich doch, es zu glauben.
JOHANNES SCHNETLER, HERNE

KLAUS MISCHKUS

il
“...und sie versuchten, einem  Stern 20 folgen. :

Die eiligen drei Kdnige aus dem Sorgeniand

Nett? Eher gar nicht.
Voll danaben war ja wohl die
Story ,,Ein Mechaniker packt
aus“ von Steve Matchett (in F1
Racing 5/98). Der Mann leidet
offensichtlich an Gedichtnis-
schwund —oder wie konnte er die
316 Fuhrungskilometer von
Alesi 1996 vergessen, ebenso wie
die Motorschéden bei sicher ge-
glaubten Siegen in Monaco und
(bei Berger) in Hockenheim ‘96;
oder die lahme Mechanikerar-
beit in Monza ‘97, die Alesi die
Fithrung kostete!

JURGEN KLEINROPP, VOLKSDORF

Nett? Eher kaum.

Mag ja sein, daf3 der Ex-Benet-
ton-Mechaniker Steve Matchett
die Piloten Berger & Alesi nicht

ausstehen konnte. Aber nach
dieser Story muf man ja meinen,
die beiden hitten nur Scheifie
gebaut. Tatsache ist doch, dafl
Jean Alesi, ,der nie ins Ziel
kommt und immer vergifit zu
tanken®, insgesamt 13 Mal fur
Benetton auf dem Podest stand.
Waren das 13 Zufille? Und Ber-
gerhat ‘97 den GP von Hocken-
heim gewonnen! Im Bericht
klang es, als wire der letzte Sieg
‘05 mit Schumi gefeiert worden.
Berger ist bestimmt kein gran-
tiger alter Sack, sondern ein
netter, lustiger Kerl. Und Alesi
ist der korrekteste und liebens-
werteste Pilot, den ich jemals
kennenlernen konnte.

ULRIKE WROBEL, KOBLENZ

Her mit Jock!

Konnten Sie mal Berichte tiber
Villeneuves Renningenieur Jock
Clear bringen? Ganz toll wiren
Fotos oder sogar ein grof3es und
ausfiihrliches Portrét tiber diesen
sympathischen und gutaus-
sehenden Englander.

REGINA HUEMER, A-STEINBACH

Big Mc zu Weihnachten
Statt nur Giber langweilige Ren-
nen zu schimpfen sollte man
meiner Meinung nach mal gra-
tulieren, dafl es dem Team
McLaren-Mercedes gelungen
ist, iber den Winter einfach das
beste Paket zu schntiren, das die
Formel 1 derzeit zu bieten hat!
CARLA BITscH, DORTMUND

SN i

Roland Ratzenberger - Imola-
Erinnerungen nicht eindeutig

SCHICKEN SIE IHRE LESERBRIEFE AN: F1 RACING, UMS HOFFMANN KG, HERTENER MARK 7, 45699 HERTEN. FAX: 0044-181-943 5022.
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Jock Clear, was macht er hier?
Geschétzte Leserinnen erfreuen

Williger Villeneuve

In ihrem Leserbrief ,,Angst vor
Erfahrung® schilderten zwei
Leserinnen ihre Empo6rung tiber
Herrn Villeneuve, da er sich mit
einer 16jdhrigen amtsiert hat.
Dazu kann ich nur sagen, daf ein
gewisses Maf3 an Hintergrundin-
formationen gut ist, aber mit
wem oder wie er seine Freizeit
bestreitet, sollte eigentlich eine
Nebenrolle spielen.

Allerdings sollte Herr Ville-
neuve seine (Sex-)Eskapaden
lieber in den Winterurlaub verle-
gen und sich stattdessen wie
Herr Frentzen um das Set-up
des Wagens bemiihen, um in
dieser Saison wenigstens einmal
aufdem Podium zu landen.
SANDRA STIJAKOVIC, HANNOVER

Italienische Tragodie
Mit Tyrrell wird sich Ende ‘98
ein weiteres ,, Traditionsteam®
aus dem GP-Sport verabschie-
den. Wie wire es bei der Gele-
genheit mit einer Serie iiber le-
gendire Teams wie Tyrrell, Lo-
tus, Brabham, McLaren, BRM
etc. in FI1 Racing?!?

Auch Ferrari wire naturlich
interessant fiir einen Beitrag;
z.B. eine Analyse verschiedener
Fachleute, wieso Ferrari seit An-
fang der 80er Jahre dem Erfolg
permanent hinterherféhrt, ge-
messen an Budget und/oder
Manpower eine geradezu pein-
liche Vorstellung...

Daf dieses Team technisch
hinterherhinkt (siehe aktives
Fahrwerk Anfang der 90er, siche
Bremssystem anno ‘98, siehe
Chassis, das sich weder durch
12-Zylinder noch Barnard kom-
pensieren 14f3t) hat ja Tradition.
Daf Ferrari aber schon so weit
gesunken ist, sich bei Sauber de-
ren Tower-Wings auszuleihen
(Brasilien), nur um feststellen zu
miuissen, dafl sie so am F300
nicht passen... ein Trauerspiel!
CHRISTIAN DIEDRICH, ALTENHOLZ

E-MAIL: letters@11pracing.haynet.com

Die Abbildungen sind nicht als Reprasentation des angebotenen Preises z
Thre Daten werden vertrautich behandelt, wenn dies von Thnen ausdriicklich
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. Teilnehmer milssen mindestens 18 Jahre alt sein. Bitte geben Sie auf

Threm Schreiben Ihr Geburtsdatum an. .
. Von der Teilnahme an dem Preisausschreiben ausgeschlossen sind
Famili i i iter aller teil Firmen.

T
. Einsendeschluf st der 19. Juni 1998. Der Rechtsweg ist

ausgeschlossen. Die Ausschreibenden behalten sich das Recht vor,
unter Umstinden eine Alternative fiir den geplanten Preis anzubieten.

. Unabhangig von der Anzahl an Einsendungen gibt es lediglich einen

Preis zu gewinnen. Fiir abhanden gekommene Einsendungen kann
keine Haftung iibernommen werden. Unleserliche Einsendungen
kénnen nicht einbezogen werden. Belegte Frankierungen gelten
nicht als Einreichbeleg.

. Der Gewinner wird so schnell wie mdglich benachrichtigt.

EINMALIG
NAH DABEI!

% Treffen Sie die Stars des Stewart-Ford Grand Prix Teams!

% Verbringen Sie einen unvergeBlichen Tag hinter den Kulissen der
Formel 1 - als Ehrengast des Stewart-Ford Teams!

+ Verschaffen Sie sich Einblicke in die Schaltzentrale von Ford!

+ Erleben Sie eine Rennrunde auf der Strecke von Silverstone, die
Sie so schnell nicht vergessen werden - garantiert!

s VIP-Besuche der Werkshallen von Stewart-Ford und Cosworth!

Und was ist notig, um diesen sensationellen Preis fiir zwei Personen
zu gewinnen? Nichts weiter als die drei Fragen sowie die Zusatzfrage
unten beantworten!

Antworten (mit Adresse und Telefonnummer) auf einer Postkarte an
diese Adresse schicken: F1 Racing ‘Ford Motorsport’ Wettbewerb,
38-42 Hampton Road, Teddington, Middx. TW11 OJE, England.
Einsendeschluf ist der 19. Juni 1998

N AH g 1. Wo hat Stewart-Ford Grand Prix sein
erstes Rennen bestritten?
2. Welcher Brasilianer fahrt fiir das
Team Stewart-Ford Grand Prix?

3. Wofiir steht das Kiirzel AVT?

1
o

Zusatzfrage: Von wem wiirden
Sie sich am liebsten iiber die
Strecke von Silverstone fahren
lassen - und warum?
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6. Mit der Teilnahme an dem Preisausschreiben erkldren sich Teilnehmer
mit den Teilnahmebedingungen und dem Preis einverstanden.

7. Telefonische Riickfragen oder Teilnahmeversuche konnen in keinem
Fall beriicksichtigt werden. .

8. Gewinner und Gast miissen wahrend des Tages fir ihre eigenen
Kosten aufkommen. ,

9. Der Gewinner des Preises sowie der mitgebrachte Gast haben keinen

EinfluB auf den Austragungstag. .
10. Alle Details waren zum Zeitpunkt des Redaktionsschlusses korrekt.

g
o au Coone lt die Moglichke ﬁ @
12. Lediglich der Gewinner (und nicht sein Gast) erhlt die Maglichkeit, Pr—e——

11. Gewinner auRerhalb von GroBbritannien werden auf Kosten von Ford
mit einem Rennfahrer um die Strecke von Silverstone zu fahren.




JACQUES VILLENEUVE

Suzuka 1996. Stunden vor dem Ende von Jacques Villeneuves erstem Jahrinder
Formel 1 - einem Jahr, in dem er manchen Rekord aufstellte und zum Zeitpunkt
dieser Aufnahme theoretisch sogar noch den WM-Titel hitte gewinnen kénnen.
Das — Weltmeisterehren in der ersten Saison - wire natiirlich das Nonplusultra
gewesen, etwas, das seit 1950 niemandem gelungen ist.
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in Bildern

Villeneuve begleitet. Sein '
, . S€ine Arbeiten geben exklusive Einblicke |
Leben eines Mannes auf dem Weg nach ganlgzl\éeerf sl =

ZWei .
el Jahre lang hat der Fotograf Gianni Giansanti Jacques |
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Wahrend seiner ersten Saison in der
Formel 1 spielte Jacques im PS-Zirkus
von Anfang an in der ersten Reihe mit.
Beim Auftakt in Melbourne/Australien
fuhr er direkt auf die Pole Position, und
den Titelkampf hielt er bis zum Finale
offen, dem Grand Prix in Suzuka/Japan,
bei dem er erst sein rechtes Hinterrad

verlor — und dann sein Haupthaar.

Al

N

\
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Suzuka 1996. Nach dem verpaBten
WM-Titel solite Jacques nicht
ungeschoren davonkommen. Statt
danach aber in Triibsal zu
versinken, freute er sich iiber die
beste Rennrunde und kasperte mit
seinen Freunden Mika Salo und
David Coulthard in die japanische
Nacht hinein...
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inBildern

Buenos Aires 1997. ,Als wir in
Brasilien eine Woche vor dem
Rennen ankamen®, erinnert sich
der Fotograf, »régnete es ununter-
brochen. Und als Jacques diese
Spielhalle entdeckte, rannte er
sofort hinein. Er st eben ein total
vernarrter Rennfahrer.*

Wer mit den Anspannungen zurecht-
kommen muB, die fiir einen Rennfahrer
zum téglichen Brot gehdren, der muB
auch entspannen kénnen, Craig Pollock,
den Jacques seit seinem elften Lebens-
jahr kennt, weiB das — und kann im
Garten seiner Schweizer Bleibe alles

bieten, was dafiir nétig ist.

Villars 1997. Dje Schweiz ist fiir
Jacques seit seiner Kindheit wie
eine zweite Heimat, Fotos des
gebiirtigen Frankokanadiers mit
seiner Familie sind duBerst rar, da
der Weltmeister sein privates und
sein o6ffentliches Leben strikt
voneinander abgrenzt,




Nicht nur das Cockpit, sondern auch
Foto- und Fernseh-Studios gehdren zu
den Arbeitsplatzen eines Rennfahrers.
Um méglichst viel Zeit zu sparen, werden
Foto-Sessions — wie Kulissen hinter den
Kulissen — immer wieder auch am Rand
der Grand Prix-Arena in aufoaubaren und

improvisierten Studios inszeniert.

Buenos Aire;s 1997. Feierabend
fallt wahrend Grand Prix-Wochen-
enden meistens aus. Jede freie
Minute wird genutzt - so auch
diese kurze Verschnaufpause mit
Sandrine, ein Moment, den
Jacques zum Studieren der
Telemetriedaten nutzt.

Ein wichtiger Teil jeder Gewinner-
formel heiBt im Rennsport
genauso wie anderswo auch:
Teamarbeit. Bevor Jacques zur
Formel 1 kam, hat sein Renn-
Ingenieur Jock Clear eine Zeitlang
bei Lotus sowie bei Williams mit
David Coulthard gearbeitet.

et

Bereits wéhrend seiner Zeit in der
amerikanischen IndyCar-Serie waren
zwei leute besonders wichtig flr
Jacques: Freundin ~ Sandrine  Gros
D’Aillon und Craig Pollock, der ihm von
1992 bis 1997 auch als Manager zur
Seite stand. Von Sandrine trennte sich

Jacques Mitte ‘97.

Als Schltisselfigur des geplanten British
American Racing-Teams wurde Craig
Pollock fir diese Saison aus der Williams-
Box verbannt. ,Er ist in erster Linie", so
Jacques, ,mein bester Freund; eben
oinar, der mich trotz meines schwierigen

Charaktors immer verstehen kann.®

AVUAVHILITY 2dUODA]

Yacques Villeneuve — A Champion In Pictures’ ist bei
Hagzleton Publishing in Richmond/England erschienen.
Es kann zum Beispiel bei IMD

fiir DM 98,— bestellt werden

(Tel.: 02293/90 20 58; Fax: 02293-90 20 59)




Auch ohne Ken Tyrrell bleibt Craig Pollock zuversichtlich, Tyrrell transformieren zu kénner

NEVE
OLLGOK

Text: Tony Dodgins. Fotos: Darren Heath

hne Zweifel: Von auflen betrachtet, stehen
die Zeichen fiir Tyrrell nicht gut. ‘Uncle
Ken’ — so lange das Aushingeschild des
I'eams — ist nicht mehr dabei. ,,Das ist natiir-
lich traurig”, kommentiert das der geschifts-
fihrende Direktor Harvey Postlethwaite.
»Aber wir sind ein professionelles Team und
konzentrieren uns auf unsere Arbeit.“ Die besteht
bei Postlethwaite, anstatt wie frither aus dem
Balancieren von Unter- und Ubersteuern, verstirkt aus
dem Kliren von Personalfragen. Neben anderem.

Kein Job in der Formel 1 ist so unsicher wie die Stel-
len bei dem Team, das ab 1999 British American
Racing (BAR) heifien wird. Viele der Mitarbeiter sind
tief im Innern selbst Rennfahrer. Angenommen,
Michael Schumacher wiirde ihr Auto fahren, mit einem
Liicheln in die Box kommen, ihnen zuwinken, bei Tests
sich das Auto zur Brust nechmen... angenommen, er
wiirde fiir sie all die Dinge tun, die eigentlich unméglich
sind, dann wiire ein Job bei Tyrrell immerhin aufregend.
Aber sie haben nicht Schumacher. Sie haben Torano-
suke Takagi und Ricardo Rosset. Und sie haben den
Fadenzicher des BAR-Projekts: Craig Pollock.

Takagi war so etwas wie eine Offenbarung: Er quali-
fizierte sich in Melbourne — nach ein paar Wintertests —
im Mittelfeld. Das sorgte fiir ein Lacheln in der Box. Bei
Rosset verhilt es sich anders: Tyrrell-Mechaniker
kommentieren seine Anwesenheit mit einem Satz: ,,Da
fragen Sie lieber Herrn Pollock.
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Schon bei Arrows ‘96 eher unbeliebt, interessieren
sich die meisten in der Formel 1, wie auch Lola ‘97,
primir fiir die Kontonummer des Mannes, der im-
merhin Vizemeister der Europiischen Formel 3000
war. Die Teams sehen in ihm die Moglichkeit, ein
paar Rechnungen zu begleichen. Deshalb sitzt er und
nicht Jos Verstappen im Tyrrell. Als diese Entschei-
dung getroffen wurde, schdumte Ken Tyrrell vor Wut.
Kurz spiter verkiindete er seinen Ausstieg.

»Tiger (Takagi) ist grof3artig, solange er mit dem
Auto auf der Strecke bleibt, und ich bin sicher, daf3
auch Ricardo bald Fortschritte machen wird“, sagt
Pollock dazu. Der BAR-Steuermann lernte Rosset
1993 in Macau kennen.

,,Es wird ihn ein gutes Drittel der Saison kosten,
sein Selbstvertrauen zuriickzugewinnen. Im Moment
it er ziemlich am Boden. Bei Arrows hat er die Hilfte

Oben: ‘Tiger’ Takagi in Argentinien.
V.Ln.r.: Craig Pollock mit F1 Racings
Tony Dodgins, Toranosuke Takagi und
Ricardo Rosset (rechts)

der Zeit damit verbracht, Notizen iiber das andere
Auto zu machen, um sicherzustellen, dafi er dieselbe
Behandlung bekommt. Bei uns bekommt er dasselbe
wie Takagi, und bei uns wird er genauso behandelt.
Aber er hat wohl trotzdem das Gefiihl, daf3 es Leute
gibt, die nicht hundertprozentig hinter ihm stehen.
Die Entscheidung fiir ihn ist gefallen, und ob sie gut
ist oder nicht, wir miissen nun damit leben. Er ist nun
mal ein sensibler Kerl, und vielleicht ist das ein Teil
seines Problems. Er neigt dazu, Situationen zu sehr zu
analysieren. Die Geschichte mit Ken ging ihm zum
Beispiel sehr nahe, das hat ihm richtig weh getan.
Aber es war nun nicht der Fall, daf§ Ken nur wegen
dieser Fahrerwahl gegangen ist. Er hatte das Gefiihl,
daf3 er nicht mehr Herr seines Schicksals ist, und das
hat ihn gestort. Unter den Umstéinden wollte er lieber
gar nicht mehr dabei sein, und das war klug. >
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Der einzige, den man fiir den derzeitigen Zustand
des Teams verantwortlich machen kann, ist, ehrlich
gesagt, Ken. Das Team ist da, wo es ist, weil einige
nicht in der Lage waren, es voranzutreiben. Deshalb
wurde das Team verkauft. Das ist nicht unsere
Schuld. Ken hat es verkauft.*

Pollock und sein BAR-Partner Adrian Reynard
betonen immer wieder, daf3 sie am Ende des Jahres
die verwertbaren Uberreste von Tyrrell schlucken
und ihre Aktivitdten in die neue Fabrik verlagern wer-
den, die gerade in Northamptonshire gebaut wird.
Die Mitarbeiter wollen natiirlich wissen, ob sie ein
Teil dieses Plans sind. Aus diesem Grund lud Pollock
das Team am Vorabend des Grand Prix in Buenos
Aires zum Abendessen ein. Ein Gesprich in lockerer
Atmosphire sollte Fragen kliren. ,,Ich wollte, daf3 die
Leute sagen, was sie bewegt, und das haben sie auch
getan®, gesteht Pollock. ,,Im grofien und ganzen war
es recht positiv. Ich bin zwar nicht ohne Kratzer
davongekommen, aber ich hatte genug Pflaster dabei.
Natiirlich waren alle von der Leistung der Fahrer ein
wenig enttduscht, aber im Prinzip ziehen wir alle an
einem Strang.“ Eine wichtige Frage wire allerdings:
Wie lange noch? ,,Ich kann verstehen, daf3 alle wissen
wollen, was sie in Zukunft tun werden. Aber wir
diirfen nichts iiberstiirzen. Eins nach dem anderen.*

Derzeit hat Pollock kein eigenes Biiro. Seine
Nische im Tyrrell-Biiro wurde von zwei zusitzlichen
Systemen fiir Computer Aided Design vereinnahmt,
und er arbeitet mit einem Logistikexperten zusam-
men von einem Londoner Appartement aus. ,,Wir
machen aus einer kleinen Firma eine grofie. Das will
gut geplant sein. Ich stelle im Moment ein Rekrutie-
rungsteam zusammen, das tiberlegtes und geplantes
Hiring & Firing betreiben soll, anstatt nur zu sagen:
‘Du, du, du und du.’ Bis jetzt haben wir 100% der
Mitarbeiter in der Fabrik einen Job angeboten. Um
die Rennteam-Mechaniker kiimmern wir uns als
letztes. Da werden wir ein wenig selektieren. Ich
denke, daf3 wir 90% von ihnen einen Job anbicten
werden. Davon werden vielleicht 40 bis 45% zusagen.
Die anderen haben vielleicht noch andere Kontakte
in der Formel 1, oder sie haben Familie und wollen
nicht umziehen. Natiirlich herrscht ein wenig Nervo-
sitdt, aber andererseits haben wir sie zwolf Monate
vorher informiert. Manche miissen innerhalb von
zwolf Sekunden einpacken.

1997 mufdte Pollock im Fahrerlager viel Spott er-
tragen — das makellos gebiigelte Hemd immer blauer
als seine Augen, das Handy immer am Obhr. ,,Die
Leute haben sich lustig gemacht®, sagt er, ,aber ich
habe den grofiten Deal des Paddocks auf die Reihe
gebracht. Und das war keineswegs einfach. Ich habe
meine Frau gewarnt, daf ich auf das Haus eine Hypo-
thek aufnehmen werde, und eines Tages habe ich zu
ihr gesagt: ‘Siehst du die beiden Hunde da? Nicht
einmal die gehoren uns!” Es ging so oft hin und her,
und als der Deal schliellich unterschrieben war und
niemand mehr rauskonnte, haben wir eine Flasche
Champagner gedffnet. Bei der Abwicklung des Deals
gab es eine Menge Konflikte. Allein die Tatsache, daf3
ich Jacques’ Manager bin, erforderte, dafl ich mit
Julian Jakobi eine zweite Vereinbarung treffen mufite.
Manchmal muf3 man, nur um einen Schritt tun zu
konnen, sehr weit vorausdenken und -handeln.

»Der einzige, der seit iiber einem Jahr Bescheid
weif3, ist Frank Williams. Ich habe ihm von Anfang an
reinen Wein eingeschenkt. Ich habe zu ithm gesagt,
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daf} ich mir nicht den Vorwurf gefallen lassen méochte,
ich wiirde in seiner Garage spionieren. An derlei Ge-
schéften bin ich nicht interessiert. Frank war grof3-
artig. Eines unserer Prinzipien ist, offen zu sein und
ein wenig Spaf} zuriickzubringen.*

Wenn Pollock also so offen ist, wie sieht es dann mit
Motor und Fahrern aus? Villeneuve ist selbstver-
stédndlich der Favorit, und IndyCar-Meister Alessan-
dro Zanardi wird in den héchsten Ténen gepriesen.
Der Motor, so sagt man, werde von Mecachrome
kommen. ,,Vielleicht erleben Sie da eine Uber-
raschung®, grinst Pollock. ,,Ich mochte es nicht, das
grofite Geheimnis im Fahrerlager mit mir herumzu-
tragen, aber es war unvermeidlich, weil so viele darin
verwickelt waren. Diesmal macht es mir nichts aus.*

Uber Mecachrome zu schreiben, wire also falsch?
»Wir werden ganz grof3 rauskommen®, sagt er.

Nach iiber 400
GP-Starts unter
dem Tyrrell-
Banner bereitet
sich das Team
auf die Verwand-
lung in BAR vor

Wie Schleght ist schlecht?

