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31 Jahre sind eine lange Zeit —
doch manchmal holt sie einen auch wieder ein.

wa ru m Ritchie Ginther gewann 1965 das letzte

Rennen der Saison in Mexiko und damit den ersten

I i ege n 1 9 6 5 u “ d 1 9 9 6 Formel1 Grand Prix auf Goodyear-Reifen.

1996 gewinnt Damon Hill nicht nur die
s h Weltmeisterschaft, sondern auch das letzte Rennen
o n a in Suzuka, ebenfalls auf Goodyear-Reifen.
Dazwischen liegen 342 Siege unserer Reifen fiir lhren

I ° ®
e I e I n a n d e r z Sicherheitsvorsprung auf der StraBe — und 1965

und 1996 auf einmal g & ganz nah beieinander.
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lhr Sicherheitsvorsprung
aus der Formel 1.




Team-Tagebuch und mehr
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zum Fernsehen

Salo moralo

Finnlands anderer
Mika nahm uns
mit aufs Eis — und
plauderte tber
das Team Tyrrell

F1-Kursus

Image-Tips und
Tricks fiir wer-
dende Super-
stars im Grand
Prix-Zirkus

Rotes Rennen

Aus SpaB an der
Freude fand in
Imola dieser
etwas andere
Vergleich statt

- und noch kein i . 4 schiebien wir's also an -

biBchen vergilbt: VA ~ 3 F1 Racing hat bei
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MIT VON DER PARTIE

Balance muf3 stimmen

| anz klar: Ohne Fufiball-EM und Atlanta ist es mehr als ,
| wahrscheinlich, dafl die Formel 1 1997 in den Medien TERRY O’NEILL
g wieder verstirkt in der ersten Reihe mitspielen wird. Vier Als vollblutiger Profi-Foto-

deutschsprachige Darsteller in Hauptrollen, zudem Jorg
Muiiller und méglicherweise Alexander Wurz in Nebenrollen, liefern
den Redaktionen weitere Argumente... Und schon zuckt mancher,
der sich seit langem fiir die Formel 1 interessiert, zusammen. Ist es
nicht der Sport selbst — und weniger der Reisepafl der Fahrer —, den
wir lieben und dem sich FI Racing voll und ganz verschrieben hat?
Schon erahnt man die Hyénen der Boulevardpresse, die kreisen-
/| den Geier, die sich von Duellen und Streitereien ernéhren, die es gar
3 ‘ nicht unbedingt gibt. Und spéte-

graf hat Terry seit fast vier-

zig Jahren Popstars, Koni-

ginnen und Prisidenten

abgelichtet. Fir ihn — und

fiir I'1 Racing — haben sich

Paul und Jackie Stewart in Schale geschmissen
wie ab Seite 30 zu bewundern ist.

* stens, wenn der Grand Prix-Zir- RAINER

kus 1997 das zweite Mal in SCHLEGELMILCH
Deutschland eintrudelt, eine
Woche nach Osterreich, werden
es die meisten dann mehr als satt
haben: den totalen Medien-Over-
kill, das ewige Villeneuve gegen
Frentzen, Frentzen gegen Schu-
mi, Schumi gegen Schumi (Fort-
setzung auf Seite 247).

Was ist also zu tun? Wir konnen
unmoglich diese Wettkimpfe
ignorieren, I¥I Racing wird aber
auch weiterhin die Fights in den hinteren Reihen, die Zanks auf
anderen Bithnen beobachten — und dartiber berichten,

Beispielsweise, was die Nummer 4 aus der Gegend links vom Koh-
lenpott — Jorg Miiller — bei Arrows bewegen wird. Obwohl nur als
Fahrer auf der Reservebank engagiert, liefy der F3000-Champion bei
Reifentests in Estoril neulich nicht nur seinen Kollegen Pedro Diniz
hinter sich, im Nassen lief3 er alle im Regen stehen, fuhr er bessere
Zeiten als Fluten-Erfahrene wie Alesi und Frentzen.