»Es ist das beste Team, mit dem
ich bisher zusammengearbeitet
habe¥, so der herzzerreiBende
Kommentar von Ricardo Rosset
uiber das Tyrrell-Team, in dem er,
wie man spiirt, nicht gerade der
Nummer 1-Held ist. ,Nur lauft es
noch nicht so, wie ich will.
Schnelle Kurven sind kein Pro-
blem, aber an die langsamen
muB ich mich mit diesem Auto
erst gewdhnen." Typisch Renn-
fahrer = die schnellen Kurven
sind flir Médnner usw,

ylakagi", filhrt Rosset fort, , ist
sehr gut. Ein spiter Bremser,
genau richtig flir die Formel 1.*
Mike Gascoyne, Stellvertreten-
der Technik-Direktor, sieht das
auch so: ,lch schitze, er ist so
schnell wie Mika Salo oder Jos
Verstappen. Er kann es schaffen,
wenn er an einem Rennwochen-
ende zwei Tage kontinuierlich
arbeiten kann und er seine volle
Rundenzahl nutzt. Aber wenn es

im Training zu regnen beginnt, ist

das nicht gut fiir ihn. Wie in Mel-
bourne: Er sa3 da mit lauter japa-
nischen Journalisten und Foto-
grafen, und auf einmal weiteten
sich seine Augen, und er sagte:
‘Oh, verdammt, das war’s.” Es
hatte angefangen zu regnen.*
Als es im Freitagstraining kurz
abtrocknete, fuhr er ein biBchen
zu schnell und geriet von der
Strecke. ,In den folgenden fiinf
Minuten fuhren die anderen gute
Zeiten. Dann setzte der Regen
wieder ein, und er konnte sich
vor Enttduschung nur noch die
Haare raufen. Aber das ist eben
Erfahrung. Gute Fahrer sind
drauBen, wenn die Strecke gut
ist. Im Augenblick benétigen wir
immer einen schonen Tag, damit
er mit dem Auto eine gute Zeit
fahren kann. Irgendwann aber,
vielleicht auf einer Strecke, die
er kennt, wird er den richtigen
Dreh finden, und dann wird er
eine erstklassige Leistung ablie-
fern. Da hin ich mir ganz sicher.”

»DAS TEAM IST DA, WO ES IST, WEIL EINIGE NIGHT IN DER

furchten!“ In diesem Zusammenhang ist es
interessant, dafl Mercedes den Vertrag mit McLaren
verldngert und sich dabei die Tiir fiir einen zweiten
Deal offengelassen hat. Pollock lichelt und ziickt eine
Mercedes-Visitenkarte. Wenn er engen Kontakt nach
Untertiirkheim hitte, briuchte er wohl keine
Visitenkarte. ,,Nein®, sagt er, ,aber eine Kkleine
Uberraschung wird es schon sein.

Und Zanardi? ,,Das bezweifele ich sehr. Er ist ein
brillanter IndyCar-Fahrer, aber ich habe mir neulich
seinen Fahrstil angesehen. Und an seinem Auto habe
ich eine Menge ramponierter Teile entdeckt. So kann
man in der Formel 1 nicht fahren. Er ist in der Indy-
Serie gut aufgehoben, genauso wie Michael Andret-
ti.“ Aber Zanardi hatte nie eine echte Chance in der
Formel 1, und in einem Team gibt es ja immer zwei
Autos... Erneut zwinkert Pollock das Zwinkern von

e

einem, der noch ein, zwei Tricks aus dem Armel
schiitteln will: ,,Selbst das kénnte interessant wer-
den®“, kommt die ritselhafte Antwort. ,,Bei einem
exklusiven Motorenlieferanten wire es verniinftig,
vier Autos zu haben, also zwei Teams. Es wire clever,
einen Teambesitzer zu haben und dann ein Ableger-
Team. So kann man seine Geschifte optimieren.®
Ganz zu schweigen davon, dafl man dadurch zwei
Stiicke vom Kuchen abbekommt.

»-Nehmen wir zum Beispiel McLaren®, fahrt er fort.
,Wire es nicht clever von denen, Minardi zu kaufen?
Sie kénnten das Chassis vom letzten Jahr verwenden
— fiir ein paar jlingere Fahrer. Das wére immer noch
besser als das, was jetzt bei Minardi passiert. Ich sage
nicht, daf} es so kommen wird, aber es wire sinnvoll,
die Méglichkeiten zu untersuchen. Warum sollte es
kein Ferrari-Juniorteam geben?*“ @

Tyrrells offizielle Erfolgsgeschichte hegann 1970 mit Jackie
| Stewart, Pole Positions, Siegen und WM-Titeln. Sie endete
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NEVER o
POLLCKS

as Haus ist grof3, der Rasen davor
makellos, der Kies sauber und
eben. Der Hausherr kommt
hoéchstpersénlich  zur  Tiir.
»Schnell, bevor es anfingt zu
regnen®, griilt Ken Tyrrell und deutet
gen Himmel, um Kklarzustellen, daf3 hier
— und nicht in Argentinien — Regen in
der Luft liegt.

»Norah ist im Krankenhaus, nichts
Schlimmes. Sie diirfen sich also geehrt
fithlen: Sie kénnen ihren Sessel haben*,
erkldrt der Ex-Teamchef auf dem Weg
zum Wohnzimmer — untermalt mit sei-
nem berithmten Strahlen; und intoniert
mit dem noch berithmteren Lachen.
» Tee? fiigt er in echt englischer Gentle-
man-Manier hinzu, bevor er — halb mar-
schierend, halb trippelnd — den Raum
verldfit. Auf der Suche nach Earl Grey.

Das Wohnzimmer der Tyrrells ist
weder protzig noch luxuriés, dafiir aber
sehr gemiitlich. In dem grofien Kamin
lodert ein behagliches Feuer. Die Winde
schmiicken Portraits von Familienmit-
gliedern, den Kaminsims ein Dutzend
Gruf3karten — zu Norahs Geburtstag.

Kein Hinweis darauf, daf$ wir uns im
Haushalt total vernarrter Motorsport-
fans befinden. Und schon gar nicht, dafl
einer davon eine Legende in den Boxen-
gassen zwischen Melbourne und der
Eifel ist. Die einzige Verbindung zur
Welt der Formel 1 befindet sich rechts
vom Kamin: der Fernseher, in einem
jener Mahagoni-Mébelstiicke, die in ge-
schlossenem Zustand wie Getrinkebars
aussehen. Heute — Ostersonntag — sind
die Tiiren weit gedffnet, und die Kom-
mentatoren befinden sich bereits in
ihrem ganz eigenen Warm-up: ,,Will-
kommen in Buenos Aires — Mika Hik-
kinen ist erneut auf der Pole, neben ihm
Michael Schumacher, derselbe Michael
Schumacher, der 1994 und 1995 fiir
Benetton den Titel ‘gewann und dann
das Team verlieB, um die Herausfor-
derung namens Ferrari anzunehmen...“

»von wegen Herausforderung®, pol-
tert Ken, der Ex-Holzfiller, noch im
Tirrahmen, die zwei Tassen Tee noch in
der Hand. ,,Er ist zu Ferrari gegangen,
weil die mit dreilig Millionen Dollar
riiberkamen! Ich habe ein paar Hérn-
chen aufgewirmt®, ist er eine Zehntel-
sekunde spidter schon wieder der
Gastgeber mit besten Manieren. ,,Wegen

Ostern. Norahs Idee. Sie sagte: ‘Biete
ihm warme Hérnchen an’, also tue ich es
auch.“ Wieder das Strahlen, das Lachen.

»Martin Brundle ist brillant®, freut er
sich iiber die TV-Kommentare des
Mannes, der in einem Tyrrell seine er-
sten F1-Gehversuche machte. ,,Beson-
ders fiir den Wohnzimmerfan.“ Nickend
greife ich mir ein Hornchen ... und stelle
die Frage, die seit zwanzig Minuten in
der Luft schwebt: Ken, was ist das fiir ein
Gefiihl, der Formel 1 vom Wohnzimmer
statt von der Boxenmauer aus zuzu-
sehen? Er muf} nicht lange tiberlegen.
»Furchterlich. «

Eine lange Pause.

Dann: ,Ich habe in dreif}ig Jahren
nicht ein Rennen ausgelassen und des-
halb...“ Wieder eine Pause, diesmal
noch ldnger. ,Nicht dabeizusein, fillt

mir sehr schwer.“ Und plétzlich fihrt er
unvermittelt forsch-fréhlich fort: ,,Sie
haben die Aufwirmrunde beendet,
gleich geht’s los...“ Schweigen.

Dann rutscht Ken ~ wie in diesem
Moment Millionen andere in aller Welt —
auf seinem Sessel nach vorne, um zu
beobachten, wie die fiinf roten Lampen
ausgehen. ,,Grofartig! Ron ist auf eins
und zweil“ So ist es, denn die beiden
McLaren sind gut weggekommen, Coul-
thard vor Hikkinen, dahinter Schu-
macher. ,,Ich sehe es gerne, wenn die bri-
tischen Konstrukteure vorne sind®,
zwinkert Ken kurz. ,Wenn man den
Titel holen will, ist es nach wie vor von
Vorteil, die Basis hier zu haben. Sonst ist
es kaum zu schaffen. Auch fiir Ferrari —
trotz bestem Fahrer und dem grofiten
Budget, das es je in der Formel 1 gege-
ben hat.“

Die roten Renner laufen heute jedoch
sehr gut, und als Schumacher sich in
Runde 5 an Coulthard vorbeiboxt,
springt Ken von seinem Sessel hoch. ,,Er
hat ihn, er hat ihn! Er muf3 auf einer 2-
Stopp-Strategie sein. David ist aus dem

Spiel, aber wenn Mika nur einen Stopp

macht, hat er noch eine Chance. Da, die’

Wiederholung: Klarer Fall von Renn-
unfall. Michael trifft keine Schuld. Oh,
und jetzt schon Werbung!“

Um Unterbrechungen dieser Art zu
vermeiden, spielt Ken mit dem Ge-
danken, sich spéter im Jahr auch ein paar
Rennen live anzusehen. ,,Wenn, dann als
Zuschauer auf einer Tribiine. Ich werde
nicht ins Fahrerlager gehen. Die meisten
Teams waren zwar sehr nett und haben
mich eingeladen, aber das wire irgend-
wie nicht richtig.

Und das Tyrrell-Team? War das auch
sehr nett? ,,Wir haben die Firma im No-
vember verkauft. Geplant war, daf} mein
Sohn Bob und ich das Team bis Ende
1998 managen wiirden, so daf} ich ein
Jahr Zeit gehabt hitte, mich von dreiflig

allein

Jahren Grand Prix-Sport zu verabschie-
den. Als Klar wurde, dafi sich unsere Vor-
stellungen von der Fithrung des Teams
nicht mit denen der neuen Besitzer
deckten, sind wir zuriickgetreten. Ich
habe nichts gegen Craig (Pollock), wir
hatten lediglich unterschiedliche Mei-
nungen. Das ist doch normal im Leben.
Es ist jetzt sein Team, und er muf es so
managen, wie er es fiir richtig halt.“
Schumacher fiihrt an die Box und geht
hinter Hikkinen wieder auf die Strecke.
»Héakkinen fithrt“, schreit der TV-
Kommentator, ,,Schumacher Zweiter,
Villeneuve Dritter, Coulthard Vierter.
Kann Schumacher den Abstand ver-
ringern...?“ Der Rest ist nicht zu ver-
stehen, weil Ken den Fernseher anbriillt.
»Ja, aber wie grof} ist denn nun der Ab-
stand?“ Wieder springt er von seinem
Sessel auf — diesmal kein Strahlen, kein
Lachen. Er schnappt sich die Fernbedie-
nung und wihlt den Bildschirmtext an.
»Vielleicht sagen die uns, wie grof$ der
Abstand ist.“ Tun sie aber leider nicht.
Frustriert driickt er auf den Knépfen
herum, bis wir wieder bei der Renniiber-

»WENN IGH WIEDER ZU RENNEN GEHE, DANN ALS ZUSCHAUER AUF EINER TRIBUNE*
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trapung gelundet sind. o,...kinen hat 15
Sebunden Vorsprung auf Schumacher!
i welterer Sesselsprung. ,,Oh®, zeigt
o uul den Bildschirm, ,,wir liegen gleich-
aul it den Ligiers.“ Toranosuke Takagi
witst it seinem Tyrrell im Getriebe von
jurnio Trullis Prost. Ken sagt immr noch
wit', wenn er von Tyrrell redet. ,,0h ja,
(s kunn ich mir so schnell nicht abge-
withinen, In meinem Kopf sind die Tyr-
elly wnmer noch ‘unsere’ Autos. \We.nn
(er Mame in British American Racing
gelindert wird, werde ich nicht mehr
wit' sngen. Wiirde er eine Namens-
Undderung begrifien? ,,Ja natiirlich, und
1 wiire schon, wenn die anderen Teams
wich nicht widersetzen wiirden. Eigent-
lic ] {ut es ja komisch, dafi alle zustimmen
intinsen, aber so verlangt es nun mal das
 oncorde-Abkommen.

Wihrend der letzten Werbepause hat
Schumacher einen Ausrutscher ins Kies-
bett iiberstanden. Kann ihn Hikkinen
nun einholen? ,,Nicht mit Ron im Kopf-
horer, der ihm sagt, er soll die sechs
Punkte nach Hause bringen®, meint
Ken. Wie gut der Mann doch seinen
ehemaligen Arbeitskollegen kennt.

»Wer sagt’s denn. Beide Autos im Ziel
— Takagi auf Platz 12, Rosset auf 14,
stellt Ken erleichtert fest, bevor er nach
zwei Stunden #uflerst energischer Fern-
seh-Interaktion in seinen Sessel zurtick-
fillt. In Argentinien beginnen unterdes-
sen die Minner, auf deren
Overalls sein Name prangt,
mit dem Zusammenpacken,
machen alles fertig fiir die
lange Reise nach Europa und
natiirlich zur Tyrrell-Fabrik

7U Haus

Nach 30 Jahreninder §_ .
GP -Arena zieht sich § ¥

Ken Tyrrell vom Tages-

geschehen zurtck.

lext: Matt Bishop. Fotos: Matt Cooke

Das Wohnzimmer der Tyrrells: Sicl_l&l’
gemiitlicher als der I(I]Illl’ll“slﬂl‘l_d n
der Boxengasse. Der Fernseher ist
das einzige, was auf die nach wie vor
lodernde Leidenschaft Kens verweist

— einen Steinwurf entfernt von da, wo
wir gerade sitzen.

Bevor ich gehe, versuche ich, Ken et-
was von der Traurigkeit zu vermitteln,
die die Formel 1 empfindet, die ich
empfinde, die wir alle empfinden. Dem
die Formel 1 vermif3t ihn genauso wie er
sie. Wieder das Strahlen, aber kein
Lachen: ,,Ja. Was mich sehr iiberrascht,
ist die grofie Anzahl von Briefen, die ich
erhalten habe. Einen, von einer Dame
Mitte sechzig, fand ich besonders
rithrend. Sie schrieb: ,,Die Formel 1
wird fiir mich nie mehr dasselbe sein.“ @
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rungt?n des taglichen Lebens. So kénnen Sie sich darauf
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Alle wollen, daR mehr Uberholt wird. AuBer einem:
FIA-Prasident Max Mosley will Drama mit méglichst

wenig, da verwirrender Action

LAT ARCHIVE

7= Maripori

Jerez 1996. Kaum zu glauben aber
wahr: Michael Schumacher muf
Momente spéter erleben, wie ihn
Jacques Villeneuve in der Para-

holica aufen iiberholt

RACING
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er Wintertratsch der Formel 1
kreiste um die Frage, wie gerillt die
gerillten Reifen sein wiirden und ob
das neue Reglement den Heiligen
Gral der Formel 1 zuriickbringen
wiirde: das Uberholen. Die Antwort
ist fiir die eingefleischten Fans eine
Enttduschung. Sowohl Australien
als auch Brasilien waren Hochgeschwindig-
keitsprozessionen, und die Uberholvorgéinge,
die es gab, kamen fast ausnahmslos aufgrund
cleverer Boxenstoppstrategien zustande.
Hierbei gibt es zwei Szenarien. Das eine war
letztes Jahr in Monza zu beobachten, wo der
Benetton von Pole-Mann Jean Alesi vor dem
McLarenvon David Coulthard in Fithrunglag.
Beide stoppten in derselben Runde fiir ihren
Service. Die McLaren-Truppe arbeitete ein
wenig flinker als die Benetton-Jungs, und
Coulthard setzte sich ein paar Nanosekunden

peprees

Text: Everhard Hebly

friiher als Alesi wieder in Bewegung. Er hatte
genauso wenig Aussichten auf ein Uberhol-
mandéver wie es Coulthard wihrend der ersten
Hilfte des Rennens hatte. Also fuhren sie in der
Reihenfolge, in der sie die Boxengasse ver-
lieen, auch iiber die Ziellinie.

Szenario Nummer 2 ist jenes, bei dem ein
Fahrer mit Zwei-Stopp-Strategie aufgrund
geringerer Benzinmenge auf einen schwereren
Kontrahenten mit einem Stopp aufliuft und —
manchmal, aber duflerst selten — soviel Speed
entwickelt, dafi er sich an ihm vorbeischieben
kann. In Argentinien gelang dies sowohl
Michael Schumacher als auch Eddie Irvine.

Unter normalen Umstéinden jedoch ist Uber-
holen nicht angesagt. Warum? Erstens, weil die
Strecken zu eng sind, die Kurven zu Mickey-
Mouse-miBig. Zweitens hat die Kohlefaser-
technologie die Effizienz der Bremsen so sehr
verbessert, daf ein Fahrer nie lange genug auf

Ao linken Pedal verharrt, um einen Gegner
sitnsubiremnen, Und drittens ist es unmoglich,
Ay il zunutze zu machen, was immer als die
wiiiiie Walle des iiberholenden Autos bezeich-
et witrde: den Windschatten. Als das Wort Ab-
ittt noch weitgehend unbekannt war, konnten
Paliver den Sog aus einhundert Metern Entfer-
pitig spiiren, Heute mufl man dafir bis agf
Swiiipe Meter heranfahren — wo man dann in
e Turhulenzen des Vordermanns gerdt und die
Pl nicht mehr effektiv funktionieren.

I Hewe Situation hat—auf3er dafi sich Millionen
Vo Hernsehzuschauern dariiber drgern —noch
cinen benorgniserregenden Effekt. Sie ani.rn.iert

i Versweiflungstaten. Beispiel Argentinien.
i vnon Hill versuchte alles, um Johnny Herbert
i tiherholen, aber am Ende gab er auf und
L hlofs, den Sauber-Fahrer per Fuf3tritt ins
Auie s befdrdern. Schumachers Attacke a1'1f
i vulthard in Argentinien beendete immerhin
bl das Rennen fiir beide, sorgte aber auchi_’\'ir
[ Hubunsionen. ,, Wenn man hinten ist und gewin-
ien will”, so Schumacher danach, ,,bleibt nur
Cin npressiv fahren.

Hereits seit dem allerersten Grofien Preis, der
j nungetragen wurde — dem Grand Prix von
I 'tunkreich in Le Mans 1906 —gilt Uberholen a!s
¢iwus Ciutes. Naja, vielleicht nicht ganz. ZW.CI-
undneunzig Jahre spéter, genauer gesagt um

April 1998, meint FIA-Prisident Max Mosley, »
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Buenos Aires 1998. Irvines Ferrari
zieht im Senna S an Frentzens
ubersteuerndem Williams vorbei
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das Gegenteil sei der Fall. ,,Die neuen Regeln
wurden nicht geschaffen, um Uberholmanéver
zu ermoéglichen®, so der Vorsitzende des
Automobil-Weltverbands. ,,Einige haben wohl
gehofft, dal das passiert, aber unsere
Erwartungen waren anders. Wir wollten die
Autos langsamer machen. Leider ist uns das
nichtim gewiinschten Umfang gelungen. Esist
jedoch klar geworden, daf3 ohne die neuen Re-
geln, besonders die Profilreifen, die Geschwin-
digkeiten tiberaus gefiihrlich gewesen wiren.

Was ist aber mit dem Heiligen Gral, dem
Uberholen? ,,Vielleicht wiirde stindiges Uber-
holen das Renngeschehen sogar uninteressant
machen. Vielleicht sollte ein Uberholmanéver
etwas Besonderes bleiben, so wie das Tor im
Fuf3ball. Aber das ist wohl eine sehr subjektive
Sache. Meine Meinung ist jedenfalls®, meint
Mosley, »,daf es genug Uberholvorgiinge gibt.
Aber ich sehe auch ein, dal Uberholen schwie-
rig geworden ist. Die diesjihrigen Autos sind
schwerer zu fahren als die 97er Modelle, aber da
die Fahrer auch die besten der Welt sind, ist das
wahrscheinlich ganz gut so.*

Obwohl er sich zufrieden gibt, hat Mosley
inzwischen aber dem Druck der Presse und der
Teams nachgegeben und dem Vorschlag zuge-
stimmt, mit einem Beratungsteam Wege und
Methoden zu iiberpriifen, die Uberholvorginge
erleichtern kénnten. Eine Kehrtwende also?
Laut Mosley nicht. ,,Die FIA untersucht stéin-
dig neue technische Aspekte des Motorsports.
Und dies ist nur eines der Themen, denen wir
uns widmen.“

Wie auch immer: Jetzt, wo Mosley die Frage
aufgeworfen hat, muf3 er sie auch beantworten.
Jan Lammers, der in einer sehr flatterhaften
Formel 1-Karriere von 1979 bis 1992 fiir
Shadow, ATS, Ensign, Theodore und March
im Cockpit saf3, meint, die Fédération Interna-
tionale de I’Automobile hat mit diesem Zick-
zackkurs ,,in ein Wespennest gestochen. Denn
mit dem Beratungsteam hat sie indirekt zuge-
geben, dafi etwas gedndert werden mufl —und
somitist jetzt alles offen, und die Leute hoffen
auf Verdnderungen.“

Harvey Postlethwaite von Tyrrell, der dem
Beratungsteam angehdrt, ist nicht gewillt, tiber
das Thema zu sprechen, und das aus gutem
Grund: Die Existenz der Arbeitsgruppe sollte

vertraulich sein — sprich: geheim bleiben. In
Argentinien sickerte die Nachricht jedoch
durch, wodurch es fiir die “Thinktank’-Gruppe
nun sehr schwierig sein diirfte, ihre Arbeit
unbeobachtet durchzufiihren. Tests mit echten
Autos wiren unerlifilich, und man briauchte —
verstidndlicherweise — mindestens zwei. Und
was wiirde beispielsweise McLaren-Cheflenker
Ron Dennis davon halten, wenn ein von der
FIA beauftragter Untersuchungsaussschufl
(bestehend aus diversen Technik-Direktoren
der Konkurrenz) die Uberholmandéver seiner so
erfolgreichen Gefihrte unter die Lupe nehmen
wiirde? Genau.

Wenn man Mosley aufmerksam zuhrt und
zwischen den Zeilen liest, kommt man schnell
zu der Uberzeugung, daf} es wohl kaum zu einer
ernsthaften Untersuchung kommen wird. Wie
vorherzusehen war, war man mit den Gertich-
ten, die FIA wiirde wesentliche Chassis-Ande-
rungen beschlieBen (FI Racing berichtete in
Ausgabe 5/98), weit von der Realitit entfernt.
Vielleicht wurde das Geheimnis geliiftet, um
den Druck von der FIA zu nehmen und um die
Weltpresse einzubremsen — die Medien hatten
schlieBllich, ganz im Sinne ihres Publikums, die
schonen neuen Regeln der FIA fiir die fehlende
Spannung bei den ersten zwei Rennen verant-
wortlich gemacht.

Aber gehen wir noch einmal zurtick zu dem
Fufiball-Vergleich von Max Mosley. Istes denn
nicht so, dafl wir alle schon zuviele langweilige
Spiele erlebt haben? Sind denn nicht die Tore —
und zwar viele - das Salz in der Suppe? Ein Null-
zu-Null-Unentschieden, das Fufiball-Aquiva-
lent von Interlagos 1998, ist doch das Lang-
weiligste, was es gibt. Oder was meinen Sie,
Herr Mosley? ,,Langweilige Rennen gibt es
nicht, und mit Uberholen hat das auch gar
nichts zu tun®, kontert er. ,,Und auflerdem
erlebt doch jeder Spitzensport ab und zu eine
langweilige Begegnung. Der Unterschied
zwischen Sport und Zirkus ist, daf3 der Zirkus
immer dasselbe und immer unterhaltsam ist,
wihrend Sport einen ungewissen Ausgang
nehmen kann und daher nicht immer
unterhaltend ist. Trotzdem gibt es im Sport
immer wieder auflergewdhnliche Ereignisse.

Gezielt darauf angesprochen, stimmt Jan

Lammers dem zu. ,,Ich persénlich glaube, daf3 »

»,Die neuen Regeln wurden nicht geschaffen, um
Uberholmandver zu ermdglichen. Wir wollten die
Autos langsamer machen® Meax Mosley
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Gegen kunstliche Manover

John Watson wuinscht sich eine Rennfahrer-WM

In 152 Grand Prix so-
wie einer Fahrer-Kar-
riere, die Uber zwei
Jahrzehnte wéhrte,
hat JohnWatson das
eine oderandere
Uberholmanéver mit-
~ ¢ erlebt—undangezet-
telt. Eurosport-Zuschauern sind seine
Renn-Analysen unvergessen.
Uberholenist das Aund Ojedes
Rennens. MaxMosleys Standpunkt,
Rennen mit weniger Uberholmandver
seien spannender, ist gerechtfertigt—
aber nicht meiner. Beiden Indy-Ren-
nenin den USA wird wesentlich mehr
Uberholt. Dortist aber das ganze
Geschéft wesentlich unterhaltsamer.
Ein Rennfahrer sollte nicht einfach
nur Autofahren, sondern auch Uber-
holen. Darum gehtes bei
Wettbewerb: andere schla-
genund geschlagen wer-
den. Uberholmanéver, die
inder Boxengasse statt-

und wer dort einen Vorsprung er-
reichen und ausbauen kann, dann
[&uft was verkehrt. Ob esnun das
Ende der Formel 1 ist, wenn die Autos
wie an einer Perlenkette inre Runden
drehen, wei3 ich nicht. Man sollite, bei
allen Bedenken nie vergessen, daB3 die
Leute, die die Formel 1 ‘machen’, nicht
auf den Kopf gefallen sind. Sie tun viel,
um den Sport zu verbessern.
Meclaren verdient natlrlich Re-
spekt, inklusive Newey, Bridgestone
und Mercedes. Fir den Sportistes
allerdings nicht besonders gut, wenn
ein Team allen anderen gegendiber so
Uberlegenist. Man mdchteineinem
Rennen erleben, wie um die Spitzen-
position—und nicht um den dritten
Platz—gek&mpft wird. Mirwére es
lieber, wenn es mehr Fahrer geben

LAlles, was uns zur

Verflgung stand, waren

finden, sind fur mich unwirk- 180 Liter Benzin im Tank

liche, irgendwie kiinstliche
Uberholmanéver. Dawird
die Weltmeisterschaft, wie
Watsons einstiger Teamkollege Niki
Lauda anlaBlich des 97er Monza-GP
lamentierte, zu einer Mechaniker-WM.
LAls wir gefahren sind*, fahrt Wat-
sonfort, ,gab es keine Boxenstopps.
Alles, was uns fir ein Rennen zur Ver-
fugung stand, waren 180 Liter Benzin
im Tank und ein Satz Reifen. Wir hatten
nicht den Abtrieb, die PS und die
Reifenqualitat von heute. Viele traten
damals mit dem selben Motor an. Die
Formel 1 war einfach total anders, und
die Fahigkeit zum Uberholen warin
jenen Tagen wesentlich wichtiger.
Wenn sich die spannendsten Wett-
bewerbe auf Technologien beziehen,

Long Beach 1983.
John Watson stiirmt
im McLaren von der

22. Startposition,
gefolgt von Niki

Lauda, zu seinem

letzten GP-Sieg

und ein Satz Reifen®

wirde, die das Zeug haben, Rennen
zugewinnen—nicht nur die McLaren
und Schumacher. In den Siebzigern
hatte man siebenbis acht Leute, die
Rennen gewinnen konnten, und der
beste gewann die Meisterschat.
Schumacher kann sehr gut Uber-
holen, ebenso wie vielleicht ein, zwei
andere. Der Rest hat’s einfach nicht
drauf. Vileneuve hatin der IndyCar-
Serie viel Erfahrungim Uberholen
gemacht, und erweiB, worum und wie
es geht. Die Mandver der meisten an-
deren sind schlecht oder unuberlegt.
Oder sie warten mit dem ‘Uberholen’
einfach bis zu ihrem Boxenstopp.
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,Die FIA hat mit dem Beratungsteam in ein
Wespennest gestochen. Denn sie hat damit
indirekt zugegeben, dal etwas geandert werden

muf3 — und somit ist jetzt alles offen”

die Dinge gar nicht so schlecht stehen. Zu
sagen, dafl es der Formel 1 an Action oder
Spannung fehlt, ist ein bifichen iibertrieben.
Viele Fahrer drehen sich oder fahren ins
Kiesbett. Und weil Uberholen eher ungew6hn-
lich ist, ist es umso spannender, wenn es mal
passiert. Es avanciert dadurch fast schon zu
etwas aulergewohnlich Schénem. “

Auflerdem sind grofie Rennfahrer nicht nur
schnell, sondern auch intelligent. Alain Prost
trug den Spitznamen ‘Der Professor’, wiahrend
Niki Lauda, der meinte, die Kunst bestehe
darin, méglichst langsam zu gewinnen, oft mit
einem Computer verglichen wurde. Und auch
Ayrton Senna, der viele Menschen vor allem mit
seinen unglaublich schnellen Qualifikations-
runden beeindruckte, besaf} einen bemerkens-
werten taktischen Scharfsinn. Und Michael
Schumacher diirfte wohl der geschickteste Fah-
rer sein, der momentan anzutreffen ist.

So wie schon manches Mal bei Benetton war
es Schumacher allein, der im Regenrennen von

Jan Lammers

Barcelona 1996 Ferraris erfolgreiche Renn-
taktik dirigierte. Er war es, der in Spa wiederholt
die fiir die Wetterverhiltnisse am besten ge-
eigneten Reifen aussuchte und in Montréal
1997 mit absoluter Prizision den richtigen Zeit-
punkt fiir den Boxenstopp wéhlte.

Ein letzter Gedanke noch. Wenn Uberhol-
mandver frither so hiufig vorkamen, warum
kramen die Nostalgiker dann mit solch ermii-
dender Regelmifligkeit immer wieder dieselben
groflen Momente der Vergangenheit hervor?
Wie kommt es, dafl sie immer und immer wie-
der von Mexiko 1990 schwelgen, wo Nigel
Mansell aulen an Gerhard Berger vorbeiging,
oder von Dijon 1979, als Gilles Villeneuve und
René Arnoux ungeachtet sich verschlechtern-
der Rundenzeiten ihre Réder aneinander rieben
und Kies umpfliigten, wenn man doch —
angeblich — aus einem Meer von #dhnlichen
Ereignissen auswihlen konnte? Wie wir’s mit
dieser Erklirung: weil Uberholen damals fast
genauso selten vorkam wie heute. @

Erinnerungen aus dem Nahkastchen — waren das Zeiten?

Achtung, Ausbremsmandver und Respekt... sind seit jeher die Zutaten fUr die besten Duelle in der Formel 1

1 961 Monaco. Moss zieht innen an Clark
vorhei; an einer Stelle, wo man dies bis dahin fiir
unmdglich hielt - und wo es das dann wurde...

1 987 Silverstone. Noch ein kiassisches team-
internes Duell: Mansell liefert die Punkte fiir den
Konstrukteurstitel, Piquet erhélt den Fahrerlitel
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LAT ARCHIVE
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1 977 Zandvoort. Hunt im McLaren blockt An-
dretti, bis der in der Tarzankehre auBien vorbei-
geht - und im Kurvenausgang abgeschossen wird

N

1 991 Barcelona. Mansell schieft am Ende der
Start/Zielgeraden an Sennas McLaren vorbei -
und gewinnt das Rennen, nicht aber den Titel...

PRI

1979 pijon. vilteneuve im Ferrari und Amoux
kdmpfen rundenlang, Rad an Rad — um den 2.
Platz. Mit mehr HaB als Respekt fiir einander

w
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1997 Budapest. Der Arrows von Hill l3uft
besser denn je — wie sein Aushremsmandver am
Boxenausgang gegen Schumacher demonstriert

LAT ARCHIVE
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Das grofle
Saisonfinale
fiir die mobile

Szene

See jon...

Tolle Autos, nette Leute
und alles, was dazugehort...

/__-—-\
o ——

Westfalenhallen

Dortmund

23.-25. Okt.

[tiglich 10-18 Uhr, Einlaf3 bis 17 Uhr

Yrnnatalter: ARGE “Motor-Scene 98”, Info-Hotline: 0 23 66/80 84 53

S ANTERN

FUR NAHEZU ALLE AUTOTYPEN
IN VERSCHIEDENEN
DIMENSIONEN VON

156" BIS 18" ZOLL

_ TYP 161

ANTERA GmbH
Tel. - Fax 06201/902515 - 67100
Internet: www.ANTERA.de

Erhaltlich im Fachhandel, z. B.
OO0 point§ premio‘

| POInt S| Reifen, Rider, Auto-Service

Vom Rennsport
auf die StraBe

[R5 Kraftfahrzeugteile GmbH - Hertzstr. |5 - Postfach 10 08 28 - 69469 Weinheim
Telefon 06201 /90250 Fax 06201 /671 00 - Internet: www.TSW-Sportraeder.de

In Osterreich: Profi Reifen Service - Linzer StraBe |3 - 4690 Schwanenstadt
Telefon 0 76 73 / 24 52 - Telefax 0 76 73 / 24 52-40




Seit seinem F3-Rennen in Monaco ‘96 sehen viele i
Jarno Trulli einen der ganz GroBen von morgen. Oder toermorgen

% Text: Tom Clarkson. Fotos: Christine Lala




o wie viele Siideuropder neigt

auch Jarno Trulli dazu, einem

ein bifchen ein unbehagliches

Gefiihl zu vermitteln — als sei

man ihm nicht gewachsen.
Diese seltsame Mischung aus Arro-
ganz und Umginglichkeit.

Einen goldenen Mittelweg gibt es
fir Trulli nicht. Alles, was der 23jah-
rige Italiener aus Francavilla tut, tut er
mit Vollgas — allerdings auch mit non-
chalanter Kompetenz. Er spricht
schnell, aber wortgewandt; er it
schnell und legt trotzdem sein Besteck
wihrend des Kauens ab; er geht
schnell, immer entschlossenen
Schritts. Und um anderen zu zeigen,
daB er stets einen Schritt voraus ist,
balanciert er mit Vorliebe auf dem
Randstein des Biirgersteigs, als wolle
er den Rest seines Gehirns auch mit
etwas beschiftigen, wihrend er seinen
Begleitern zuhort.

Wir befinden uns in Nevers in Stid-
frankreich. Trulli geniefit einen freien
Tag, wihrend das Team in Magny-
Cours versucht, das problembehaftete
Getriebe — die Achilles-Ferse des
APO1 — in den Griff zu bekommen. Im
Gegensatz zu vielen anderen Renn-

fahrern sagt Trulli, was er denkt. Er ist intelligent und hat

o

es hat sich gelohnt. Frankreich mag ich
sehr gern, genauso wie die Sprache.
Mit dem, was ich in dem Kurs gelernt
habe, komme ich jetzt gut zurecht. Im
Team sprechen alle Franzosisch, also
muf ich es auch. Aufierdem kann ich
jetzt auch den Sekretdrinnen einen
‘Guten Morgen’ wiinschen.

Trulli ist im Moment ohne Freun-
din, aber nicht wegen mangelnder
Chancen. Er erzihlt von einer 15jdh-
rigen, die nicht aufhéren will, ihm zu
schreiben und ihn mit Mon Amore an-
redet. ,,Ich beantworte alle Briefe, die
ich von Fans bekomme¥, sagt er, »aber
dieses Miadchen treibt es zu weit!“

Tempo vorgibt. »

Dafl er allen Fans antwortet, ist
typisch fiir ihn, denn hinter der ange-
spannten und ein wenig exzentrischen
Fassade verbirgt sich ein aufrechter
Mensch. Ruhm und Reichtum haben
den Kkleinen Italiener, der noch bei sei-
nen Eltern wohnt, nicht verdndert.
,Ich will nicht beriihmt sein®, sagt er.
,Ich mag das nicht, und Fernseh-
shows schon gar nicht.*

Als einer der Lehrlinge in der For-
mel 1 gehoért Trulli zu den am
schlechtesten bezahlten Fahrern.
Deshalb will er sich ein zweites Stand-
bein schaffen: das Trulli-Kart. ,,Ich
liebe den Kartsport nach wie vor®, be-
geistert er sich, ,und werde mit der
Hilfe meines Vaters ein eigenes Kart
auf den Markt zu bringen. In diesem
Jahr bauen wir 400 Stiick. Wenn der
Absatz gut ist, werden es nichstes
Jahr noch mehr. Ich will das Chassis
selbst testen und ein wirklich hoch-
Klassiges Kart produzieren.

Das bedeutet aber keinesfalls, dafl
Trulli seinen Rennfahrerjob nicht
ernst nimmt. Im Gegenteil: Er trai-
niert jeden Tag fiinf Stunden. Allein.
Er meint, daf} er dabei mehr leistet,
als wenn er jemanden hat, der ihm das

Alleine ziehe ich daraus eine grofiere gei-

zu allem eine Meinung. Frankreich ist seine neue Liebe —
was damit zusammenhingt, daf} er gerade einen dreimona-
tigen Franzosischkurs absolviert hat, der — wie er hofft — die
Frustration beseitigt, die sich seit letztem Jahr durch un-
iiberbriickbare Kommunikationsprobleme mit dem fran-
z6sischen Prost-Team aufgebaut hat.

Dag er Franzosisch lernt, ist ein Indiz fiir Trullis Einstel-
lung. Es gibt nicht viele Leute — und schon gar nicht unter
denen, die eine dufierst erfolgreiche Kartkarriere auf inter-
nationaler Ebene hinter sich haben —, die mit 21 noch ein-
mal die Schulbank driicken.

,,Ich bin sehr froh, dafl ich das geschafft habe®, sagt er.
,,Es war sehr schwierig fiir mich, weil ich daran gewohnt
war, 200 Tage pro Jahr unterwegs zu sein, bei Rennen, aber

; . :
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stige Kraft.“ Hort sich an, als wire er ein Einzelgénger.
Mag sein, auch wenn er sich einmal im Jahr zusammen mit
ein paar Freunden einen feuchtfrohlichen Abend gdnnt.
Natiirlich nicht wihrend der Saison.

Wihrend der Saison fiihlt er sich am entspanntesten,
wenn er im Auto sitzt, weit weg vom PR-Stref. ,,Das Ner-
vigste an meinem Job sind das Fernsehen und die Journa-
listen, besonders die italienischen. Die stellen mir immer
Fragen zu Fisichella. Sicher, er ist ein guter Fahrer, aber
das ist mir ziemlich egal.®

Trulli ist keine schwierige Person, deshalb ist sein ange-
spanntes Verhiltnis zur italienischen Presse schwer zu ver-
stehen. Fisichella spielt unbewuflt die grofiere Rolle. Der
italienische Automobilclub unterstiitzt seit jeher den |

Von Flavio Briatore entdeckt und geférdert, stieg Trulli auf dem selben Weg wie Fisichella in die Formel 1 ein: via V.Minardi

mir immer Fragen zu Fisichella. Sicher, er ist gut, mir aber egal“
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99 Derzeit gibt es keine Nummer 1. Schumacher eingeschlossen. E

jetzigen Benetton-Fahrer und hat fir
Trulli — laut dessen eigenen Worten —
noch nie einen Finger krumm ge-
macht. Er gibt zu, daB}, als er letztes
Jahr in Zeltweg die Fihrung iiber-
nahm, sein erster Gedanke war: »Zum
Teufel mit der italienischen Presse.

Trotz der Vorliebe der Italiener fiir
Fisichella fehlt es Trulli nicht am
Glauben an seine eigenen Fihigkeiten
— eine der Grundvoraussetzungen fir
jeden Fahrer. Trullis Selbstvertrauen
ist jedoch so grof3, dafi es ihn befihigt
einzugestehen, daf} er noch nicht bril-
lant ist. In der Tat ein seltenes Phéno-
men. ,Ich hitte gerne noch mehr
Fahrpraxis in Einsitzern gesammelt,
bevor ich in die Formel 1 kam®, sagt
er. »Jetzt bin ich gezwungen, die
Beherrschung eines Formel-Autos in
der Kategorie zu erlernen, die die
schwierigste von allen ist. Ich habe
nicht genug Selbstvertrauen, um das
Auto in den Kurven ans Limit zu
fithren. Ich konnte wahrscheinlich
mehr lernen, wenn ich keine Angst
vor Unfillen haben miifite. Aber ich
will keine Fehler machen.

Seine Engelsgeduld scheint seine
Karrierechancen bislang nicht beein-
triachtigt zu haben. Trulli, einst als
Ttaliens grofite Hoffnung seit Alberto

Ascari gehandelt, wurde von Ex-Benetton-Teamchef Fla-
vio Briatore aus dem Kartsport herausgeholt. Was dann
kam, war der schnellste Aufstieg durch die Juniorserien in
die Formel 1, den der Sport in jiingster Zeit erlebt hat
(eineinhalb Jahre). Am Ende seiner Debiitsaison war er so
heif} begehrt, daf3 selbst Frank Williams Interesse zeigte —
und immer noch zeigt. Seinen eigenen Vorbehalten zum
Trotz, daf er fiir den grofien Auftritt nicht vorbereitet war,
ist er bereits jetzt einer der mutigsten Fahrer in der
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Startaufstellung. Letztes Jahr in
Hockenheim beférderte er Jacques Vil-
leneuve mit einem Dreher ins Aus, als
der Weltmeister in spe ein Uberhol-
mandver vermasselte.

Und klug ist er auch. In keinem Ren-
nen wurde Trullis aggressives Koénnen
so deutlich demonstriert wie beim For-
mel 3-Lauf in Monaco 1996, wo er in
einem von Fehlziindungen geplagten
Auto iber die halbe Distanz die
Fiithrung behaupten konnte. Statt sich
dann dem angreifenden Esteban Tu-
ero geschlagen zu geben, steuerte €r in
der Loews-Haarnadel in dessen Auto
und provozierte einen Unfall. ,,Ich
habe das Rennfahren im Kartsport er-
lernt®, sagt er dazu. ,Da lernt man

Unser kleiner Spaziergang hat uns zu einer Pizzeria
gefiihrt, die ein beliebter Treffpunkt fir Formel 1-Fahrer
ist. Alberto, der Besitzer, ist froh, einen weiteren Formel 1-
Fahrer bei sich aufnehmen zu kénnen. Das Aufheben, das
er macht, ist seinem neuen Gast sichtlich unangenehm.

Jarno Trulli ist schneller und schlauer als Fisichella, da
bin ich mir sicher, aber ob er sein Potential umsetzen kann,
mufB er erst noch beweisen. Wegen der Probleme am Auto
wird ihm das in dieser Saison allerdings nicht leicht fallen. @

nicht, das Beste aus einem Auto
herauszuholen. Das kommt erst mit
der Erfahrung. Ein junger Fahrer
kann seinen Weg zur Spitze nicht
immer planen. Er muf} die Gelegen-
heiten beim Schopf packen. Wenn
mir jemand gesagt hitte, ich koénnte
iiber Sportwagen in die Formel 1
kommen, so wie Michael Schu-
macher, dann hitte ich das getan.
Aber ich glaube trotzdem, dafd es der
richtige Zeitpunkt fiir mich war. «
Trulli hat auch iiber die anderen
Fahrer seine eigene Meinung. ,,Der-
zeit gibt es keine Nummer 1, sagt er,
,,Schumacher eingeschlossen. Er hat
im letzten Jahr den Titel verpafit und
uns damit gezeigt, daf auch er kein
Roboter ist. Er ist ein Mensch wie
jeder andere. Ich flir meinen Teil mufl
noch viel lernen. Ich glaube aber
nicht, dafl ich langsamer als die
anderen bin. Letztes Jahr in Oster-
reich habe ich ja schon gezeigt, dafi
ich schneller als sie sein kann. Der
fahrerische Standard in der Formel 1
ist nicht besser als der in der Formel
3, schlieflich kommen sie ja alle von
dort. Ich will ein Siegfahrer werden.
Es nutzt nichts, die Pole zu holen,
wenn man dann nicht gewinnt, und
ich will viele Rennen gewinnen.*

sl Pilol Jamo Trulli: Als Fahrer duBerst talentiert, schnell und mutig, als Mensch sympathisch und — meistens — mit den Fiiien auf dem Boden




Paul Garcia (21). Maschinenbau-Student

Wo ist denn eigentlich der

Cassettenschacht:
fragte mein Vater erstat.
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_Daddy", sagte ich nur,
das war Gestern.
Heute ist ALPINE.