Fiir uns spricht einiges dafiir, auch 1997 das Augenmerk auf mehr
zu richten als nur die Wagen in der ersten Reihe. Ganz, wie es das
Benetton Set-up-Protokoll (ab Seite 84) zeigt: Die Balance mufy
stimmen, und sie zu perfektionieren bedarf stindiger Anderungen.
F1 Racing wird auch 1997 da sein, wo die Action ist, egal, welche
Sprache die Beteiligten sprechen.

In diesem Sinne & viel Spafl wihrend der kommenden 365 Tage,

Wie die Titelstory dieser
Ausgabe zeigt, ist kaum
cine F1-Fotostory ohne
Rainers Beitrige denkbar.
Aufler in unserer 26-Seiten- -
Foto-Strecke sind seine Bilder beispielsweise in
seinem Buch Ferrari Formula 1 zu bewundern.

Il

L e
Vier Méanner, die 1997 fiir SGhIilgzeilen
sorgen werden... bleiben abwartend

GERALD DONALDSON

1977 hat Gerald seine Kar-
riere in einer Werbe-Agen-
tur zugunsten eines Lebens
zwischen rauchenden Mo-
toren aufgegeben. Auch bei
seinem Bericht tiber Ex-F1- ]
Profis — ab Seite 74 — kam ihm nicht einmal
der Gedanke, den F1-Zirkus zu verlassen.

you’re

NICOLAUS C.
KORETZKY

In einem Riickblick tiber die
kommende Saison lie3 der

FI1 Racing-Redakteur seiner
Phantasie freien Lauf. Nico-
laus hat das Schreiben beim
Berliner Kurier und sport auto gelernt. In seiner
Freizeit schreibt und liest er Sci-fi-Romane.
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Schwebender Einstand

Bercy, Paris. Suchscheinwerfer tasten durch den Rauch
des Palais Omnisport, wahrend ein Benetton Formel 1,
einem unbekannten Flugobjekt nicht unéhnlich, von der
Decke herab gen Erde schwebt. Der letzte Benetton
wurde noch in einem sizilianischen Amphitheater
prasentiert, der nachste also auf Saturn? Nein, es handelt
sich um die Eréffnungszeremonie bei Elf Karting Masters,
dem Jahrestreffen von F1-Fahrern und -Veteranen und
der letzten Chance vor Jahreswechsel, den Kollegen eins
auszuwischen. Diese Ehre blieb samstags Giancarlo
Fisichella Giberlassen. Sonntag war dann wieder Michael
Schumacher vorne.

Foto: Ralph Hardwick. Nikon F90X, 20-35mm Objektiv,
Fuji Velvia Film, 1,5 Sek. mit Blende 2,8




Nase begradigt?

Die Sonne senkt sich tiber Estoril. Gerhard Berger fahrt
an die Box, die Mechaniker schieben ihn in die Garage -
und der Fotograf erfreut sich am guten Licht sowie einem
weiteren unkonventionellen Motiv. Wie an manchem
Detail - fast — abzulesen. wurde die Nase von Bergers
Benetton B196 nicht bei den Tests vor wenigen Wochen
abgelichtet, sondern beim Grand Prix von Portugal. Das
Ende jenes Rennens verbrachte seine Nase einige Nano-
sekunden an Eddie Irvines Karosse - was einen
Schlenker. aber keine Positionsaufgabe des Iren zur
Folge hatte: und gewisse Spuren auf dem B196 hinterlieB.
Foto: Darren Heath. Canon Eos1n, 600mm Objektiv, Fuji
Velvia Film, 1/840 Sek. mit Blende 5,6




Konkurrenz steht im Regen

Mancher interpretierte es vor allem als einen Denkzettel an seine
TWR-Arrows-Teamkollegen Damon Hill und Pedro Diniz, aber
auch bei Goodyear registrierte man Jorg Mullers Testzeiten mit
Bridgestones Regenreifen voller Ehrfurcht. Der F3000-Meister
aus Huckelhoven (unmittelbare Nachbarschaft zu Kerpen und
Monchengladbach, wo man den Speed offenbar mit der Mutter-
milch aufsaugt) tiberfliigelte schon im Trockenen Diniz’ Zeiten,
im Nassen war er zeitweise zwei Sekunden vor der Konkurrenz.
Foto: Gavin Lawrence/Sutton. Canon Eos1n, 80/200mm
Objektiv, Fuji Velvia Film, 1/15 Sek. mit Blende 8