»Mit der Entwicklung Schritt zu

halten, ist gar nicht so einfach. ITm
Car-HiFi-Bereich schraubt ALPINE
kontinuierlich die MeBlatte hoher
- und-Cassettenschichte sind bald
genau so von Gestern, wie es die
guten alten LPs heute schon sind.”

Die Digitaltechnik ist der Schliissel
fiir den Qualitdtssprung. Cassetten
kénnen ausleiern, die Bander nut-
zen sich durch
hédufiges Spielen ab.
CDs und MDs liefern
ohne Verluste stets
eine optimale Wie-
dergabe.

«Ich will technisch
halt vorne sein.”

Wer wie Paul Garcia
SpaB an modernster
Technik hat, liegt mit
ALPINE immer
richtig. Denn zur
Technologie kommt noch die Qua-
litdt. ,,SchickiMicki-Firlefanz
kommt mir nicht ins Auto. 1ch will
die Sicherheit, daB die komplexe
Technik auch absolut zuverldssig
ist. Und mit Technik kenne ich
mich aus.”

Der Hochleistungs-Verstarker im
CTA-1505R macht den Unter-

,Qualitat, die mich begeistert.”

schied: Ein starkes Wandler-
Netzteil transformiert die normale
PKW Bord-Spannung hoch. Und
nur dadurch kommt eine echte
Leistungs-Steigerung mit optimaler
Sound-Qualitat zustande.

»Das kannst Du echt horen!®, freut
sich Paul.

Auch angenehm: Durch den extrem
schnellen MaxTunePro Tuner

(gibt’s Gibrigens nur bei ALPINE)
werden nervige Verzerrungen beim
Radioempfang vollautomatisch
vermieden.

DaB auBerdem BBE und ein raffi-
nierter 7-Band Spectrum Analyzer
mit an Bord sind, hilt Paul Garcia
fiir normal:

~Eben ALPINE Qualitat"”.

»Auch der neue Golf hat den
Doppel-DIN-Schacht.
Wo also ist das Problem?"

Die Automobil-Industrie hat die
Zeichen der Zeit erkannt: Mit dem
Doppel-DIN-Schacht sind immer
mehr Autos fiir anspruchsvolle
Mobile Media Fans geriistet.

Der Doppel-DIN-Schacht erlaubt
die Kombination von 2 Mobile
Media Geriten direkt
im Armaturenbrett.

«Einmal der
CTA-1505R.
Und im zweiten
Schacht der
MD-Player.”

Als Ergénzung bietet
sich der 3fach
MiniDisc-Wechsler von
ALPINE an.

»Eine tolle Kombina-
tion: Radio/CD-
Wechslerbedieneinheit und MD-
Player.

Das ist digitaler Sound in bester
Qualitét - so wie ich’s von ALPINE
gewohnt bin.”

Paul Garcia hat Recht.

Infopaket anfordern:

ALPINE Electronics GmbH

Kreuzerkamp 7-11, 40878 Ratingen
Telefon 02102-4550, Fax 02102 -445321

2077ILPINE.

Car Audio and Navigation Systems

FoxKommunikation




uf der Flucht vor nicht en-
denden Illusionen steht jeder
irgendwann vor einer Drei-
fach-Leitplanke, Maschen-
drahtzaun auf Ray-Ban-Le-
vel. Geschlossene Gesell-
schaft. Dann stellt sie sich wieder, die
grofie Frage, die einem vom letzten
Zoo-Besuch noch in Erinnerung ist:
Wer sind eigentlich die wahren Affen,
die vor — oder die hinter dem Gitter?
Die elegante Dame, mit der wir das
Schicksal teilen, hilflos vor einem
Sperrbezirk unter FIA-Recht kapitu-
lieren zu missen, umklammert ihre
prall gefullte Plastiktasche so grazids,
als ob es sich um eine Kelly-Bag von
Hermes handelt. Doch es ist nur der
Muiill der letzten Tage, den ihr die vielen
unangemeldeten Géste beschert haben.
Leider hat sie nicht daran gedacht, sich
den Passierschein auf dem Einwohner-

rd, fUh‘t SllCh d“e Forme\ 1 am amt zu besorgen. Damit hétte sie ihre

Mulltite ruck-zuck am grimmigen

||"]d d‘e Menschen Posten, der den Tiursteher zu einer

anderen Welt mimt, vorbeihuschen und

Wo die Ausnahme zur Regel W‘R =
inem ren Re . . :

n: \/On k@‘ne a.nde ; : die Reste von Spaghetti al Tonno "fur
WoRlsh & von dem in Monte Garo e e

HaB“ebe ZU ergrUnden infernalischem Getse vorbeifliegendes

50 hin- aber auch hergerissgn Wi
Elmar Brimmer versucht, diese Super-Krafistoff tber dem Burgersicig

hinterlafit, und der Reporter vor
Schreck der Dame mit der Tiite etwas
zu nahe kommt (o la la...), erschlief3t »

buntes Etwas einen Kondensstreifen




m Mal das Prinzip dile(:1
ser funftigigen Schnﬁﬁgl—?afitz; gzht
‘st in Monaco das emnzige, das =
1ssttmlknt Luftverschmutzung ist mﬁcfhei;e;
Devisen—Wechselstube in GFOh Oirjnd
kein grofies Thema. Elgent_hc_ :
wenn nicht gerade (_Brrz:nd gn:u 1Cskt1 Lo
etwas sauerlichen Ge '
inDcel::n Zaun vor der Nase, mufd Pswi
dér Autor fragen: Ist der Gr“oﬁe i;eer
yvon Monaco wirklich s0 schon, >W0der
ihn schon so oft beschrieben hat?

sind Orte, wo das Flaschchen Perlr:err1
mal eben ein paar hundeFt F.rar:n e,Z
(nicht Francs!) kostet, was 1m Jimmy

sich ihm mit eine

i r Terrassen 0 _
g d die Formel 1-Boliden kaum

Boulevards sin

i

arlom |

Kollegen etwas aus

weizer : :
e 2 nur eine reine

der Fassung geraten 1af3t,

i ?
chein-Welt . . :
: Trotzdem kdnnen wir uns 1in Ausnah:

mefillen wie diesem nicht demMZilzlzzr
einer Diva entziehen. I\Aytho's1 : bo Dié
Wir akzeptieren €s als I—{)a}ﬁtleet e. o
i ie -
Formel 1 in Monaco o
den Darstellern —
leiczlkf: 1gluffl"mr\;\ng vor einer terraco;lta{—j
%arbenen Operettenkuli;se: {?ea:éyfaszi_
Abstofien
The Beast. Auch Qas i
iert. Es ist der Widerspruch,
Icll%lf:rsem Hafenbecken der Unverr;)upi
gefangen hélt. Wir kennen ja das Pr1

herhalh des Renn-

' [ Ihst ein Alex
iBer als Spielzeugautos, sé
?hr’t:m wirkt wie ein Matchbox-Testfahrer
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rher-/N achher-Vergleiche aus
hsmittelwerbung. A}?er
Monte Carlo wxrl;hch
i Prix?
_ mit oder ohne Grand X?
be;fsz der?n blanken Stiick Fe;ls,b ?rﬁste ;n
4 dem bobfahren-
Piratenhéinden, heute ¢ Ao e
Geschlecht der Grima . _
(tieel?er konnte sich nur desc{xgl‘p i‘Lr;esttlg
" i ie -
;erende Briefmarken- un T
Se:xeastie entwickeln, weil vor genalllnl il()-
]:hren ein gewisser Prinz 1C.]l'éarleleome
ielholle errichten heb — e
rgarlscf) 1Der erste Spieler war €in i(je:;gh
: i Francs m
ner. Er nahm zwei Fra o
_ Mit dem Gliick ist das
gigsgache _ die Anreise hatte ihn mehr
als das Zwanzigfache gekostet. gty
Wenn 1998 zum 56. Mal Autc()i—_esem
lette gespielt wird, hat sich an i e
Verhiltnis fiir manchen Trlktlaune.:ndg o
4 d doch wir
ichts gedndert. Un : iy
n;icickslifh heimkehrer}. Die Glﬁﬁﬁg
Ergnomente werden sich in der Erzaunge
: r >
ielfachen. Br wird von eine
Z;rrrtleen wWirklichkeit erzihlen, aber es

zip der Vo
der Haarwuc
wann gefallt uns

wird trotzdem wie ein Klischee klingen.
Denn so restriktiv die 15.000 Quadrat-
meter Zaun und die 32 Kilometer Leit-
planke das ruhende Monte Carlo von
dem rasenden abriegeln, so flieBend
sind die Uberginge zwischen Schein
und Sein im Terracotta-Manhattan.
Der Jeton, der immer gewinnt, heif3t
[Leben — und leben lassen.

An den steilen StriBichen hoch ins
Bergdorf La Turbie darf jeder ein der
Schickeria eigenes Privileg genieflen:
die Welt von oben herab betrachten.
Schon ein paar Stockwerke und Terras-
sen oberhalb des Renn-Boulevards sind
die Formel 1-Boliden kaum mehr
profler als Spielzeugautos, selbst ein
Alex Wurz wirkt wie ein Matchbox-
‘lestfahrer. Balkonszenen am Renntag
kosten dann auch nur die Winzigkeit
von ein paar Tausend Mark. Vor Scham
erroten da nur noch die Hummer.

Schén, daBl man auch hier alte Be-
kannte trifft. ,,Ganz hasdrzlich®, so ist
dem Transistorradio zu entnehmen,

griflit einer iiber das deutsche Pro-

gramm von Radio Monte Carlo die Da-

heimgebliebenen: ,Den Klaus vom

Stauder-Eck und den Jiirgen aus der

Heiflimangel.“ Aus dem Ruhrpott kom-

men Sonderfahrten, Sonderziige, Son-

derfltige. Uniformiert in rotweif3 — den

Farben von Mischaell, den Farben Mo-

nacos. Ausgerechnet der langsamste

Grand Prix im Kalender hat auf die

Fans die grofite Anziehungskraft.

Quickies kann man iiberall haben, lais-

sez-faire nur auf diesen knapp zwei Qua-

dratkilometern Cote d’Azur. Das ist der

Reiz des langen Wochenendes, das

bereits mit dem Warm-up am Donners-

tagmorgen beginnt, und mit dem
verspéteten Rennbeginn um 15.30 Uhr
noch lange nicht zu Ende geht. Die

Anzahl der Einladungen und der Yach-

ten steht iiberproportional im Verhilt-

nis zur fahrenden Bevélkerung. Selbst
notorische Verlierer aus der Koénigs-
klasse kommen so zu dem Vergniigen,
als Stargiste endloser Steh-Partys

Ehrenrunden zu drehen.

Fiir mehr als die Hilfte der Formel 1-
Piloten des Jahrgangs 1998, die ihren
Wohnsitz in einem der Terrassenbunker
haben, lohnt sich der Monaco-GP dop-
pelt: Wieder fiinf Tage abgesessen. 183
Tage im Jahr muB jeder aus steuer-
lichen Griinden adoptierte Monegasse
in seiner Wahl- und Zahlheimat ver-
bringen. Die Anwesenheitsliste wird
anhand von Strom- und Wasserrech-
nungen kontrolliert. Gottlob gibt es
dienstbare Geister, die in Abwesenheit
der Hausherren mal das Badewasser
ein- und wieder ablaufen oder das Licht
nichtelang brennen lassen. Das sorgt
fir die entsprechenden Telemetrie-
Werte des Wohlstands.

Verriicktes Monaco, verriickt sein
nach Monaco. Dabei ist es mehr eine
einzige Himmelfahrt. Jeder Zebra-
streifen kann, von Staub und Ol ver-
schmiert, im Rennen zum Verhingnis
werden. Die Formel 1-Wagen sind mit
grofiziigigerer Bodenfreiheit als sonst
ausgestattet. Doch bei aller wochen-
langer Priparierung — manch’ Kanal-
deckel geben sich bisweilen wider-
spenstiger als es Thre Majestit, der
First, in seinem angenehmen Perfek-
tionismus gern hitte. So entsteht das
Funkengestéber des Renn-Feuerwerks.
Ein Funke, der schon friiher tiberge-
sprungen ist, als lingst nicht alle WM-
Léufe live im Fernsehen gezeigt wurden
— Monaco schon.

Gegen Abend, wenn sich die Fan-
und Fangziune fiir das Nachtleben 6ff-
nen, und das Areal wieder dem Urlau-
ber-Stofiverkehr gehért und statt von
Bernie Ecclestone von einem wesent-
lich grimmiger dreinschauendem Flic
regiert wird, folgt der Reporter einem

kleinen Mann mit pechschwarzen Haar

und weilem T-Shirt. Leicht gebiickt
und offenbar vor sich hinsummend
schreitet der den 3,367 IKilometer kur-
zen Parcours ab. It’s a Sony, Lir zeichnet

die Ideallinie auf Video nach, und bald
schon kénnte nach Disneyland 111 in I
pan auch ein zweiter Grofier Preis von
Monaco entstehen...

Ein bifichen was von Kamilkuze
Mentalitidt brauchen schlieflich auch
diejenigen, die sich am Originalschau
platz in den Leitplankenkessel stiirzen
und wie eine Roulettekugel immer
schneller rotieren. So richtig rund wie
im Casino liuft es mit den Blechge-
schossen natiirlich nie, das liegt an den
Ecken, die der Grundrif3 der Stadt vor-
gibt. Die wichtigste Ecke kommt gleich
am Anfang, kurz nach dem Start. Mit
250 geht es rechts hoch, links in der
Auslaufzone liegt verschiichtert das
Kirchlein Ste. Devote. Hier hat schon
manche Siegfahrt nach Sekunden mit
einem Unfallreport geendet. Auf keiner
anderen Formel 1-Rennstrecke ist ein b

Mythos Monaco. Es ist der Widerspruch, der
einen in diesem Hafenbecken der Unvernunft
gefangen halt. Dle Umwandlung der Steueroase
in die kiirzeste Grand Prix-Strecke beginnt iiber
einen Monat vor dem ‘groBen Wochenende’
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Das Runden-Rouletie rund u

m das Casino brachte Jackie Stewart, Alain Prost, Ayrion
anderen niemals. Von den derzeiti-

senna und Michael schumacher wiederholt Gliick -
d Michael Schumacher gewonnen

gen F1-M
(sowie in
und McLaren

guter Start sO wichtig. Denn nach der
cht mehr oder we-

ersten Kurve herrsch
niger permanentes {Jberholverbot. So

spit wie moglich und so kurz wie notig
bremsen, denn es ist wichtig, moglichst
viel Schwung zum Casino mit hochzu-
nehmen. Die Strafien von Monte Carlo
sind nicht PS-horig, es kommt es auf
die Elastizitit der Aggregate an.

Wo sonst kann man im Stadtverkehr
das Tempo Richtung 300 steigern,
ohne von der Polizei angehalten zu
werden? Die Raser freuen auch Rosie
und ihr Stammpublikum, denn jeder
Motorenbriiller 1a3t das Dosenbier, das
hier als Grundnahrungsmittel gilt, auf
der Theke vibrieren. Durch den obliga-
torischen Draht sind die Boliden hier
wirklich zum Greifen nah. Stereo-
Trinken, voll die Droéhnung. Gerlihrt

(der Mensch), geschiittelt (der Drink) —

alles in einem. Hier, auf halber Hohe,

erkennt der Betrachter: Die Formel 1in

Monte Carlo, das ist wirklich der

Gipfel. Und - damit auch das bertihm-

teste aller Zitate endlich in diesem Es-

untergebracht ist — Nelson Piquet
hat doch recht, wenn €r behauptet:
LAutorennen in Monaco ist wie Motor-
radfahren im Wohnzimmer.

Fahrerisch anspruchsvoll ist jede Pas-
sage. Fur McLaren-Pilot David Coul-
thard ist der Strefl in den Strafien-
schluchten der, sich standig voll kon-
zentrieren zu mussen
Denkpause. Heinz-

say
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annen haben hier \ediglich Olivier Panis un

. Ohne klitzekleine
Harald Frentzen
hilt auf Qualiﬁkationsrunden deshalb
streckenweise die Luft an. Der Masse-

der Formel 3 Sauber-Testiahrer Jorg Miiller
-Testfahrer Nick Heidfeld 1997)

net-Knick, der das Hotel de Paris links
liegen 1aBt, gibt
Z-uckerbicker-Portal der Spielbank frei,
ist trotz tiickischer
Klacks gegen die Kurve

zwar den Blick zum

Kuppe aber noch ein
hinter dem

Casino. Auch hier geht es uber einen
Asphalthiigel, der Fahrer und Auto bis
auf Millimeter an die Leitplanken
schleudert. Gegenlenken, Gasgeben —
schon kommt die bucklige Mirabeau.
Das Defilee am 1 oews-Hotel vorbei
mutet dagegen an wie eine ,,Schoner
TFerien“-Aktion des Fremdenverkehrs-
amtes zugunsten der Balkongéste.
Dort, wo es wieder richtig grandios-
grotesk wird, diirfen leider nur Fern-
sehkameras und Streckenposten hin,
wohl des Tunnel-Syndroms wegen.
,,Da hindurch, und du weifdt, was Angst

1991, Giancarlo Fisichella 1994

1993 ununterbrochen in Folge. Taktik,
Gliick und Koénnen sind die Faktoren,
die 1997 auch Michael Schumachers
Triumph im Regen ausma

chten. Wer

wagt, gewinnt.
Das Unmogliche ist im Steuer-Para-

dies prinzipiell immer moglich. Es

Klingt wirklich ein bifichen wie Hohn,

daf} die ‘Internationale Vereinigung
gegen Gewalt im Sport’ ausgerechnet
hier ihren Hauptsitz hat. Andererseits
kommt es auf einen weiteren Monte-
Carlo-Gegensatz mehr oder weniger
nicht an. Im Marchen, das wissen wir
von den Grimms, geht es nicht zimper-
lich zu. Einmal Ausnahme-Zustand,
immer Ausnahme-Zustand. Senna ge-
stand in einem nachdenklichen Mo-

ment: ,Ich fuhr mich in einen richtigen

Auf keiner anderen Formel 1-Rennstrecke ist
es so wichtig, einen guten Start zu haben.
Denn nach der ersten Kurve herrscht mehr
oder weniger permanentes iiberholverhot

«_ hat selbst Ayrton Senna gesagt.

ist®,
Der Brasilianer hat die Furcht und die-

se Strecke besiegt wie kein anderer, und
die Promenade, von der es vom Tun-
nelende aus nur noch durch die Hafen-
schikane, die Tabakkurve und die finale
Haarnadel der Rascasse geht, sechsmal
als Sieger gekreuzt — zwischen 1989 und

h hinein. Alles stimmte, die
das Einlenken, das Be-
war eine Symbiose
d Strecke. Plotzlich
em Zustand. Ich

Rausc
Bremspunkte,
schleunigen. Ich
zwischen Auto un
erwachte ich aus dies
erschrak, weil ich merkte, daf} ich in
ciner ganz anderen Welt war.“ Das geht
dem Betrachter gelegentlich auch so.

anU(;)er die Gefahr wird an einem Ort
- dem es den Leichenwagenfahrer’
prmglplell verboten ist, das Casino .
passieren, auch unter F1-Piloten selt?ri
gesproche‘n. Man erinnert sich lieber
aran, wie Alberto Ascari 1955 i
II;jizﬁtnbecken landete und von Frosc:}?1
nern an Land bugsiert wurde g
?g6d7€nEI-:e‘1}1V?r:iod vonhLorenzo Ban,d?xllsi
7. Es wird entsc arft, was z -
ch?;get?s é;t, wie nach Karl Wendllilnzrel;s
fenem Crasehml’9glé)le.:r sl Yoy
kol_\ﬁnte Carlo ist und bleibt eine Risi-
30 df:tropole, auch Max Mosley, der
& eineiné; (3;:1 ngilroert.)andes, weif3, daf3
' 1X ni i
Evﬁxsgins hisrhin VergegrenriJl lsc'h?ierlf?: % (C};z;
r thn und alle and ,
langst hierhin vergegginévgjgeex}zion
?treckenfﬁhrung ist seit 1929 vs;eni -
an;;lert worden, nur die Zahl dergﬁffg:
sc dleppunterr}ehmer, Streckenposten
un des medizinischen Personals h
selvtlvler dzugenommen. *
enden wir uns nach d i
rung fdelj Mutprobe wieder ecli.eid;llde_
genwirtigen Platzproblem zu %e_
glrsthchen Geféngnis soll nich'; mraﬁ
3 ;fgbar'lg méglich sein. In der Tip-Top-
e helm méchtigen verlagert sich das
esc ehep auch zunehmend auf die
Biirgersteige vor dem Lokal. Gesehen
L;nd gesphen werden gehért nicht zu
cCen Spielregeln Monacos, es ist ein
l_;r}lndgesetz. Unten in den alten
afenschuppen, die dem improvisie
ten Fahrerlager Riickendeckung gebe:
> 3

Formel 1 zum Anfassen, Rei

[ , Reichtum z iir die Gz

Pl 2 | um Bestaunen: |

dor o i, ik Sttt e s

i iirgersteige vol -
ehen und gesehen werden gehirt nicht zu dreﬁesn:ligll:(:g:eln

Monte Carlos, es ist ein Grundgesetz.