Im Innern von TWR-Arrows

pruch

Simon Taylor

VoM RESSBRETT BIS ZUR KANTINE: BEI TOM VWALKINSHAWS ARROWS GIBT MAN GAS

ie Zeit des Jahres ist ge-
kommen, in der For-
mel 1-Leute mit einem
in grelles Neonlicht ge-
tauchten Kalender in
ihrem Kopf herum-
laufen. Betten sehen diese Menschen
nur selten, und wenn, dann nur, um
davon zu triumen, wie ihnen die Zeit
zwischen den Fingern zerrinnt. Bis zum
28. Februar 1997 muf3 alles fertig und
bereit sein fiir den Flug zum Auftakt-
rennen in Australien. Idealerweise sind
_zu diesem Zeitpunkt die Autos durch-
getestet und die Fahrer zufrieden. In
Wirklichkeit aber gibt es bei dem
Streben nach Perfektion,
dem die drei Topteams
anhingen, und der niemals
endenden Suche nach
Sponsorengeldern, die die
kleineren Teams beschéftigt,
nie genug Zeit.
An einem regnerischen
Tag im Dezember treffe ich
mich mit Tom Walkinshaw

Tom greift sich
ein Tablett und

sich seiner Dienste, und bald wird die
Firma jihrlich mehr Autos bauen als
Jaguar. Trotzdem ist Tom tief im
Innern ein Rennfahrer geblieben.

Mit seiner Verpflichtung von Damon
Hill hat er einmal mehr diese Mischung
aus strategischem Opportunismus und
riicksichtslosem Rennfahrerinstinkt
demonstriert, die ihn so reich gemacht
hat. Seine eigenen Erfolge bei den
Tourenwagen und in Langstrecken-
rennen sowie die Le Mans-Siege seines
Jaguar-Teams hat er dabei lange ver-
gessen. Was zihlt, sind die Geschiifte
und Rennen von morgen. Und die fin-
den schon bald statt. Der neue Arrows
wird voraussichtlich bereits
am 10. Januar 1997 seine
ersten Runden in Silver-
stone drehen.

Inzwischen sind wir in
der mustergultigen Ent-
wicklungsabteilung ange-
kommen, wo das atemlose
Schweigen der Mitarbeiter
nur durch ein verhaltenes

zum Mittagessen. Tom ist reiht sich brav Hacken auf den Computer-

ein ungewdhnlicher Mann — in die
und unser Treffpunkt,
Leafield, ein ungew6hn-

tastaturen unterbrochen

Sphlapge de_rer wird. Abteilungschef Frank
ein, die auf ihr  Dernie platzt vor Enthusi-

licher Ort. In einem kleinen Hahnchen mit asmus, ziigelt ihn aber mit
Tal versteckt, bietet Leafield Pommes Frites scinem Sinn fiir die Rea-

gleich einer ganzen Reihe warten

von Unternehmen, in denen
sich 1300 Menschen mit Autos
beschiftigen, ein Zuhause. Nur 15%
des Umsatzes der Firmengruppe von
etwa DM 630 Mio. werden mit den
diversen Renngeschiften erzielt, und
lediglich 159 Angestellte arbeiten im
Formel 1-Bereich, also bei Arrows.
Mittagessen findet in der Kantine
statt, wie alles bei Arrows gerdumig
und blitzsauber. Tom, leger in Hemd
und Pullover, greift sich ein Tablett
und reiht sich brav in die Schlange
derer ein, die auf ihr Hihnchen mit
Pommes Frites warten. Dieser Mann
ist der Herr iiber 100.000 Quadrat-
meter an Fabrikationsfliche von Aus-
tralien bis Brasilien. Seine Leute haben
den Aston Martin DB7 entworfen und
gebaut, und in seinem Designbiiro ent-
stand die Form des Volvo C70. Ein
Dutzend Automobilhersteller bedienen

litat: ,,Sie diirfen nicht ver-
gessen, daf3 1997 fiir uns
ein totaler Neuanfang ist. Wir haben
ein vollig neues Team zusammen-
gestellt, der Motor ist neu, die
Reifen sind neu und natiirlich
die Fahrer.“