:Iall‘; g‘:i; eir}l1 paEar Jahren das Stars’n’Bars
acht. Ein einziger En i
cht. ] af3, die-
Is)err0 arpﬁenkanlsch—monegassis%ﬁe I’(mll:
mif} eines In-Lokals. Kl _
i I A austro-
%hoble, qber die irgendwann auch (fl(e)r
h.ilfrvenrelchtum nicht mehr hinweg-
n;dtl.t Ag;,}f man goénnt sich ja sonst
i s. Wie sagte noch der zweifache
ger Carlos Reutemann — ,,Die Ver-
%gstali:tl;lng sollte zwei Wochen dauern
ine fiir den Sport, die and i :
—endietadal s > die andere fiir das
nh . ach einem Abend i
sitea;is n Barsd ist klar: Das Rennen ist Elr;;
zwar der Anlaf3, nich
ety » nicht aber der
nf tollen T
Mgnte Carlo teilzunehmen. —
o ugzg :’inan gehort zu den Beteilig-
. er erste Sieger ein Gehei
agent namens William b o
Randerscheinun. o ke e
> gen im Fahrerlager bi
lsleut_e geprigt. Nirgendwo ﬁndei siclli
n?itvlifel'e un;uﬂéillig—auﬂ"éillige Herren
1nen Fotoapparaten, di
unverhiillten Arbeitspld L
] - pldtzen der Me-
g?;ﬁ%(:rrl e;\r;e Meélge Erinnerungsfot:s
: . Nirgendwo ist es so einf?
einen Blick hinter die Kuli o
ok ie Kulissen der
schauen. Die Sch
schiisse landen dah : 2 in don
: er regelméaBlig i
Alben der ei s
genen Konstrukteure. Ab
:/%bst. McLaren—Boﬁ Ron Denni's, dz;
Fogriitlef der Spionageabwehr in der
: , versteht das als eine A
Its -
gven Wettbewerbsgeist. Wie gesle)l(;
1;sIer Ort gehorcht eigenen Regeln ’
BM&;gedrungen wird sich bald a;uch
i —Motczrenchef Paul Rosche wie-
r ins Gettimmel dieser Begegnungs-

‘s;z;te. stﬁrzen..Das Schlimmste fiir ihn
Zwe.lmhm.er die Gerduschkulisse, das
itsc llmmgte, dafl es tagelang nie
Etwas »Gscheites“ zu essen gegeben
mitl. Was in der Summe der Entbeh-
i gen Qazu fithrte, daf3 es dem Inge-
kaul;r1 ;r:)l‘t:hder a;Jsgepréigten Bierruhe
moglich war, sei
un 5 seinen Kopf
Ele;:mandelr zu haben: ,,I hatt’ dahoafn
im solln, d j
i . es san ja lauter
Typi
menyplsch Monaco.. So voreingenom-
e 5 dso rllleutral, so piekfein, so verriickt
och so normal wie d
er Rest der
:i/leel;. Nur f:ben alles gleichzeitig — und
nﬁChS?n zemim Wochenende. Unser
er Zoobesuch ist fest ei
: ! st eingeplan
Wir sehen keinen anderen Ausv%eg (1) "




F1 Racing, Benetto

\Wennman mit iber 300km/heinRad vertiert,
dann kann das verheerende Folgen haben—
in der Formel 1 fur Fahrer und Zuschauer.
Die Sorgfattund Prazision, mitderdie Reifen—
binnen Sekunden — gewechselt werden
mussen, darf daher ohne Ubertreibung als
lebenswichtig bezeichnetwerden.

Nick Wirth, Chef-Designer fur Benetton,
ber die Kiterien des Mechanik-Wett-
bewerbs: ,Momentan werdendie
Radmuttern mit Prefluft ange-
zogen. \Wenn die Luftdruckschitisse! abge-
zogen wurden, wird jedes Rad in einem
separaten Vorgang vonjeeinem Mechaniker
abgesichert. Das funktioniert nur, wenn das
Rad mit 100%iger Korrektheitaufder Achse
sitzt und die Radmutter mit dem richtigen
Drehmoment festgezogen wurde. Bisher
existiert kein Universalsystem, dasvonallen
Formel 1-Teams eingesetzt wird.”

DasZielware, ein Designzu entwickeln, bel
dem man beide Arbeitsvorgange kombi-
nieren konnte, ohne an Sicherheit einzu-

Der Wettbewerb ist offen fur Designer
- nicht nur Einzelpersonen, sondern
auch Hochschulen und Universitaten
in Deutschland, Osterreich, Schweiz,
Belgien, Holland, Luxemburg Frank-
reich, ltalien, GroBbritannien, Spanien,
Portugal, panemark und Skandinavien.

Dem PrﬁfungsausschuB wird Nick
Wirth vorsitzen, die Preisverleihung
findet am Niirburgring statt.

biiBen. Bel bisherigen Systemen, wo die
Absicherung mit Luftdruck vorgenommen
wird, war es oft problematisch, daB sich der
Luﬂdrucksch\txssel mitdem Schiof verhakte.
Und wenn es um vier Sekunden zwischen
dem dritten und siebten Platz geht, dannist
das etwas, wortiberman sich nicht freut.
 Optimal ware ein System, das erhohte
Sicherheit garantiert”, SO Nick Wirth.

Wettbewerbsunterlagen gibt es fur
alle Teilnehmer mit weiteren Informa-
tionen bei dieser Adresse:

Hewlett-Packard Design Challenge,

PO Box 19, Blackpool,

Lancashire FY1 3NT, England.

Schneller geht es auf der Website:
WWW.hp.conﬂgo/designchallenge.
EinsendeschluB: 14. August 1998.

N Hewlett-Pac

In Zusammenarbeit mit Benetton Formulaund
Hewlett-Packard ruft F1 Racing hiermit dazu
auf, an unserer einmaligen Design Challenge
teilzunehmen. Es geht darum, Losungen fur
einige der groBen Probleme der Formel 1 zu
finden: zum einen die Optimierung der
Reifenwechsel, zum anderen verbesserte
{bertragungsmethoden fiir die vom Auto an

die Boxgefunkte Signale.

Damit es sich auch aushezahit macht, wenn
man sichden Kopfso zerbricht, gibt es fur die
Gewinner VIP-Reisen zum diesjahrigen Grand
Prix von Luxemburd, Ende September aufdem
Nurburgring - inklusive Ubernachtungen im
Dorint Hotel, einen Katzensprung von der
Strecke entfernt. pDes weiteren besteht die
Maglichkeit, daB das Team Benetton die Idee
1999 einsetzen wird.

kard

ELEKTRONIK-WETTBEWERB
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sisbauer und Fahrer glanzten die fur
ihre Autos und ihre technische Perfek-
tion sonst sO beriichtigten Teutonen in
{iberaus vielen Grand Prix-Jahren vor-
zugsweise durch Flops. Zumindest
oberflachlich betrachtet; in der Koénigs-
Klasse des Motorsports; ab 1950, und

Eifelland bis hi
in zur endgilti

érrows—G}Jrke von 1978. Rest%ltalt'ggzl1
mx:;(;l( ‘IPHX, 14 WM-Punkte, 34 Fuh
skilometer bis zu seinem im.
: schlim-
Znen Unfall in Barcelona 1975, wo sléliln
'(r;t;rk F1-Sieg in erreichbare Nihe
geriickt war. Statt Stommelen gewann

wenn man all’ jene Ansitze iibersieht,
die von genau den Deutschen in den
Fiinfzigern vorgegeben wurden, die
heute brillieren. Man sollte aber die
Formel 1 nicht losgelost von der ge-
samten Entwicklung im Rennsport
sehen, die entscheidend von deutscher
Technologie und deutschen Fahrern
mitbestimmt wurde. Und doch sah
Deutschlands reine F1-Bilanz lange,
sehr lange eher trist aus.

Mit Wolfgang Graf Berghe von Trips
verschwand 1961 eine Lichtgestalt,
yorerst der letzte deutsche Hoffnungs-
trager. Hochkaratige deutsche
Monoposti gab es in dieser Ka-
tegorie seit dem Mercedes-
Riickzug 1955 nicht — auch das
Porsche-Intermezzo konnte
mit 33 Grand Prix zwischen
1957 und 1964 nicht wirklich
{iberzeugen — da halfen auch
Ferdinand Porsches Erfah-
rungen mit dem 16-Zylinder
fiir Auto Union nicht. Ab 1955
herrschten in der Konigsklasse
Ttaliener und jene, die Profes-
sor Fuhrmann von Porsche
sarkastisch mit ,,Garagisten aus

ein anderer Deutscher — als erster sei
hWa?tl)iga;g von Trips: Jochen Mass, frii
halb rS tot;;ll;:zlaehl wgger;1 Rennabbruchs
- : ns Crash; das beste Er-
gebnls seiner Karriere’ An: e
;)rag}elﬁdxle ;chon Ende einer f;‘?%L;:g
- Auch er ohne Manager, ohne j
Devotlon, jene Verbissenl%ei’ “dic auch
irvlﬁdgn Siebzigern weiter gefl’tijhf'ltlehzlubjecll'x1
Unie reh alil zu Surtees, zum Job als
Unt Arun bei McLaren, um iiber ATS
pnd A rows dann nach 105 Grand Prix
arch zu versanden.
. Eh_e Wir uns den ATS-Jahren zuwen-
en — die {iber ganze Epochen hin Ur-

(1966, 67, 68); Heeks, W. (1952, 53);
Helfrich (1952, 53, 54); Karch (1953);
Klenk, H. (1953); Klodwig, E. (1952,
53); Krause, E. (1952, 53); Loof, E.
(1953); Niedermayer, H. (1952); von
Opel, R. (1973, 74); Peters, J. (1952);
Pietsch, P. (1951, 52); Riess, F. (1952);
Schneider, B. (1988, 89, 90); Seidel, W.
(1953, 58, 61,62); Stuck senior, H
(1952, 53); Ulmen, T. (1952) Walter,
H. (1962). Harald Ertl nehmen wir als
Mannheimer (19 GP von 1975 bis “718)
trotz seines osterreichischen Passes ein-

aimler-Motoren trieben die

Siegerwagen des ersten Auto-

Concours der Geschichte

1894 von Paris nach Rouen.

Mercedes Kkassierte schon

1908 einen Grand Prix-Sieg,
und von 1934 bis Kriegsbeginn beherr-
schten Auto Union und Mercedes mit
deutschen Fahrern alle Pisten. 1954
und 1955, als die w196 bei zwolf
Rennen acht Pole Positions und neun
Siege verbuchen konnten (und beim
yorletzten Rennen von 1955, nach tiber
drei Stunden die ersten vier Plitze be-
legten), sprach man an den Boxen der
Sieger Deutsch. Im Laufe der folgen-
den drei Jahrzehnte snderte sich das.
Deutsch entwickelte sich zur Sprache
der F1-Nachuziigler.

Einen Schwarzen in die Formel 1,
das wiinschte sich Bernie Ecclestone
schon in den siebziger Jahren, eine Frau
und einen Deutschen. Besonders letz-
teren, aus Publicity-Griinden, wegen
Fernsehiibertragungen und Sponsor-
suche in einem ,reichen® Iand, wegen
tippiger Promotion tréumte der sonst
so niichterne FOCA-Bofi von solch England, gegen die man keine

Rennen fihrt abtat.

einer Konstellation.
Den Schwarzen hat er bis heute Dabei tummelten sich seit

nicht, vier Frauen bekam er: Signorina Beginn der modernen Zeitrech-
Lella Lombardi (1975/76) machte nung der Formel 1, also ab
einen halben WM-Punkt und trat ab. 1950, zwei Dutzend qualifi-

Divina Galica, Desiré Wilson und Gio- zierte Deutsch-Talente in hoheren Mo-

vanna Amati bekamen nicht einmal ei- noposto-Sphéren  — denen es 1n
samtlichen von ihnen bestrittenen

nen halben Punkt, da sie sich nie fur
Grand Prix nicht gelang, auch nur ein

einen GP qualifizierten — und die letz-
tere sich vermutlich ohnehin mehr fir WM-Piinktchen zu erbeuten. Seien sie
_ als Vorreiter der herrschenden

ihren Mentor, einen dreifachen Welt-
deutschen Welle - zumindest kurz

alphabetisch erwiahnt: Adolff, K.
(1953); Ahrens, K. (1966, 67, 68);
Barth, E. (1953, 57,58, 60, 64); Bauer,
E. (1953); Bechem, G. (1953); Brudes,
A. (1952); Fitzau, (1953); Hahne, H.

berpfeilen der Neuzei
: uzeit. Auch al S
éi9e78 ?f?l Schmid fuhr, war d?eS é\(//llz\l/iS
gesfeier in Paris — zumind i die
: : est fiir die
?Gelden —nur noch ein paar MonatereniE
fernt. Mit uber einem Dutzend Piloten
Jlaggge »Schmitti“ funkensprithend bis
: rﬁ ]dilm Wl\l;I—Pokal hinterher,
ahr nach seinem Abgan, :
invg;;tlefl}baresz Erich Zgalko%:vgs?(siczilg
r Eifel fiel in die Bresche. Mi
3 t [=
f_ebastelt.em Motor und eigenelln Sélls’;sl— |
(l}se 1; ,,vge Ferrari“. Nur ohne Ferrari-
. Und ohne Ferrari-Fahrer. Von |

fach dazu. Sie alle blieben chancen-,
sieg- und punktelos. Bei manchem
kann man sich kaum mehr an den Vor-
namen erinnern, bei vielen nicht an die
in jedem Fall nicht-deutschen Autos,
mit denen sie nach Ruhm strebten.
Einen ersten, ernsten Anlauf in diese
Richtung unternahm dann ein gewisser
Rolf Stommelen: Beim Grofien Preis
von Deutschland 1969 in einem Lotus
F2. Und, typisch: Er fuhr zwar zusam-
men mit den Formel 1-Autos in einem
Rennen, aber Punkte gab es fir die F2
nicht. Im nassen Warm-up von Monte
Carlo beeindruckte er 1972 Jackie Ste-
wart so sehr, daf3 der ihm danach gratu-
lierte. Aber anschliefend verheizte sich
der gelernte Kfz-Mechaniker — ohne
Manager oder Berater — in wechselnden
Autos, aber in immer dem gleichen
Elend: Vom Brabham- und Surtees-
Ford iber den unséglichen Colani-

f,ichg zynischen Lichelns waren, wenn
5 élulizll-lttf;}llecri Grand Prix-Herrlichkeit
( rde — treffen wir auf
Joachim ‘Strietzel’ S S
' tuck, den Gaudi-
R/(l)ld. (Mit faul;n Beratern und falscheln
SOlalxn:Tgern, wie sich spiter erweisen
: te!) Immerhin brachte es der Lange
Iiluselfhs Jahren auf 74 Grof3e Preise, 29
Weg te — und die Erkenntnis, zlaﬁ
. er mit March noch Brabham, Sha-
orv9 ;)der ATS viel zu gewinnen v,var
Eccles?okr?;n ;:\Ts, kam Gunter Schmid
. ‘ ateln,dersichkl'—'
Is?erl%r(t)rlr)lild;:n Super—Vau auslebteel?n
1 reingeredet. Der Pf: i1
%IV?/[b}f 1libler Jahre, sein Team habea(aZ:;
M-Poka im Transporter. E
seine Fahrer — und mei e
Gott, wievi
davon hat er alle ;e e
. gemacht, mehr noch
ags ers Fror_ltﬂugel zertrampelte! At?ecr' »
Se.er ch{nu.i, der zeigte im Rahmeﬁ
s iner Méglichkeiten Flagge. Schwarz-
Fotl—gold war d.em Geschiftsfiihrer einer
We %enfa;mk in Bad Diirkheim etwas
ert, und in seinen gelb-sch
\ ] -schwarz -
liden ahnte er eine Renaissance vf; };i(i—

rII?.I85 bis 1989 verheizte der graue Erich
G;o g:;n;n Zakspeed in immerhin 53
reisen Fahrer um F
Fahrer. Immerhi i e
; n reizte er damit ab
auch den Schmid, d il
Schmid, derart, d  don 1658 oi1ocm
, dafl der 1988 und 198
. . 9
goch einmal fiir zwanzig Grand Prix di
eBtsche Fahne schwang *
ie deutschen Piloten.' j
_ in jenen Jah-
fin fander.l im Fahrerlager nie eine I{Iaei—
Lat, zumindest nicht eine solche, wo
fro(rib%?]r'en vor der Tiir standen. l\’/[an—
: ;:Ch inkelhock = verheizt, vielleicht
B wegen seines ausgeprigten
: renwagen-Talents. Stefan Bellof —
: ngegangen an zu grofier Introvertiert-
eit, vielleicht auch zu hohem Speed. »

meister aus Osterreich, interessierte.
Uberreich erfiillt wird Bernie, aller-
dings jetzt erst, sein Verlangen nach
Deutschen. Vielleicht sogar mehr als
ihm lieb ist, analysiert man nach dem
dritten MclLaren-Mercedes Doppelsieg
hintereinander das ratloses Gesicht des
FOCA-Chefdenkers beim Gesprach
mit Frank Williams und Ferraris Chef-
ideologen Jean Todt: So hatte sich der
Herr der Zwinge die Erfiillung seines
Traums der Deutschen in der Formel 1
dann vielleicht doch nicht vorgestellt.
Denn: Angenehm lange fiir alle ande-
ren Linder, Motorenhersteller, Chas-

/\‘_\\ ; :

Ganz oben: Graf Ber i
ohen: Gra ghe von Trips. Mitte
|Trrllnr Rials Hohepunkt in Detroit 1988;
I lll:lllh_ fiir teutonisches Triumvirat in :
h::aslll é;ej:ErIiig:eheFim Qualifying; Stucks
der Formel 1 mit Brabh
1977; Auto Unions Silberpfei o
7; rpieile
gir:;?;?; t;lalhrllal. Oben: Jochen r::;s der
I utsche GP-Sieger zwi f
Trips 1961 und S(:humacaer 1tg;szchen 5

Deutsche gab es einige — die allermeisten chancen-, sieg- und punktelos
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Best.-Nri. 43040m

Wiltiams nmuummJ Vileneuve ‘97 Nl5° 50
Best Nr4304001, 1:43 ;
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Mitte der Achtziger werden die Gast-
spiele kiirzer, die Versuche, sich mit
schwicher werdenden Boliden zu qua-
lifizieren, immer trauriger. Christian
Danner — 1986 im Arrows-"Lastwagen’
und bei Zakspeed und Rial nie recht
zum Aufglihen gefordert. Bernd
Schneider — zu kindlich fiir die Impro-
visationen, die damals von ihm verlangt
wurden. Volker Weidler — gab’s den
wirklich in einem Rial im Jahre 1989?

Wo Deutsches effektiv im Spiel war,
wie im Falle des BMW-Weltmeister-
motors von 1983 oder bei den TAG
Porsche Turbo Triebwerken mit drei
Weltmeisterschaften zwischen 1984
und 1986, blieben deutsche Fahrer
auflen vor: Sieger und Weltmeister
hielen Nelson Piquet, Niki Lauda und
Alain Prost. (Uber die Epoche Anfang
der Neunziger, als sich Porsche mit
Arrows — bzw. Footwork — zwecks ge-

Schattenteam aus Fuflgénnheim oder
Niederzissen als Fiiller, ganz zu schwei-
gen von Motoren aus Untertiirkheim
oder Zuffenhausen. Dabei tat sich et-
was hinter den Kulissen, genauer: auf
den Kartbahnen der Republik, beson-
ders Nordrhein-Westfalens. Und zwar
schon seit einigen Jahren. Und ab 1991
ging’s dann auch auf der F1-Haupt-
bithne aufwirts — nicht gleich auf
Anbhieb, aber ein gewisses, nicht fiir alle
verstindliches System schien da Wirk-
lichkeit zu werden. Mercedes war Aus-
16ser, weil sich ein paar Macher an
Tradition erinnerten...

Ob es sonderlich geschickt war, die
unter dem Stern ausgebildeten Renn-
fahrer ziehen zu lassen, mag dahinge-
stellt bleiben. Ob es elegant war, unter
der Sauber-Maske zu experimentieren,
ist eine andere Frage. Was sich wirklich
hinter den Tiiren von Mercedes abge-

Ralf Schumacher fuhr in seinem dritten Grand
Prix aufs Podium und hat sich im ersten Viertel
der Saison ‘98 gyegen Damon Hill wacker
geschlagen - im Qualifikations-Training.
Porsche als Werksteam gewann ein einziges
Mal - mit Dan Gurney 1962 in Frankreich; in
Zusammenarbeit mit Footwork gab es 1991
mehr Nichtgualifikationen als Ausfille

1990 nicht einmal mehr ein Schattenteam aus FuBgénnheim...

meinsamen Untergangs und einem 150
Millionen-Motoren-Flop verbriiderte,
decken wir besser den Schleier des
Erbarmens — Michele Alboreto als
Werksfahrer tat das auch.)

Kein Wunder, dafl sich die Nation
vor Héme wand, das Fernsehen lange
Zshne machte und Ecclestone an dem
deutschem Unverstand verzweifelte.
1990 war der Tiefpunkt deutscher Pri-
senz erreicht: Nicht ein einziger Pilot in
der Formel 1, nicht einmal mehr ein

spielt hat, werden wir nie erfahren,
denn weder ein Jochen Neerpasch noch
ein Norbert Haug sind redselige
Menschen. Aber: Michael Schumacher
fand sich letztlich in einer Position, aus
der er etwas machen konnte. (Gleich-
gtiltig von welch’ mehrlichtigem Mana-
ger auch immer er dorthin gebracht
worden war). Er 16ste die ihm gestellte
Aufgabe strahlend — aus dem Aufatmen
der Formel 1-Fans wurde Erleich-
terung, dann Euphorie, Geheul, dash
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Mercedes-Benz’ Gewinnerformel der filnfziger
Jahre (hier: Juan Manuel Fangio und Stirling
Moss in Monaco 1955) war fast unschiaghar.

1998 kniipft die schwéhische Motorenschmiede
gemeinsam mit McLaren (hier: David Coulthard

Imola) an diese Erfolge an

anhalt. Von 1991 bis 1993 war Schumi
allein idolisierter Hoffnungstréger — sei-
ne medialen Auswirkungen bekamen
Jahrhundertcharakter. Er lernte, Star zu
werden, dffentliche Person. Zu eigenem
Nutzen und zu dem der Formel 1.

Und Bernie Ecclestone hatte endlich,
was er sich so lange gewiinscht hatte:
den Helden fiir die Autonation.

Als dann 1994 Heinz-Harald Frent-
zen als guter Mensch der zweiten Reihe
einstieg, geriet Deutschland insofern in
Verdriickung, als H.H. nicht sofort —
wie erwartet — aufs Treppchen raste. Als
er damit dann bei Williams begann, war
schon ein dritter Rheinldnder mit von

der Partie: Ralf Schumacher hangelte
sich ab 1997 nach vorne —wenn er nicht
auf dem Weg dorthin gerade abflog.
Deutschland ist — nach einer sicher
viel zu langen Pause — wieder Formel 1-

Nation geworden: Nationale Sponso-
ren aus allen Bereichen geben Geld und
bunte Farben. Mercedes-Benz driickt
derart aufs Gas, daf} sich BMW nicht
lumpen lassen will und ebenfalls hoch-
karitig investiert. Und da Herr Dr. Fer-
dinand Piéch - Porsche-Mitbesitzer
und VW-Konzerngeneral, welch ideale
Kombination! — sich auf keinem auto-
mobilen Terrain lumpen 148t, kann mit
Engagements aus der Richtung VW,
Audi oder/und Porsche gerechnet wer-
den. (Dann aber aufs feinste).

Zwar gibt es — noch? — keine Fahrer-
schwemme aus deutschen Landen,
wohl aber einige Hoffnungstréger aus
eigener Zucht: Nick Heidfeld ist sicher
nur einer der Newcomer von morgen.
Und wo Jochen Neerpasch als Junior-
Pfleger titig war, kam eigentlich immer
etwas heraus, zumindest solange das
Umfeld stimmt. Derzeit spricht nichts
gegen das zukiinftige Umfeld, die Ver-
gangenheit mit all ihren Flops ist weit
weg geriickt. Auch Bernie ist’s recht,
wenn Deutschland in der Formel 1
stark engagiert ist, das erleichtert seine
Pline fiir den Gang an die Borse. Nicht
listenlos hat er sich in Helmut Werner
einen deutschen Manager an die Seite
gestellt, der Sternenstaub und Schlitz-
ohrigkeit in Seriositit prefite.

Und auch den TV-Anstalten aller
Couleur ist die neu-anhaltende Begei-

Mercedes driickt derart aufs Gas, dal3 sich BMW nicht lumpen lassen wil

sterung recht — nicht nur RTL geniefit
gerne bis zu 14 Millionen Zuschauer
vor den Schirmen. Den Fans ist recht,
denn zum Feiern ist jeder Grund gut
genug, solange nur ein Siegerheld dabei
anfillt — und John Watson, einst Euro-
sport-Kommentator, hat endlich eine
Antwort auf seine nach Schumachers
erstem Sieg eher verstindnislose denn
provozierende Frage von Spa 1992:
,Ich mufl mich wirklich fragen, wo
eigentlich all die deutschen Fahnen hier
an der Strecke herkommen...“ @
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Susy

ttipald

Pressezentrums-Chefin beim GroBen Preis von Brasilien

Sie trigt einen der bekanntesten und wohl-
klingendsten Namen des internationalen Motor-
sports. Trotzdem ist sie nur den Insidern der
Szene ein Begriff. Zum Beispiel den 280 Journa-
listen, die in diesem Jahr vom Grand Prix von
Brasilien aus Interlagos berichteten. Dort ndm-
lich kennt man Susy Fittipaldi als die gute Seele
des Pressezentrums.

Ein etwas ungewdohnlicher Job fiir die Frau
von Wilson Fittipaldi, dem drei Jahre dlteren
Bruder des zweimaligen Weltmeisters Emerson,
mag manch einer sich denken. ,,Nun ja,

das war so“, lacht die sympathische - :
»Als mein Sohn in

Brasilianierin verstindnisvoll. »Als

mein Sohn Christian 1992 in die For- die Formel 1 kam’

mel 1 kam, war ich als Mutter, wie sich

jeder leicht ausmalen kann, immer sehr war ICh Sehr nervos parlieren kann. Portu-
nervds — besonders hier in S&o Paulo, _— besonders hier 'm giesisch,

wo ich live dabei war. Ende 1992 habe

ich, mit dem Rennen 1993 vor Augen, Sao Paulo...%

den Organisator gefragt, ob er nicht
einen Job fiir mich hitte, der mich ablenken
wiirde. Da hat er ganz spontan gesagt: ‘Wenn du
willst, kannst du das Pressezentrum managen.’
Ich fand die Idee toll und habe sofort zugesagt.”
Und so hat sie in diesem Jahr schon das
sechste Mal dafiir gesorgt, dafi die Arbeit der
Journalisten reibungslos vonstatten gehen kann.
150 Telefonleitungen mufite sie dafiir installie-
ren lassen, ebenso wie 50 Fernsehmonitore, iiber
die den Mitgliedern der schreibenden Zunft die
Aktivititen auf der Strecke sowie diverse Zeiten-
listen an den Arbeitsplatz geliefert werden. ,In
diesem Jahr haben wir auflerdem zehn Internet-
Anschliisse mit den dazugehorigen PCs bekom-
men, berichtet Susy Fittipaldi stolz. ,,Frither
war das aus Platzgriinden nicht moglich, aber
jetzt haben wir den Presseraum erweitert. Ich bin
froh, daf} ich mich endlich durchsetzen konnte.
Der resoluten, aber immer charmanten Brasi-
lianerin merkt man auf Schritt und Tritt an, dafl
sie von Organisation, um die es in diesem Job vor
allem geht, eine Menge versteht. Kein Wunsch,
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der nicht erfillt wird, keine Bitte, die im Raum
stehenbleibt. Und was sie nicht selbst erledigen
kann, delegiert sie an eine ihrer drei Mitarbei-
terinnen. ,Die hektischsten Tage sind der Mitt-
woch und der Donnerstag vor dem Rennen®,
erzahlt sie, »weil da die meisten Journalisten
ankommen. Und wenn irgend etwas noch nicht
funktioniert, verlangen sie nattrlich sofort Ab-
hilfe. Da miissen wir, genauso wie am Renn-
wochenende, von 7.00 bis 22.00 Uhr anwesend
sein. Am Sonntag sogar noch langer.“

Thr Job macht Susy
Fittipaldi auch deshalb
soviel Spaf, weil sie mit
fast jedem Journalisten
in seiner Muttersprache

Spanisch,
Franzosisch, Italienisch,
Englisch, Deutsch —alles
kein Problem. Sogar
Schwyzerdiitsch spricht sie. ,,Ja, mein Vater und
meine Mutter stammten aus Zirich, sind aber
wihrend des Kriegs in die USA ausgewandert.
Ich bin in New York geboren. Als ich zwel war,
zog es meine Eltern schlieBlich nach Brasilien.

Mit 14 lernte sie iiber eine Freundin ihren spé-
teren Ehemann kennen, mit dem sie dann zehn
Jahre befreundet war, bevor er sie zum Traualtar
fiithrte. ,Und was dann kam, war eine wunder-
volle Zeit®, erzihlt sie mit einem strahlenden
Lacheln. ,,Erst die beiden Kinder und dann die
Jahre mit meinem Mann an den Rennstrecken.
Wir waren sehr eng mit den Reutemanns
befreundet und haben oft zusammen Familien-
urlaub gemacht.“

Vor kurzem, als in Rio de Janeiro das dies-
jahrige Indy-Rennen stattfand, hatte sie wieder
ein wenig Angst um ihren Sohn. Aber zum
Gliick war sie dort ja wieder abgelenkt — als
Chefin des Pressezentrums. Seit 1996.

Und wie lange noch? ,Na ja, auf jeden Fall,
solange Christian mitfihrt.“ @

DARREN HEATH
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Ganz Italien sah rot - und in der Mitte silbem,
V.L.n.¢.: Alesi leistet Eichhamchenarbeit fiir
Sauber, Hakkinens Ende einer Dienstfahrt,
Stutlgarter Bekannischaft wird am Kocheln
gehalten — M. Schumacher mit Norbert Haug
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Mikado in
San Marino

Der Sieger, und damit widerlegt die Formel 1 Ernest

Hemingway, mufl nicht immer leer ausgehen.
Wéhrend 'Mercedes—Sportchef Norbert Haug im
Fahrerlager von Imola mit einem kithlen Weiwein-

Schorle auf den Sieg von David Coulthard anstief

und mit dem n#chsten Schluck die Ent-
tduschung tiber den Ausfall von Mika
Hakkinen in Runde 17 — den ersten eines
Silberpfeiles in dieser Saison — hinunter-
spiilte, brach die Konkurrenz schon die
Zelte ab. Fiir sie war keine Zeit zu verlie-
ren, bereits mit der Abreise aus Italien
mufite die Autholjagd der Konkurrenz
gegeniiber McLaren-Mercedes fort-
gesetzt werden. Die Rangierwut des
Mannes am Lenkrad des Ferrari-
Renntrucks wurde zur unbe-
absichtigten Hommage an J

das siegreiche Team: Die h{
Transporter der Scuderia
stammen aus dem
Haus Mercedes-
Benz, und so konnte
Norbert Haug zusehen,
wie auch bei der Ab-
reise von Michael
Schumachers Team
der Stern vornedran
war. Geniifllich
schmauchte er dazu
eine Montecristo, die
ihm Karl-Heinz Zimmer-
mann, der kulinarische Be-
treuer von Bernie Eccle-
stone und des Williams-
Teams, verehrt hatte. Im
Rennstall des Titelvertei-

digers hitten die Tabakkolben auch nur
fir viel Rauch um nichts gesorgt. Ange-
sichts des permanenten Ubersteuerns an
den Boliden von Jacques Villeneu-
¥ ve und Heinz-Harald Frentzen
sind deren Plitze vier und fiinf
zwar achtbar, unterm Strich
aber bleiben nach dem Europa-
auftakt viele Fragezeichen um
Williams-Mecachrome.

Fiir Ferrari wire ein Sieg
beim Grofien Preis von
San Marino diesmal nicht

blof3 eine Frage der Ehre

gewesen: Das Feuer,

das unter dem Dach in
Maranello trotz &ffent-
licher Beschwichtigungen
langst entfacht ist, kann
nur durch Erfolgsmel-
dungen geléscht werden.

Noch kénnen Ferrari-Pri-
sident Luca di Monteze-
molo und Renndirektor Jean

Todt tber die in italienischen
Gazetten kolportierten Ablé-
sungsgertichte ungliubig licheln.
Befreit auflachen kénnen sie auch
nach dem Heimspiel noch nicht. »
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Das Prinzip Hoffnung bei Ferrari ist
das Prinzip Schumacher. Doch der Ker-
pener gab, nachdem er in der letzten

' Runde bis auf viereinhalb Sekunden an
den Start-Ziel-Spitzenreiter Coulthard
1 herangekommen war und die schnellste
Rennrunde gutgeschrieben bekam,
freimiitig zu: ,,Ich bin mit dem zweiten
Platz im Grofien und Ganzen zufrieden,
auch wenn er erst durch die Schwierig-
l keiten bei McLaren-Mercedes moglich
wurde. Mehr war fiir uns nicht drin. Bei
den Reifen hat iiber die Distanz das
gewisse Etwas gefehlt. Wir konnen auch
‘ in Zukunft weiter aufs Treppchen
1 kommen, ich wiirde aber den Platz in der
i Mitte bevorzugen.“ Sein sehnlichster

Wunsch: ,,Ich will aus eigener Kraft
gewinnen kénnen.“

Uberlegene Sieger sind einsame Men-

schen, sogar die Fernsehkameras
schwenken hiufig von ihnen ab. Coul-
thard fuhr, nachdem seinen Kollegen
Hikkinen beim 100. Grand Prix-Einsatz
der Fluch des Jubildums — zuletzt war
Schumacher bei seinem runden Rennge-
burtstag gescheitert — in Form eines Ge-
triebeschadens getroffen hatte. Unterm
Strich war McLaren-Mercedes wie
iiblich eine Klasse fiir sich, denn beim

DARREN HEATH; LAT

Da waren’s noch zwe: In der 17. Runde
fiel Hakkinen wegen Gelrieheschaden aus
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englisch-deutschen Rennstall stimmt das
Gesamtpaket einfach. Coulthard liefl
sich auch nicht verunsichern, als Kollege
und Rivale Hikkinen in die Box abge-
bogen war: ,,Ich habe nicht gefragt, was
da los war, denn ich wollte mich fiir den
Rest des Rennens nicht unnétig beun-
ruhigen.“ Seine Rolle als Alleinunter-
halter war nie wirklich in Gefahr: ,Ich
hitte auch am Ende wieder schneller
fahren konnen, wenn es notig gewesen
wire.“ Imola zeigt aber trotzdem: Ferrari
hegt als Erster der zweiten Liga weiter
Aufstiegshoffnungen, dokumentiert auch
durch Rang drei fiir Eddie Irvine — was
die 150.000 Ferraristi nicht ganz hoff-
nungslos den Heimweg antreten lief3.
Nachdem die beiden Silberpfeile beim
Start geschickt die Angriffsversuche der

o
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angreifenden Ferrari-Reihe abblocken
konnten, fuhr der permanent zweitpla-
zierte Michael Schumacher Ende des
ersten Renndrittels kontinuierlich starke
Runden. Nach den in korrekter Reihen-
folge absolvierten ersten Boxenstopps
verlor Villeneuve seinen dritten Platz an
Irvine, Frentzen reihte sich hinter Jean
Alesi auf Rang sechs ein. Frentzen blieb
bei seinen Stopps nicht die Zeit, um die
Fliigeleinstellung zu Kkorrigieren. Er

kimpfte mehr mit dem eigenen Wagen
als mit den Gegnern: ,,Es war sehr
schwierig, daher muf} ich mit den beiden
Punkten zufrieden sein.“ Die Phase bis
zur zweiten Boxen-Session verlief ohne
grofiere Hohepunkte. Als Coulthard eine
Runde vor Schumacher Sprit fafite, kam
der Ferrari-Pilot auf anderthalb Sekun-
den an den Spitzenreiter heran. Das
regulierte sich nach dem Reifenwechsel
wieder auf gute 20 Sekunden. Doch
Schumacher fuhr plétzlich schnelle und
schnellste Runden, nahm dem im
Schongang fahrenden Schotten mehrere
Sekunden ab. McLaren-Bof3 Ron Den-
nis und Norbert Haug eilten dreimal be-
unruhigt vom Kommandostand an der
Boxenmauer zu den Telemetrie-Com-
putern in der Box: Reicht das? Es reichte.

Frisch befliigelt war Ferrari zum vier-
ten WM-Lauf angereist, als erstes Top-
Team mit den beriithmt-beriichtigten
»Tower Wings® auf den Seitenkédsten.
Die deutsche Ubersetzung klingt etwas
weniger schmeichelhaft, trifft die Ange-
legenheit dafiir etwas mehr: ,,Henkel-
ménner®. Nicht durch die italienische
Empfindsamkeit fiir Design ist durch
diesen vermeintlichen Riickfall in die
Bastelzeit der Formel 1 etwas gestort,
selbst niichterne Briten wie Max Mosley
rebellieren gegen die schwebenden Friih-
stiicksbrettchen. Der Prisident des
Automobilweltverbandes FIA lief3 die
Zusatzfliigel verbieten: ,,Zu héafilich
sagte er, bevor das Verbot verabschiedet
wurde; ,,zu gefihrlich“ war dann die Be-
griindung danach. Unabhingig davon,
daBl die Hornissen von Damon Hill
(Zehnter) und dem erstmals in dieser

Saison ins Ziel gekommenen Ralf
Schumacher (Siebter), trotz Wings noch
nicht so schwirren wie erhofft, war Jor-
dan-Konstrukteur Gary Anderson nicht
begeistert: ,,Wir haben Zeit und Geld in
diese Entwicklung investiert.*

Form follows function. Daf3 sich aber
auch Ferrari an die bis zu diesem Grand
Prix — und dem postwendend folgenden
Verbot — eher dem Mittelfeld vorbehal-
tenen und tbrigens schon 1995 von
Branchen-Schlufilicht Minardi gezeich-
neten Hilfsteile geklammert hat, mufte
natlirlich Héme bei der Konkurrenz
hervorrufen. Diese wertet den fiir ein
Top-Team ungewohnlichen Vorgang,

die Konstruktionsphilosophie in der
laufenden Saison auf solch revolutionire
Art und Weise zu @ndern, geniifilich als
Verzweiflungstat. Michael Schumacher,
der der Weiterentwicklung bis zu drei
Zehntel Zeitersparnis pro Runde zu-
schreibt, 148t die Geschmacksfrage nicht
gelten: ,,Was ist Optik? Was ist Mode?
Wenn ich die Models in Paris manchmal
rumlaufen sehe, frage ich mich auch: Ist
das schon? Wenn wir damit Rennen ge-
winnen, dann wird sie jeder an seinen
Fiat Punto schrau}zén.“ Das konnte ja ge-
rade noch einmal verhindert werden.
McLaren-Designer Adrian Newey, der
Schongeist der Branche, war mit seinem

Urteil tiber den Gefliigelsalat noch vor-
sichtig: ,,Ich finde die Teile auch nicht
schon. Aber wahrscheinlich bringen sie
was. Ich kann mir gut vorstellen, daf} in
Monte Carlo 90 Prozent aller Autos mit
Mittelfliigeln antreten.“ Ob die Silber-
pfeile dazugehort hitten, war zu jenem
Zeitpunkt noch nicht entschieden. Mer-
cedes-Rennleiter Norbert Haug hoffte
auf jeden Fall, um ,diese Dinger®
herumzukommen. Aber auch er wufite:
»Niemand kann sich in der Formel 1 die
Arroganz leisten, auch nur auf den
Bruchteil einer Sekunde zu verzichten.“
Zumal der Turmbau nicht nur duferst
effizient, sondern auch vergleichsweise

Mit verbessertem Auto den
Punkierdngen - zum Greifen —
nahe: Ralf Schumacher

Ex-Weltmeister Hill
gab sich vor dem
Grand Prix von San
Marino optimistisch. Der

Besser aher noch nicht gut genug

'\

|

macher.

modifizierte Jordan 198
verfiigte liber verlanger-
ten Radstand (Anlenk-
punkte der Vorderrad-
aufhangung wurden
nach vorne geriickt),
tiiberarbeitete Airbox,
und Endplates der
Heckfliigel. Hill qualifi-
zierte sich als Siebter -
und erstmals diese Sai-
son vor seinem Team-
koliegen Ralf Schu-

Direkt hinter dem
Getriebe von Wurz

auf der Startaufstellung
plaziert, hoffte Hill be-
reits fiir Jordan erstmals
in die Punkte zu fahren.
Der im ersten Gang fest-
steckende Benetton des
Osterreichers machte
ihm einen Strich durch
diese - dann vielleicht
doch allzu optimistische
- Hochrechnung.

Ralf Schumacher be-
endete das erste Mal
diese Saison ein Rennen
- weniger als fiinf Se-
kunden hinter Alesi.
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kostengiinstig war. Das dahinter-
steckende Prinzip: Durch die Luft-
anstrémung auf die beiden Winglets am
oberen Ende wird der Rennwagen
stirker und vor allem gleichméflig auf die
Strafle gedriickt. So wird die Haftung des
Autos grofier, ohne dafl er dabei an
Tempo verliert. Je langsamer die Strecke,
desto mehr bringen sie. Umstritten, und
das war denn auch der Hebel zu einem
generellen Verbot, war immer der Sicher-
heitsaspekt. Das Sauber-Team, das
durch die technische Kooperation mit
Ferrari die Italiener erst auf die Idee
brachte, kénnte vermutlich am ehesten
auf die Aufbauten verzichten: Verleiht
Red Bull nicht Fligel...?

Von den X- bzw. Tower-Fligeln
abgesehen, schwirrte besonders ein Ge-
sprichsthema durch die lauen Liifte des
italienischen Frithsommers: wildeste
Geriichte tiber einen vorzeitigen Team-
wechsel von Michael Schumacher schon
zum Ende dieser Saison. Und, na, wohin
wohl? Zuriick zu seinem Ausbildungs-
betrieb nach Stuttgart-Untertiirkheim.
Natiirlich ist es nicht zu friih, jetzt schon
an spiter zu denken. Die Frage ist, unge-
achtet einer wie auch immer gearteten
Ausstiegsklausel im Ferrari-Vertrag (,,bei
Miflerfolg®), wann die Zukunft von
Schumacher beginnt. Wenn nicht alles
tduscht, wird gerade an der Vision
»Schumi 2000 gearbeitet. Und plotzlich
ist auch BMW mit im Rennen.

Schumacher-Manager Willi Weber
durfte sich in Imola die Hénde reiben. Er
weif3: Jede Spekulation steigert den
Marktwert. Demnach diirfte der Schu-

macher-Index wih-
rend dem Grand-
Prix-Wochenende
von Imola geradezu
explodiert sein.

Jedesmal, wenn
Herr Weber in
Imola vor die Fern-
sehkameras gebeten
wurde, hitte oben
rechts eigentlich das
Wortchen ,,Dauer-
Werbesendung*®
eingeblendet wer-
den miissen. Dabei
sagte ‘Mister 20
Prozent’ lediglich
immer wieder nur
das, was er schon
immer gesagt hat:
»lch kénnte mir gut
vorstellen, dafl nach
erfolgter Arbeit bei
Ferrari das
McLaren-Team
ganz oben auf der
Wunschliste steht
und wir eine Eini-
gung erzielen.“

In der Hochge-
schwindigkeitsbran-
che fiel bei der

Der diesjdhrige

Imola-GP qualifi-
zierte sich nicht unter
den ersten 22 der auf-
regendsten Grand Prix
aller Zeiten, aber im-

SchluBsprint

merhin kam gegen
Ende, als Schumachers
Ferrari dem McLaren
von Coulthard naher
und ndher riickte, etwas
Dramatik auf. Etwas.

Beim detaillierten Be-
trachten aller Runden-
zeiten ist festzustellen,
daB jede der letzten vier
Umrundungen Schuma-
chers eine Sekunde
langsamer war als alle
vorhergehenden seit sei-
nem letzten Stopp.

Schumachers Runden-
zeiten vor jenen letzten
Runden waren drama-
tisch. Zum Zeitpunkt des
ersten Boxenstopps, in
der 26. von 62 Runden,
befand er sich 20,3 Se-
kunden hinter dem
Schotten. Beim zweiten
McLaren-Service war der
Abstand auf 23,7 Sekun-
den angewachsen.

Ron Dennis Hin- und
Herpendeln zwischen
Boxenmauer und McLa-
rens Telemetrie-Compu-
tern signalisierte nicht
nur den Beobachtern bei
Ferrari, daB die Anfiihrer
der WM nervos wurden.
Als Schumacher zum

letzten Mal die Boxen-
gasse verlie, 16 Runden
vor SchluB, betrug seine
schnellste Rennrunde
1:29,87 Min.; die einzige
unter anderthalb Minu-
ten. Nach dem letzten
Stopp stanzte er vier
Runden unter dieser Zeit
in den Asphalt (29:34;
29:40; 29:48; 29:40).

Er riickte Coulthard
bedenklich nahe; so
nahe, daB der plétzlich
drei Runden in 1:29er
Zeiten fuhr. Falls es bei
McLaren eine Schwach-
stelle gab, so wollte
Schumacher diese, das
wurde klar, brechen. Mit
oder ohne Verkehr blieb
er unter 1:30. Eine Zeit,
die im gesamten Rennen
sonst nur von Villeneuve -
einmal erreicht wurde.

Warum machte Schu-
macher also erst gegen
Ende richtig Druck?
»Weil die Strecke erst
dann schneller wird.*

darauffolgenden

Uberlieferung in den Medien schnell mal
der — entscheidende — Mittelteil des
Satzes weg, und schon war die Sensation
perfekt. Webers Worte deuten auf eine
langfristig angelegte Mikado-Strategie
hin: Welche Seite bewegt sich als erste?

.\Wenn wir mit den X-Flilgein Rennen gewinnen,
wird sie jeder an seinen Fiat Punto schrauben.”
Das konnte gerade noch verhindert werden

e — —t
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Mercedes-Benz streitet einerseits jeg-
liche Verhandlungen ab. Andererseits ist
das zustindige Vorstandsmitglied Jirgen
Hubbert aber auch so frei, ein offenes
Geheimnis anzusprechen: ,,Jemand, der
in diesem Sport tétig ist und langfristig
gewinnen will, kann auf Dauer nicht auf
den besten Fahrer der Welt verzichten.“
Der — momentan entscheidende — Nach-
satz lautet bei Herrn Hubbert, Stand
April 1998: ,,Ich sehe im Moment keinen
Handlungsbedarf fiir uns.“

Der Umworbene selbst beruft sich
ganz einfach auf die Fakten: ,,Ich kann ja
nicht einfach meinen Vertrag weg-
schmeifien, und so tun, als ob ich keinen
hitte. Ich wiifite auch nicht, warum ich
ihn nicht erfiillen sollte.“ Doch auch
Michael Schumacher beherrscht das
Spiel mit den Emotionen, wenn er
nachschiebt, daf3 die Journalisten Mitte
dieses Jahres erneut nachfragen sollen:
,»Wir werden uns auf alle Eventualitdten
einrichten.