Gerade hat Frank von
der FIA aus Paris per
Telefax die Teil-
nehmerliste fiir 1997
erhalten. Und Ar-
rows-Yamaha steht
darauf — selbstver-
standlich — mit den Num-
mern 1 und 2 ganz oben. Aber darauf
kommt es ihm nicht an. Was wichtig
ist, ist die Erfahrung des neuen Welt-
meisters, sein Testfahrerpotential und
sein Wunsch, hart zu arbeiten.

Walkinshaw ist ein exzellenter An-
heuerer. Uberall in der Konstruktions-
abteilung begegnen einem freundliche
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Formel 1-Gesichter, die noch vor kur-
zem im Dienste anderer Teams stan-
den. Der neue Teammanager, John
Walton, kommt ebenfalls von aufler-
halb, ndmlich von Jordan, und der ehe-
malige Ferrari-Teammanger Daniel
Audetto ist jetzt Marketingdirektor bei
Arrows. Bald wird auch Annie Brad-
shaw, 1996 noch Pressereferentin bei
Williams, als PR-Chefin der ganzen
TWR-Gruppe dazukommen. Fiir sie
und 158 andere Mitarbeiter heifdt es
dann, den eng gesteckten Zeitrahmen
einzuhalten, um das neue Team auf die
Strafie des Erfolgs zu bringen. Mit
Weltmeister Hill als Fahrer erwartet der
Mann auf der Strafie grofie Taten von
Arrows-Yamaha. ,,Ja nattirlich®, sagt
Realist Dernie, der nach einem Leben
in der Formel 1 einen Pessimisten als
erfahrenen Optimisten definiert. ,,Auch
die Medien wollen, daf3 wir gleich das
erste Rennen gewinnen, aber man muf3
doch sehen, daf§ das nicht moglich ist.

Aber irgendwann wird der Tag kom-
men, an dem Auto, Motor, Reifen und
Fahrer TWR-Arrows in ein siegfdhiges
Team verwandeln. Die Zutaten sind
vorhanden, und so ist es bis dahin nur
eine Frage der Zeit. O

Simon Taylor ist
| GP-Reporter fiir
i BBC Radio

.....

Der Verkehr wird dichter
Die Temperatur steigt
Alles wie unter Strom
Sonntag nachmittag
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"nicht, da sich unser altes

Spiegel

Gerhard Berger

Tips fur Reifenlieferanten

AUCH ZWISCHEN DEN JAHREN LIEFERT DER TIROLER SEINEN FRONTBERICHT AB

it den November-
Tests in Estoril bin
ich sehr zufrieden,
immerhin war ich
von allen Fahrern
der schnellste. Am
letzten Testtag war ich mit dem
gleichen Goodyear-Compound, mit
dem am Tag zuvor Williams Bestzeit
gefahren war, nochmals ein Zehntel
schneller. Aber ich will mich nicht zu
sehr dariiber freuen — schliellich war es
schon oft so, daf3 die Vorbereitungen
auf eine neue Saison optimal liefen, das
Auftaktrennen dann aber die Erntich-
terung brachte.

Williams, oder besser

Inzwischen ist auch mein Verhiltnis
zum Team ausgezeichnet. (Wer wissen
will, wie gut wir auch unter Druck zu-
sammenarbeiten, kann dies im Report
ab Seite 84 verfolgen). Da wir uns jetzt
soviel besser verstehen, sind Fortschrit-
te viel schneller moglich als noch vor
einem Jahr, als ich bei Benetton anfing.

Aber zurtick nach Estoril, wo wir
nicht nur ein erfolgreiches Testpro-
gramm absolviert haben, sondern auch
miterleben konnten, wie Alessandro
Nannini zum ersten Mal wieder ein

nachdem ein Hubschrauber-Absturz
seine Formel 1-Karriere beendete. Ich
fand seine Leistung sehr

gesagt Jacques Villeneuve, Alle arbeiten beeindruckend. Immerhin
konnte in Portugal bereits fieberhaft war er nur drei Sekunden

den neuen Renault-Motor

RS9 testen. Leider gingdas  daran, den
Wagen noch

mit dem Benetton noch

langsamer als seine haupt-
beruflichen Mitstreiter. Da
Sandro in seinem rechten
Arm keine Kraft hat, wurde

Getriebe mit dem neuen vor Weihnach- sein Auto mit einer Servo-

Motor nicht vertrigt. Also
muf ich warten, bis unser

arbeiten fieberhaft daran,
den Wagen noch vor Weih-

ten fertigzu-
neues Auto fertig ist. Alle stellen, und
ich freue mich

dann spéter auch auspro-
biert habe. Ich glaube nicht,
daf} so eine Fahrhilfe ein-
zelne Rundenzeiten wesent-

nachten fertigzustellen, und schon wahn- lich verbessern kann, aber
ich freue mich schon wahn- sinnig auf die sie macht einem auf jeden

sinnig auf die erste Fahrt.

Wie inzwischen wohl be- erste Fahrt

kannt ist, haben vor kurzem

zwei wichtige Benetton-Mitarbeiter das
Team verlassen. Der Technische Direk-
tor Ross Brawn geht zu Ferrari, und
Rory Byrne, seines Zeichens Ent-
wickler, will sich eine neue Existenz in
Thailand aufbauen. Viele behaupten,
daf} der Abschied dieser beiden Leute
das Team vor Probleme stellen wird.
Da bin ich anderer Meinung. Von allen
Teams, fiir die ich bisher gefahren bin,
ist Benetton das mit der grofiten Know-
how-Streuung unter den Entwicklern
und Konstrukteuren. Selbstverstindlich
werden wir sowohl Ross als auch Rory
vermissen, aber ich bin mir sicher, daf3
Pat Symonds und Nick Wirth die
Liicken fiillen kénnen, ohne daf3 es zu
einem Leistungsverlust beim Auto oder
im Team kommt. Und das, glaube ich
jedenfalls, kann man nicht von jedem
Team behaupten.

Fall iiber eine gesamte
Renndistanz hinweg das
Leben einfacher. Und alles,
was dazu beitrigt, den Stref} eines
Rennens zu verringern, betrachte ich
als Verbesserung.

Ein kleines Mifigeschick ist mir in
Estoril auch passiert. Am Mittwoch-
nachmittag, als es schon ziemlich
dunkel war, bin ich in einer der Kurven
innen an die Kerbs gekommen. Ich
konnte meine Linie nicht halten und
bin dann auf der Auflenseite in die
Leitplanke gefahren. Einer der
Lenkarme ist dabei gebrochen,
das war alles. Umso verwunder-
ter war ich, dafy man in den
Medien von einem gréfieren
Unfall sprach.

Goodyear hat in Estoril neue
Reifen getestet, und ich kann nur
sagen, daf3 einige der Compounds,
mit denen ich gefahren bin, gegen-
uber den 96er Reifen eine wesent-
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liche Verbesserung darstellen. Natiirlich
hat sich auch Bridgestone michtig ins
Zeug gelegt. Die Rundenzeiten von
TWR-Arrows in Estoril zeigen, daf3
deren Regenreifen ausgezeichnete Qua-
litdten hat. Und wie wichtig Regen-
reifen sind, wissen wir spétestens seit
Barcelona 1996. Daher ist jeder Reifen-
lieferant gut beraten, einen leistungs-
fahigen Regengummi zu entwickeln.
Fiir die nichste Saison erwarte ich ei-
nen ziemlich engen Kampf an der Spit-
ze. Deshalb wird es vor allem auf Zu-