Tja, lange Rede, kurzer Sinn. Begeben
wir uns doch einfach ins Mercedes-Zelt,
das im Fahrerlager von Imola als letztes
noch stand, und aus dem die Rolling

Stones drohnten: Start me up... €

Abhwarten, Teetrinken, Jan

Stewart-Ford-Pilot Jan
Magnussen war in Imola

der Hinterbédnkler mit dem
grofiten Erfolgsdruck. Wie
schon Ende 1997 verdichteten
sich Gertichte, nach denen sei-
ne Tage im SF2 gezihlt seien.

Rubens Barrichello
qualifizierte sich zum vierten
Mal nacheinander besser als
Magnussen — dem Brasilianer,
der 1997 nur zweimal hinter
dem Dénen startete, gelingt
das mit durchschnittlich 1,3
Sekunden Vorsprung. Paul
Stewart gab zu, die Zukunft
des Dénen werde ,,diskutiert®.

Beim Saisonfinale ‘97, als
dergleichen das letzte Mal be-
sprochen wurde, qualifizierte
sich Magnussen vor seinem
Teamkollegen, diesmal schof3
er ihn unmittelbar nach dem
Start ab. ,,Ich hatte eine

& Wahnsinnssstart, war gerade
£ ) .
Z dabei, an mich nach vorne zu

arbeiten, als Rubens aus dem
Nichts auftauchte®, entschul-

digte sich der Dine.

Dumm gelaufen also. Barri-

chello verlor bei dem Crash

seinen Heckfliigel, Magnussen

mit neuer Nase dann sieben
Runden spiter seinen dritten
Gang.
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Donnerluttchen:
Der doppelte GP

Es kommt selten vor, daf3 zwei fiir das Wohlbefinden der

deutschen Seele wichtige Grand Prix an einem Wochen-

ende ausgetragen werden. Aber wie sich die Bilder doch

gleichen kénnen. Das, was Guildo Horn in Birmingham

von Spanien bekam, durfte auch das von
Mercedes- Kraft gestithlte McLaren-Team
aus Barcelona mitnehmen: Die maximale
Punktzahl.

Kann es Zufall sein, daf} am fraglichen
Samstag — gerade hatten Mika Hékkinen
und David Coulthard wieder ihre Dauer-
karte fiir die erste Startreihe gelést — im
silbernen Motorhome Nuflecken gereicht
wurden? Nein, das muf3 Bestimmung sein.

Und als das spanische Fernsehen zur
Telefonwahl aufrief, entpuppte sich nicht
nur der deutsche Sponsor des Williams-
Teams als beflissener Fan. Bei den meisten

_ der Mitglieder des Formel 1-Trosses,

S unabhingig ihrer Nationalitit, war die

& Nummer 905110509 aufdie Wahlwieder-

Z holungstaste gelegt. Guildo hat eben alle
lieb!

Musik, oder das, was

orthopéddische

Striumpfe

darunter
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verstehen, ist eine willkommene Ab-
wechslung, wenn auf der Piste eigentlich
schon vorher alles klar scheint. Das Stof3-
gebet, das Heinz-Harald Frentzen vor dem
Grofien Preis von Spanien in den katala-
nischen Himmel schickte, besafi nach dem
Rennen nicht nur fiir ihn und das etwas
derangierte Williams-Team Giiltigkeit, in
der gesamten Branche hiitte er Mitbeter
finden kénnen: ,,Wenn etwas kommt, das
uns hilft, dann soll es schnell kommen.

Schnell genug jedenfalls, bevor die Sil-
berpfeile uneinholbar davongeflogen sind.
Der Vorsprung, den McLaren-Mercedes
aufden Rest der Formel 1 besitzt, ist nicht
mehr blof3 in Welten, sondern schon eher
in Galaxien zu messen. Auch auf dem Cir-
cuit de Catalunya fuhren Mika Hikkinen
und David Coulthard wie vom anderen
Stern — der dritte Doppelsieg im fiinften
WM-Lauf, der beste Nicht-
McLaren war der Ferrari von
Michael Schumacher mit er-
klecklichen 47,0 Sekunden
Riickstand. Hobby-Raum-

fahrer Hikkinen: ,,Mein Auto p»

DARREN HEATH

Dritter Doppelsieg im fiinften WM-Lauf.
V.l.n.r; Takaui ist der seit Jahren iiher-
raschendste Aufsteiger aus Japan, Trulli
im eher schieppenden Prost-Peugeot,
Villeneuve muste sich Herbert vom Hals
halten und Barrichelio Druck machen

s i N




war heute eine Rakete. Man sollte nie
sagen, dafl man ein perfektes Auto hat.
Aber heute war es diesem so nah wie
nur moglich.“

Die Rastlosigkeit der auf dem harten
Boden der Tatsachen zuriickgebliebenen
Konkurrenz droht langsam in Ratlosigkeit
uberzugehen.

So war es fiir den Fahrerlagergast Juan
Carlos I. wohl weit spannender, in der A-
Klasse die Rennstrecke vor den Toren Bar-
celonas zu umrunden, als dem Treiben an
der Spitze zuzugucken. Gegen den
fliegenden Finnen hatte selbst Kollege

Die spannendste Frage im Rennverlauf
war die, wann die Uberrundungen begin-
nen wiirden. Aber auch diese war bereits
nach 17 Runden beantwortet. Nachdem
Mika Hikkinen unter zwei gleichen der
eindeutig bessere war, hiitte der Fan eigent-
lich ab- und den Videorecorder einschalten
konnen. Beim Vorspulen bis zur Sieger-
ehrung hiétte er — jedenfalls was die
Situation an der Spitze anging — nichts
verpafit. ,Perfektion im Renntempo“
taufte Mercedes-Sportchef Norbert Haug
die gnadenlose Uberlegenheit. ,,Die Mann-
schaftsleistung von heute kommt dem Ideal

Fiir Fahrerlagergast Juan Carlos I. war es span-
nender, in der A-Klasse die Strecke zu umrun-
den, als dem Treiben an der Spitze zuzugucken

Coulthard keine Chance, obwohl sich
dieser stets in Schlagdistanz befand: ,,Mika
war einfach zu schnell fiir mich. Vielleicht
sollte ich mal ein paar Fahrstunden beiihm
nehmen.“ Auf die Frage, was nun den
uberwiltigenden Erfolg der McLaren im
bisherigen Saisonverlauf méglich mache,
wollte Hikkinen nicht so recht raus mit
der Sprache. Bis ihn Coulthard freund-
schaftlich anstief3: ,,Sag’ doch, daf} es die
Fahrersind...“
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schon sehr nahe.“ Titelchancen wollte er
nicht mehr ausschliefen, aber die
Mahnung aus jiingster, schmerzlicher Ver-
gangenbheit 143t die ganze Crew realistisch
bleiben. Haug: ,,Man mufi immer An-
spannung und Respekt vor der Aufgabe
haben.“ Sollte jemand die Uberlegenheit
als Langeweile empfinden, bleibt dem
Sportchef nur der Appell: ,,Ich hoffe, daf3
die Leute unsere Leistung verstehen, und
sagen: die haben es sich erarbeitet.

Der Kampf um die ersten Plitze in der
zweiten Klasse hatte rein gar nichts von
Langeweile. Michael Schumacher im
Kampfmit Alexander Wurz—auch das ist
eine Angelegenheit fiir zwei ausgewiesene
Perfektionisten. Schumacher, dessen Fer-
rari erstmals mit dem lang erwarteten,
neuen Auspuffsystem geschmiickt war,
geriet am Start jedoch zwischen die
Fronten. Der Kerpener kam nicht recht
vom Fleck und mufite Teamkollege Eddie
Irvine und den Italiener Giancarlo Fisi-
chellaim Benetton passieren lassen. Hinter
ihm driickte dann bereits der ungeduldige
Wurz. Auch sein Benetton profitierte von
den Bridgestone-Pneus, die im staubigen
Barcelona besonders gut greifen.

Aber Schumachers Start war immer
noch um Klassen besser als der seines
Bruders Ralf, der mit durchdrehenden
Rédern einige Plétze verlor und sich auf der
unginstigen Position 17 wiederfand.
Heinz-Harald Frentzen kam noch schlech-
ter weg und kollidierte mit Jean Alesi, wes-
halb er seinem Williams umgehend eine
neue Frontnase verpassen lassen mufite.

Die heiflesten Duelle liefen einmal mehr
in den Boxen ab. So konnte sich Michael
Schumacher in der 28. Runde an dem un-
bequemen Fisichella vorbei auf den dritten
Platz schieben. Der Italiener und Eddie
Irvine lagen plotzlich gleichauf. Da keiner
von beiden nachgab, landeten beide im
Kiesbett. Das erwartete Handgemenge der
heftig gestikulierenden Heif3sporne fiel aus.
Es schien so, als ob der Ire sich ob eines
schlechten Gewissens wegen zuriickhielt.
Grund dazu hitte er keinen gehabt, wie ihm
die Rennkommissare spéter bestitigten:
Fisichella wurde mit 7500 Dollar Geldbuf3e
belegt, da er eine vermeidbare Kollision
verursacht habe. Na — da behaupte noch
einer, in der Formel 1 gebe es keine Uber-
raschungen mehr...

Aber auch Michael Schumacher kam mit
dem (Sport-)Gesetz in Konflikt. Nach 40
Runden wurde er—wie Esteban Tuero—zu
einer Zehn-Sekunden-Zeitstrafe in die
Boxengasse geladen. Die Geschwindig-
keits-Kontrollanzeige beim Ferrari hatte
nicht funktioniert. Die Reihenfolge im
Kampf um das einzig freie Plitzchen auf
dem Treppchen war wieder umgedreht,
Schumacher mufite sich erneut hinter
Wurz einreihen. Jedenfalls bis zum zweiten
und letzten Mechaniker-Wettbewerb. Den
entschied erneut die fabelhaft Ferrari-Crew
fiir sich, und damit konnte Michael Schu-
macher den dritten Platz zuriickgewinnen.

Mit mehr als diesem Ergebnis hatte der
Ferrari-Star auch kaum gerechnet: ,,Es war

; - sicherlich das Maximale, das fiir uns heute »

STEVE ETHERINGTON

—

‘Fisico’ auf Abwegen

Direkt nachdem er mit Eddie Irvines Ferrari aneinanderge-
raten war und sichbeide Autos von der Bahn gedreht hatten,
schimpfte Giancarlo Fisichella wilde gestikulierend auf den Iren
ein. Ganz, als wolle er auf den zwangsliufig folgenden Fotos der
italienischen Sport- und Boulevard-Presse aussehen wie ein
Opferund nicht wie der Mann, der das heilige Pferd aus Mara-
nello um wertvolle WM-Punkte bringt.

Die Stewards lief3 das kalt, sie brummten dem Italiener ein
Bufigeld von $7500 auf—fiir unnétige Unfallverursachung. ,,Ich
war an Irvine mit dem Grof3teil meines Autos vorbei, und er hitte
mich vorbeilassen sollen®, suchte er zu erkléren. ,,Schon beim
Startist dasselbe passiert, nur war ich da auf der Innenseite, und
Eddie hat vor mir die Tiir zugemacht.“ Was der Start mit dem
Rangeln in der 29. Runde zu tun hat, wuf3te auch ‘Fisico’ nicht.

»Ich will niemandem die Schuld zuschieben, begann Irvine
diplomatischer, ,,aber ich kann garantieren, daf3 es nicht mein
Fehler war. Ich kann mein Auto ja nicht in einen Hubschrauber
verwandeln und pl6tzlich verschwinden. Er war gut aus der
letzten Kurve gekommen, zog neben mich, wir bremsten zum
selben Zeitpunkt, und er lenkte einfach in mich rein.

Zu dem Bufigeld, das Giancarlo 16hnen soll, sagte Eddie: ,,Ich
denke, es ist gut, daf3 klargestellt wurde, wessen Fehler es war. Die
zu zahlende Summe scheint mir aber ein bifSichen tibertrieben. “

Die Rundenzeiten vor dem Zwischenfall erlauben auch eine
andere Erklédrung: Vor den Stopps von Fisichella und Irvine
machte Schumacher dem Italiener Druck. Nach dem Boxen-
stopp trodelte Irvine, Fisichella im Getriebe, in 1.28er Zeiten,
zwei Sekunden langsamer als zuvor—und als Fisichella. Die Fer-
rari-Strategie lag klar auf der Hand, und sie funktionierte: Fisi-
chella sollte aufgehalten werden, damit Schumacher nach seinem
Stopp zwei Runden spéter vor den beiden auf die Strecke kime.

Nicht das Gelbe...

Nach fiinf Rennen
stehtJordan-Mugen-
Hondaimmer noch ohne
Punkte da. Damon Hill qua-
lifizierte sich an achter
Stelle und hoffte, diesmal in
die Punkte zufahren,
rutschte stattdessen aber
schonvor der ersten Kurve
nach hinten, alsihn Jacques
Villeneuves Williams ver-
drangte. Ralf Schumacher
biiBte noch mehr Platze ein,
riickte wahrend der ersten
Runde sogarvonderi1.an
die 17. Position.
Hill befand sich wieder an

achter Stelle, sechs Sekun-
den hinter dem Barrichello-
Villeneuve-Herbert-TroB,
als Heinz-Harald Frentzen,
eine Runde zuriick, nach-

dem er Jean Alesiinder
ersten Runde touchiert
hatte, die Boxengasse

génger abstritt, und sahnun
lauter blaue Fahnen.Um
aufzuholen, blieb Frentzen

verlieB - direkt von Hill. aber mitdem FuB auf dem
Frentzen war noch veréar- Gas. ,,Frentzen kam einfach
gert, von Hillim Qualifying aus der Boxengasse und

dringte michvon der
Strecke*, emporte sich Hill.
»Er hat sich verhalten wie
einldiot!“

Aus Frentzens Sicht sah
es anders aus: ,,Er war di-
rekt hinter mir, nicht neben
mir, und er hat dadurch an
Downforce eingebiiBt und
sichin der dritten Kurve von
der Sterecke gedreht.”

Kurz darauf gab Hills Mo-
tor auf. Schumacher iliber-
querte als 11. die Ziellinie.

blockiert worden zu sein,
was sein Williams-Vor-
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drin war — und das war schon nicht so
einfach zu erreichen. Den Mut hat der
Kerpener jedenfalls nicht verloren. In drei
Worten driickt er aus, wie erund das Team
die nichsten Wochen verbringen wird:
»Arbeit, Arbeit, Arbeit!“

Sein Manager Willi Weber weigert sich
standhaft, das Titelrennen schon verloren
zu geben. Er kommentiert die nicht auszu-
rottenden Wechselgeriichte, die seinen
Schiitzling bereits in der kommenden Sai-
son als Angestellten des Daimler-Chrysler-
Konzerns sehen, so: ,,Wir denken nicht
daran, wie wir aus dem Vertrag mit Ferrari
herauskommen —wir tiberlegen, wie wir mit
Ferrari Weltmeister werden kénnen.

Doch beide —und alle anderen in Barce-
lona als Statisten gefiihrte Beteiligten —
wissen, daf3 McLaren-Mercedes alles unter
Kontrolle hat. Fast alles. Und das wurmt

hinterlassen. Eine neue Rolle: In diesem
Fall ist McLaren-Mercedes einmal nicht
der Verfolgte, sondern der Verfolger. Sabo-
tage durch ein anderes Team wurde aber
ausdriicklich ausgeschlossen.

Patrick Head, der technische Kopf des
Williams-Rennstalls, denkt tiber ganz an-
dere Sachen nach, aber er denkt positiv
dartiiber. Sagt er zumindest. Die Plétze
sechs (fiir Jacques Villeneuve) und acht (fiir
Frentzen) sieht er insgesamt als Ver-
besserung an. Doch der Weg sei noch lang.
Das Ausmaf3 der Wegstrecke ist abzu-
schitzen, wenn der degradierte Weltmeister
sagt und klagt: ,,Wir sind jetzt am Limit
des Autos.“ Aufder Strecke von Barcelona,
die Williams in der Saisonvorbereitung ge-
mieden hat, kamen die beiden Piloten mit
einer Runde Riickstand auf die Besten ins
Ziel. Die Reifen allein kénnen es nicht sein,

Fiir Frentzenistdas Heck-Meck hesonders
hitter—vermutlich so gut in Form wie nie,
aber zurfaischen Zeitimfalschen Auto

einen wie Teamchef Ron Dennis natiirlich.
Denn der fiir unwahrscheinlich gehaltene
Fall, daf} ein gefilschtes und minder-
wertiges Ersatzteil nicht nur in Flugzeuge,
sondern trotz schirfster Kontrollen auch in
Formel 1-Boliden geschmuggelt werden
kann, istnun in Woking eingetreten: Beider
Analyse des Ausfalls von Mika Hikkinen
beim vorangegangenen Grand Prix in
Imola stielen Ron und die Detektive auf
ein tduschend echt verpacktes Kugellager,
das einem bisher immer zuverldssigen
Hauslieferanten offenbar von Raub-
kopierern untergeschoben worden war.
Eines dieser 300-Mark-Teile im Getriebe
hatte in Imola den bisher einzigen dunklen
Fleck auf der strahlend silbernen Weste
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auch wenn Michael Schumacher fiir das
Ferrari-Team den Handlungsbedarfzu ,,70
Prozent®bei Goodyear sieht, um die Liicke
zur Konkurrenz schlieflen zu kénnen.
Mehr schon die ,,Kombination aero-
dynamischer und mechanischer Pro-
bleme*, die Frentzen erkannt hat. Fiirihn
ist das Heck-Meck besonders bitter —er ist
vermutlich so gut in Form wie nie, aber es

scheint so, daf} er momentan zur falschen

Zeit im falschen Auto sitzt. Keine Frage,
dafl er lieber mit den Gegnern als mit den
Schwichen des FW 20 kimpfen wiirde.
Auch Villeneuve scheint es langsam leid zu
sein, sich die Seele aus dem Leib zu fahren
und mit einem Mittelfeldplatz kérglich
entlohnt zu werden. Was ist ein Punkt fiir

einen Weltmeister? Wahrscheinlich wird er
es sein, der als erster in dieser Saison auf das
Transferkarussell aufspringt. Frentzen
unterstreicht sein Durchhaltevermdgen
(5> Wir missen ins Lenkrad beiflen®) und
ordnet das Ziel Weltmeistertitel vorerst dem
Ziel, das Auto schneller zu machen, unter:
»Ich moéchte im Moment noch keinen
Schlufistrich ziehen.“ Mit sich selbst kann
er jedenfalls zufrieden sein.

Von ganzem Herzen — Ergebnis inklusive
—darfdas auch Benetton-Junior Alex Wurz
behaupten, der sich im Kampf um Platz
drei, der schliefSlich mit dem guten vierten
endete, erfahrener gab, als er es mit seinen
24 Jahren eigentlich sein kann. Ein bifichen
Kraft habe seinem Playlife-Mobil noch
gefehlt, um richtig mit Schumacher fighten
zu konnen. Aber aufgeschoben sei nicht
aufgehoben: ,,Die Aufhingung und die
Aerodynamik an unserem Auto wird noch
verbessert. In ein bis zwei Rennen kénnen
wir die Ferrari wirklich herausfordern.

Richtig die Kurve gekriegt hat auch das
Team von Jackie Stewart, das zu Beginn des
Wochenendes tapfer die letzten beiden
Position im Feld hielt. Doch die drei
Testtage in Barcelona, die ersten tiberhaupt
in dieser Saison (!), haben sich verbunden
mit einer neuen Ausbaustufe des Ford-
Motors im Rennen dramatisch ausgewirkt
—Rubens Barrichello konnte sich Jacques
Villeneuve und Johnny Herbert bis zum
Schlufl vom Hals halten und den fiinften
Platz sichern: ,,Esist so, als ob die Saison fiir
mich neu beginnt.

Gleichgiiltig, ob es nun so weitergeht wie
bisher, oder nicht — auf den Ramblas war
das am Sonntagabend nicht mehr das
grofie Thema. Ganz oben auf der Amii-
siermeile, die traditionell fest in deutscher
Hand ist, flatterten weif3-blaue Fahnen aus
den Sektkiihlern. Auch der zweite Grand
Prix des Wochenendes war gliicklich zu
Ende gegangen. Finnland —ten points. €

LAT

LAT

Besserung ertrdumen und
erhoffen sich bei Wiliams
alle, sobald der FW20 mit einem
neuen Heck ausgestattet wird. FUr
Heinz-Harald Frentzen und
Jacques Villeneuve kénnen die
Verbesserungen gar nicht friih
genug kommen. Das Team war
bereits vor Spanien pessimistisch,
mit dem schlingernden Heck des
Ubersteuernden Autos in Barce-
lonaaufzuholen, war aber von
dem schlechtesten Qualifikations-
ergebnis seit Juni 1989 —Riccardo
Patrese und Thierry Boutsen als
14.und 16. in Phoenix auf der
Startgeraden—doch geschockt.
Villeneuve startete an 10.,
Frentzen an 14. Stelle. Im Rennen
erkampfte Villeneuve einen Punkt.

Rosset schei-
tert an 107%-

Williams am Boden

Mika Hakkinens
beeindruckende
Pole-Zeit hatte, auBer
daB sie die Konkurrenz
einschiichterte, noch
einen weiteren Effekt:
Die 1.20,26-Min.-Run-
de kickte Ricardo Ros-
set von der Startauf-
stellung, da er sich
nichtinnerhalb der ge-
fragten 107% (ent-
sprach 1.25,88 Min.)
befand. Sein letzter
Klimmzug in Richtung
Startaufstellung war
um sechs Hundertstel
zu schlecht. Es war
| daserste Malseit
langem, daB sich ein
' Fahrer nicht qualifi-
zierte; genau ge-
nommen seit Australien
1997, wo Vincenzo Sospiri
und ... Rosset die beiden
Lola nicht qualifizierten!

Wenn Hakkinen und McLaren die
Bestzeit noch weiter nach vome
schieben, bald ein Vorreiter: Rosset
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RENAULT

1. M. Hakkinen
2. D. Coulthard
3. M. Schumacher
4 AWurz

5. R. Bamichello
6. J.Villeneuve
7. J.Herhert

8. H.-H.Frenizen
9. J.Trulli

10.J. Alesi

11.R. Schumacher
12. J. Magnussen
13. T. Takagi

14. S. Nakano

15. E.Tuero

16. 0. Panis

D. Hill

E. Ivine

6. Fisichella
M. Salo

P. Diniz
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Gliicksspiel im Kurvenkarussell

Eigentlich mUBte der Grand Prix de Monaco von Juwelieren gesponsert und
von den Betreibern der Spielhallen und Casinos prasentiert werden

Schonals Anthony Noghes 1928
den Antrag flr den ersten Gro3en
_Preisinden Gassen des Fursten-
tums stellte, antworteten die Be-
horden: st das Ihr Emst?“.

Klassische Dramen
1984 gelang es Nigel Mansell, sich
mit seinem Lotus-Renault an Alain
Prost vorbeiin die Fiihrung zu
quetschen. In den nassen Gassen
dauerte der SpaB aber nicht lange:
Auf der Steigung zur Massenet
rutschte der britische Lowe auf
einer ,weiBen Markierungslinie*
aus. Undins Aus.

1982 Drama vom feinsten wah-
rend der letzten drei Runden: Aus
der Flihrungsposition crashte
Prost in der alten Schikane. Dann
drehte sich Patrese in der Mira-
beau, der fihrende Pironi blieb im
Tunnel mit leerem Tank liegen, und
de Cesaris hatte gewinnen

mUssen, fiel aber auch wegen
leerem Tank aus. Patreses Brab-
ham wurde von Streckenposten
angeschoben—und gewann.

Historische Fuinoten
@ Seit 1950 sind nur zwei Fahrer
im Hafenbecken gelandet, keiner
im Swimmingpool: Alberto Ascari
1955 und Paul Hawkins 1965.

© Heinz-Harald Frentzen holte hier
1997 seine erste Pole Position,
Rubens Barrichello den ersten
Podiumsplatz flr Stewart GP.

@ Zehn der dieses Jahr
antretenden GP-Piloten kénnen
zum Essen nach Hause gehen:
Villeneuve, Frentzen, Wurz, Fisi-
chella, Hakkinen, Coulthard, Ralf
Schumacher, Herbert, Dinizund
Barrichello.

@ Williams hat hier ‘83 das letzte
Mal gewonnen —mit Keke

s (km/h)
4% Gang

78 Runden

[

I, KANAI

n

Rosberg.

roBe Reifenpr

Fir Goodyear fast ein Heim-GP, sind beim Grand Prix du
Canada besonders an der Gummifront reife Leistungen nétig

Die einzige Grand Prix-Strecke
weltweit, auf der Fahrer die Box mit
Worten wie ,,Da vorne sitzt ein Bie-
ber auf der Leitplanke* anfunken.
Die nach Gilles Villeneuve benannte
Strecke befindet sich auf der lle
Notre Dame.

1978 Das erste Rennen
auf der von dem FluB3
Lawrenceumgebenen 7]
Insel gewann Kanadas %
GroBter —Gilles Villeneuve.
1990 Alessandro Nannini
drehte sich unter den fast
seltsamsten  Umstanden
aller Zeiten von der zweiten
Positionins Aus, nachdem
derFrontflligel seines Be-
netton  beschadigt
wurde - als ein
Murmeltier (1) seine
Linie kreuzte.
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¥ 14} ’ oien
@ Der Grand Prix von Kanada fiel
1987 aus, weil sich die Brauereien
Labatt und Molson, die das Ren-
nen sponsern, nicht einigen konn-
ten, unter wessen Namen er statt-
finden sollte. Ein Jahr spéter roliten
wieder die Boliden und Féasser
Uber die Insel, auf deren Strecke
sonst Ubrigens nicht viel passiert.
@ Als Gerhard Berger 1997
wegen einer Kieferoperation
einige Rennen aussetzen
muBte, schwang sich sein
Landsmann Alexander
Wurz das erste Mal fur
ein F1-Rennenins
Cockpit—und gab Jean
Alesi m&chtig
Fersengeld.

Gilles Villeneuve gewann

denersten Grand Prix auf
derlle, deren Strecke nach
ihm benannt wurde

iifung

A 3 -

Fahrertips
Entscheidend war 1997, die flr

den Streckenbelag idealen Reifen
auszuwahlen. Goodyear reiste an,

ohne zu wissen, dal3 die Strecke
frisch geteert worden war; der

neue, rauhe Belag verursachte auf

Goodyear-Pneus Blasen. Schu-

macher stelite den Ferrari auf die
Pole, neben Villeneuve, der aber

in der zweiten Runde gegen die
Wand fuhr. Ein spontaner Reifen-
wechsel kostete Coulthard den
Sieg Uber das nach Panis’ Unfall
abgebrochene Rennen.

1. Michael Schumacher
Ferrari 310B 104,264 kmvn
2.Rubens Barrichello
Stewart-Ford SF1 103,498km/n

Ferrari 3108 103,089kmvnh

Prost-Mugen Honda JS45

6. Giancarlo Fisichella
Jordan-Peugeot 197

Links oben: Mansells ‘Ausrutscher’
von 198%istfast so legendér wie seine
folgende Erkldrung. Schumacher
brachte Monaco oft Gliick - das Pech
wartete 1996, wie fiir Senna 1988, in
derVirage du Portier

POLE POSITION 97

Heinz-Harald Frentzen
Williams-Renault FW19
1.18,216 Min., 154,058 km/h

SCHNELLSTE RUNDE '97

Michael Schumacher
FerrariF310B
1.58,315Min, 106,937 km/h

VORJAHRESSIEGER

Olivier Panis 1906
Ligier-Mugen-Honda JS43
Michael Schumacher 1995
Benetton-Renault B195
Michael Schumacher 1994
Benetton-Ford B194

Ayrton Senna 1993
MclLaren-Ford MP4/8

Ayrton Senna 1992
Mclaren-Honda MP4/7A

Ayrion Senna 191
McLaren-Honda MP4/6

Ayrton Senna 19so
MclLaren-Honda MP4/58

Ayrton Senna 1989
Mclaren-Honda MP4/5
AlainProst 19es
McLaren-Honda MP4/4

Ayrton Senna 187
Lotus-Honda 99T

s (km/h)
$% Gang
69 Runden

1. Michael Schumacher,
Ferrari 310B 184,404 knvh

Benetton B197 184,302km/h

3. GiancarloFisichella,
Jordan-Peugeot 197 184,276 kmh
4. Heinz-Harald Frentzen,
Williams FW19 184,255 kmvn

5. Johnny Herbert,

Sauber-Petronas 184,217 kmvh

6. Shinji Nakano,
Prost-Mugen-Honda JS45 182,963 kmvh
POLE POSITION ’97
Michael Schumacher

FerrariF310B

1.18,095 Min, 203,797 km/h

L

SCHNELLSTE

David Coulthard
McLaren-Mercedes MP4-12
1.19,635 Min, 199,856 km/h

J RESSI
Damon Hill, 1996 (ontréa)
Wiliams-Renault FW18 o
Jean Alesi, 1995

Ferrari

Michael Schumacher, 1904
Benetton-Ford B194

Alain Prost, 1993
Wiliams-Renault FW15C
Gerhard Berger, 1992
Mclaren-Honda MP4/7A
Nelson Piquet, 1991
Benetton-Ford B191

Ayrton Senna, 1990
McLaren-Honda MP4/58

Thierry Boutsen, 1082
Wiliams-Renault FW12C

Ayrton Senna, 1988
Mclaren-Honda MP4/4

Nigel Mansell, 1085
Wiliams-Honda FW11
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RedBull
SAUBER PETRONAS

Nach vier Rennen ist Red Bull Sauber Petronas
das einzige Team auflerhalb der etablierten Top
4, das Punkte auf seinem Konto vorweisen
kann. Nach Johnny Herberts sechstem Platz
beim GrofRen Preis von Australien ist es Jean
Alesi sowohl in Argentinien als auch in Imola
gelungen, fiir das Team Punkte zu sammeln.

.Mein Wochenende in Argentinien fing
nicht gerade gut an*, sagt Alesi. , Freitag
hitte ich auch zuhause - oder im Hotel -
bleiben kénnen. Wihrend unserer Einfiih-
rungsrunde beim Training am Morgen bin
ich Johnny ins Auto gefahren, wobei beide
Autos ziemlich stark beschidigt wurden.
Das war mir sehr peinlich, aber ich habe

Johnnys Geschwindigkeit einfach falsch eingeschatzt.”

Diesen Patzer machte Alesi dann aber im Rennen mit ei-
ner beherzten Fahrt wieder gut. Nach hartem und langem
Kampf fuhr er schlieflich auf einen exzellenten fiinften
Platz. In Imola, wo er wiederum mit den Williams kimpfte,
kam ein sechster Platz hinzu.

,Im Rennen ist das Auto immer sehr gut®, sagt Alesi. ,Jetzt
miissen wir uns aufs Qualifying konzentrieren. Weil in

diesem Jahr die Topautos alle sehr zuverldssig sind, ist es
ungeheuer wichtig, sich einen der vorderen Startplitze zu
sichern, wenn man am Ende eine gute Plazierung erreichen
will. Das Team ist fantastisch, und ich bin sicher, dafd wir
gute Resultate erzielen konnen.*

Johnny Herbert war dagegen in Argentinien vom Pech
verfolgt. Seine Ein-Stopp-Strategie hatte gerade begonnen,
sich auszuzahlen, als ihm im Kampf um den neunten Platz
Damon Hill im Jordan von hinten ins Auto fuhr. Einer der
Hinterreifen wurde aufgeschlitzt und verlor sofort die Luft.
Herbert blieb nichts anderes uibrig, als sein Auto auf dem
Grunstreifen abzustellen.

Auch in Imola war es ein Platten, der ihn jeder Chance
beraubte. Wihrend er mit einem platten rechten Hinter-
reifen und mit dem linken Vorderrad in der Luft an die Box
zuriickschlich, wurde er das Opfer eines Kommunikations-
problems. Er glaubte, tiber Funk gehort zu haben, die
Hinterradaufhingung sei zu stark beschadigt, um das
Rennen fortzusetzen. Erst als er sein Auto in der Box
abgestellt hatte und ausgestiegen war, erfuhr er, daf3 das
nicht der Fall war.Aber da war es bereits zu spat.

.Das war nun schon mein drittes Rennen, das aufgrund
mifdlicher Umstande in die Hose gegangen ist®, sagt
Herbert. ,Ich wurde mich freuen, wenn diese Pechstrihne
bald vorbei ist.“

Dietrich Mateschitzin Imola

Red Bull Sauber Petronas hat sich gefreut, Team-
Partner Dietrich Mateschitz im Fahrerlager von Imola
begriifien zu konnen. Mateschitz ist der Inhaber des
Energy-Drink-Unternehmens Red Bull, das seinen
Marktanteil in Europa stetig ausbaut. Der Osterreicher
hatte viel Spaf3 bei seinem Besuch in der Formel 1.
Sein Wochenende wurde vor allem dadurch versifit,
daf’ Jean Alesi mit seinem Red Bull Sauber Petronas
C17 auf den sechsten Platz fuhr.

Herbert verteilt
moralische Schiitzenhilfe

Bevor Johnny Herbert in der 3000-Rennen in Bra.

Woche vor dem Groen Preis  Hatch wiiste Beinvi

von San Marino zum Testen letzungen erlittent

nach Magny-Cours in Frank- schien sein Ei

reich fuhr, machte er zu

Hause in Monaco noch einen elsernemW

kurzen Abstecher zum ATP-

Tennisturnier, um sich mit

seinem Landsmann Tim Hen-

man zu treffen.

Wihrend seines Besuchs

traf sich Herbert auch mit

dem Spanier Sergi Bruguera,

der sich nach einer Beinver-

letzung zih zuriick an die

Spitze seiner Disziplin ge-

kiampft hat. Herbert selbst

hatte 1988 bei einem Formel-
meing Tenmstage hinter mir,
aber ich wiinsche Sergi noch
viele, viele Erfolge.*

Herbert unterhielt sich bei

der Gelegenheit auch mit
cinem weiteren Bekantiten:
dem Amerikaner Pete
Sampras. Allerdings vermied
er es tunlichst, dem Mann
Nachhilfeunterricht in der
Handhabung eines BTCC-
Volvo zu geben - denn als
Sampras letztes Jahr einen
testete, landete er damit im
Kiesbett.

Sauber
Kurzinfos . .

® Nach dem Trainingsunfall von Interlagos verbrachte
Johnny Herbert vor dem Groflen Preis von Argentinien
zehn Tage damit, sich von Team-Physiotherapeut Josef
Leberer den Nacken massieren zu lassen. ,Johnnys
Gesundheitszustand war nicht sehr gut, er hat sich sogar
eine Erkiltung zugezogen*, er-

Klirt Leberer. ,Das interpre-

tiert man immer als Zeichen

dafiir, da ein Aufprall ziem-

lich schlimm war.” Fiir das

Rennen in Argentinien war

Herberts FitneR wieder voll-

kommen hergestellt.

@® Wihrend einige Teammitglieder nach dem GroRen Preis
von Brasilien wieder gen Heimat flogen, erholten sich
andere in Siidamerika von den Strapazen des Baus des
neuen C17. Der Technische Direktor Leo Ress nutzte die
Zeit, um in Venezuela seinem liecbsten Hobby nachzugehen:
dem Windsurfing. Eine grofere Gruppe von Sauber-Mit-
arbeitern verbrachte ein paar erholsame Tage in Buzios,

jcan180 kmmérdlichivonnRiodeJaneiro. Nach dem Grofen

e’ es dann aber natiirlich wieder:

eston, der im Winter von
Petronas gewechselt war, fiel
zny-Cours von der Boxenmauer

schon beriihmten
Twin Towers-Fligeln
auf den Seitenkiisten
fuhr der C17 in Imola
auch mit einem
neuen Diffusor. Der
mittlere Teil wurde
modifiziert, um mehr
Abtrieb zu generie-
rofden Preis von San Marino wurden
n angebrachten Zusatzfliigel jedoch
band FIA verboten.

29. April in Barcelona erstmals in
GenuR, den ted Bull Sauber Petronas zu fahren, wo er
im Rahmen derVorbereltungen fiir den Grof3en Preis von
Spanien das /Auto mit Johnny Herbert und Jean Alesi testete.
Alesi unterzog bei dieser Gelegenheit das fiinfte C17-Chassis
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Fiir zwischen 3600,
und 6500,~- Mark sicher
kein Schndppchen. Aber
bei der liebevollen sowie
originalnahen Detailarbeit -
und dann noch in einem
MaBstab von sagenhaften
1:8 (was die Modelle auf eine
Lange von fast 60cm bringt) -
sind diese Modelle... sicher fast
so schon wie die Originale. Im
Auftrag von Jordan und Williams
erstellt, ist jedes der liefer-
baren Modelle auf lediglich

60 Stiick limitiert.
Mehr Infos gibt es bei Nothelle
GmbH. Tel.: 0208/422 070
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Britische Rennklassiker seit 1970,
verewigt von A.J. Holsheimer, der als
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Lebensunterhalt bestreitet.

Auf 900 limitiert, 510x650 mm
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Lieber Damon,

es hat wohl niemand angenommen, dal3 es bei Jordan
ein Honigschlécken werden wlrde, aber daB3 es so
schlimm kommt, hatten die wenigsten gedacht.

Der einzige Trost ist wahrscheinlich, dafl dem kleinen
Schumacher auch nicht mehr gelingen will. Aufjeden
Fall hast Du es noch nicht geschafft, des “Wunder-
knaben’ Paradestiick von Brasilien nachzumachen, wo
er in der ersten Runde ohne die Hilfe anderer in den
Griinanlagen landete. .

Stattdessen hast Du Dich vor fast einem Jahr, als klar
wurde, dafl Du nicht bei Arrows bleiben wiirdest, das
letzte Mal in die Brennesseln gesetzt. Wie war das noch
mit dem Angebot von McLaren, dafl Du ,,ausschlagen
mufltest? Vielleicht erfahren wir ja irgendwann, was
Ron Dennis Dir wirklich zu bieten hatte. Sein Auto, das
weif3 nun alle Welt, sollte man als Fahrer ernst nehmen.

Wenn ich Deine damalige Not richtig verstehe, dann
wolltest Du nicht eingesehen, warum Du Dich von
Neuem beweisen solltest—im Klartext: Du wolltest eine
ordentliche Stange Geld. Dabei ging es um Angebot
und Nachfrage. Welt-

Unser Mann in der Boxengasse und den Motorhomes
hat die Ohren Uberall

ihre Autos schneller zu machen, und Eddie Jordan
wiirde sie dafiir ausgeben, den Rumpfseiner Yacht ab-
kratzen zu lassen.

Was fiir eine freche Unterstellung! Ich bin tiberzeugt,
dafl Eddie genauso engagiert dabei ist und von demsel-
ben Verlangen gepackt ist, einen Grand Prix zu gewin-
nen, wie alle anderen. Und jeder der meint, er sei eher an
seiner Beriihmtheit als am Erfolg interessiert, hat es
nicht verdient, gut behandelt zu werden.

Aber zuriick zu Dir. Das Leben ist ganz schon hart,
wenn man erst einmal die Top 4-Teams verlassen hat,
nicht wahr? Du bist jetzt fiir Williams, Arrows und Jor-
dan gefahren, und es diirfte wohl nie eine realistische
Chance bestanden haben, mit den beiden letzteren
Organisationen auch nur einen einzigen Grand Prix zu
gewinnen. Ja, ich weif3, dal Du Dir letztes Jahr in Buda-
pestaufden Bridgestones die Seele aus dem Leib gefah-
ren hast, um Zweiter zu werden, aber eine Wieder-
holung dieses Szenarios kann sich im Jordan wohl keiner
so richtig vorstellen. Aufjeden Fall noch nicht.

Andererseits hat Dein Nachfolger bei Williams auch
noch nicht das erwartete Feuer erkennen lassen. Kann
er wohlim Moment auch nicht. Erist wirklich ein netter
Kerl, Heinz-Harald, aber er gibt sich bei allen Ent-
tduschungen so verdammt gelassen, dafl man sich
fragen muf3, ob ihm seine Grand Prix-Karriere eigent-
lich wirklich am Herzen liegt. Ich an Frentzens Stelle
wiirde nicht damit rechnen, das Cockpit in die néchste
Saison retten zu konnen.

Die Gertichtekiiche besagt, dafy unser Stuttgarter
Freund und Edel-Manager Willi Weber bereits eifrig
dabei ist, Deinen Kollegen Ralfie fir 1999 in den
Williams zu setzen. Der in der Formel 1 neue deutsche
Sponsor Veltins, hicks, hitte bestimmt nichts dagegen,
oder was meinst Du dazu?

Bevor ich mich fiir heute verabschiede, mdchte ich

Dir fiir Deine Vor-

meister hin oder her, wer wére “icht bereit, den McLaren stellung beim Grand

wenn ein McLaren-

Prix von Spanien

Mercedes-Cockpit  zu = . - noch mein Mitge-
verseben o mes man TUIF €inen Mercedes und eine lebens- ' ke
aufpassen, nicht von den ™ = - - Noch eine Nullrun-
Horden wiliger A= ldNGliche Ration Spatzle zu fahren? o, vei der Dein

ter zertrampelt zu wer-
den. Wer wire nicht bereit, das Ding fiir einen Mercedes
als Dienstwagen und eine lebenslidngliche Ration
Spitzle zu fahren?

Um der Wahrheit die Ehre zu geben: Ich glaube, dafl
Ron auf Deine Dienste genauso scharf war wie Du
darauf, sein silbernes Projektil fiir einen Appel und ein
Ei zu bewegen. Ich finde es trotzdem interessant zu
wissen, ob Dein Geldheini schon mal nachgerechnet
hat, ob Du mit Deinem $-8-Millio-
nen-Deal mit Jordan besser fahrst
oder nicht. So wie ich mich erinnere,
héttest Du bei dem McLaren-Ange-
bot nur sechs Rennen gewinnen
miissen, um plus minus null rauszu-
kommen. Gewif kein Ding der Un-
moglichkeit... Aber ich schweife ab.

Wie ist es denn so bei Eddie Jor-
dan? Ich bin ein grofler Fan von
Eddie auf gesellschaftlicher Ebene,
aber ich war schon ein wenig ver-
wirrt iiber den Zynismus eines Kol-
legen, der sagte, Ron Dennis oder
Frank Williams wiirden ihre aller-
letzten Pfennige dafiir ausgeben,
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Auto nicht so gut
ausgesehen hat. Als Du ausgestiegen, tiber die Absper-
rung geklettert und dann noch einmal zuriickgestapft
bist, hat sich einer meiner Kollegen im Pressezentrum
laut gefragt, ob Du auf der Suche nach einer Streich-
holzschachtel warst. So ist er nun mal, unser Humor.

Aber erzdhl’ um Gottes Willen Eddie Jordan
nichts davon!

Wenn ich es mir genau iiberlege, dann zeigt Dein
Dilemma doch nur, daff keiner uner-
setzlich ist. Vielleicht ist das furjeden
in der Formel 1 eine hilfreiche Erfah-
rung — denn das gilt ja fur alle
anderen Normalsterblichen auch,
warum also nicht auch fiir die Stars
der Konigsklasse?

Dein etwas beunruhigter
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VORSCHAU

GHAMPION IM
ANMARSGH?

AUSGABE 7/38 ERSCHEINT AM Beim Saisonstart sah es so aus, als wollte der Finne das restliche

Fi-Feld in der Pfeife rauchen - wie stehen Mika Hékkinens
26. J“Nl Chancen morgen, was heschiftigt den McLaren-Pilot heute?

Leicht gefunden. TravelPilot.

Mit dem Navigationssystem TravelPilot im Auto die schonsten Feken Furopis el
decken. Einfach los und iiber Sprache und Display sicher ans Ziel [ihren lawson, 2 I}
zu 6.000 Restaurants oder 500 Golfplitzen in Deutschland.

Info: Tel. 0180/532 53 35 . B’_ AUPUNK T

Bosch Gruppe

BlAupunkr




Wenn Sie alle

EISTUNG

brauchen, die Sie bekommen kénnen...

Wenn Sie 150 Millionen DM in einer Saison ausgeben. Wenn 350km/h noch nicht genug sind.

Wenn nur die Leistung zahit, welche Ziindkerze wahlen Sie? Champion. Uber 340 Grand Prix CHAM PION :
Erfolge. Weltmeister auch in 1997, bringt die Gesamtzahl auf beachtliche 21

Weltmeisterschaften. Ausgewahlt von mehr Formel 1 Teams als jede andere Ziindkerze.

Und von lhnen, wenn Sie sich um die Leistung Ihres Fahrzeuges kiimmern. Einfach nicht zu schlagen
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