Benetton-Cockpit bestieg — sechs Jahre, verlédssigkeit ankommen. Keines der

Teams, das am Ende des Jahres noch
am Kampf um den Titel beteiligt sein
will, kann es sich erlauben, aufgrund
von Unzuverldssigkeit Punkte zu ver-
schenken. Ich bin sehr gespannt auf
1997. Bevor es soweit ist, wiinsche ich
allen Lesern — und mir — ein frohes und
weifles Weihnachtsfest. Weif3 sollte es
vor allem deshalb sein, weil ich mich
uber die Feiertage in der Loipe fithalten

lenkung ausgestattet, die ich mochte. Froh wird es fiir mich auf je-

den Fall, da Ana und ich unser zweites
Kind erwarten, nach den neuesten
Ultraschallbildern wieder eine Tochter.
Sie soll im Miirz zur Welt kommen. Da
hoffe ich nur noch, daf} ich sie vom
Podium in Melbourne aus mit einer

IFlasche Champagner begriifien kann. @
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schnelleren und direkteren Zugriff auf die wichtig-

sten Funktionen und auf bis zu 6 CD-Wechsler.
Die Fernbedienung, die umschaltbare
Displaybeleuchtung und die Eleganz dieses
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MOTORSPORT-WELTVERBAND VERKUNDE

KART-FAHRSTUNDE FUR 40.000

Eingeflogen, um Williams’ Filterzigaretten-Sponsor Rothmans und 40.000

Stidafrikaner zu begliicken, nutzten Heinz-Harald Frentzen und Jacques Ville- %

neuve ihren Aufenthalt in Kyalami Anfang Dezember dazu, einige Nachwuchs-
Raser zu beraten. Frentzen, der hier wahrend der Achtziger im Kart Rennen

fuhr, erlauterte Jugendlichen, die an einem Programm fiir sozial Schwache §

teilnehmen, seine ersten Kart-Lektionen auf dem Weg zur Formel 1.

icht zuletzt, um Grand Prix-
N Rennen wieder mit etwas mehr
Action zu wiirzen, aber auch,

um das Tempo der Autos zu drosseln,
mochte der Motorsport-Weltverband
ab 1998 Profilreifen, schmalere Autos
und straffere Regularien fiir Bremsen
einfithren, wie die FIA nach einer
Sitzung des Verbands Anfang Dezem-
ber in Monaco mitteilte.

Slick-Reifen, die in der
Formel 1 seit 25 Jahren
eingesetzt werden, sollen
ab 1998 durch Profil-
reifen mit drei Rillen
vorne und vier hinten
ersetzt werden (sieche
auch Report ab Seite 44).
Die Rillen werden
zwischen 10 und 14mm
breit und 2,5mm tief
sein. Sie sollen 50mm voneinander ent-
fernt und in der Reifenmitte ange-
ordnet sein. Zur Qualifizierung miissen
nach einem Rennen mindestens 50%
der Tiefe jeder Rille erhalten sein —
weniger wird nur dann akzeptiert,
wenn dies durch Autoschaden oder
dhnliches verursacht wurde.

Schritt zuriick nach vorne

Ausgebremst:. Ab 1998 unterliegt die damit 20cm schmaler —
Karhonbremse sirengeren Richtlinien sein. Die letzte Regle-

Seit FIA-Prisident Max Mosley ver-
kiindet hat, ein Comeback von Profil-
reifen abzuwégen, wurde vielerorts kri-
tisiert, wie wenig das als neues Regle-
ment durchzusetzen und zu kontrol-
lieren sei.

Um Kurvengeschwindigkeiten unter
Kontrolle zu halten, sollen die Hinter-
reifen schmal bleiben, auch wenn viele
Fahrer (und F1-Fans) auf ein Come-
back der breiten Reifen
im Stil der siebziger
| Jahre hofften.

Damit es trotzdem zu
spannenden Uberholma-
noévern kommt, sollen
die Autos ab 1998 maxi-
mal 180cm breit — und

mentinderung soll
Bremswege verldngern — und somit
Uberholmanéver denen tiberlassen, die
bereit sind, Risiken einzugehen. Ver-
wendete Materialien und Konstruktion
der Kohlefaserbremsen unterliegen
kiinftig strengeren Richtlinien; bei-
spielsweise soll ab 1998 nur noch eine
Bremsscheibe pro Rad zuldssig sein.

Jaguar V10 im
Heck des FW20?

illiams hat mit Castrol einen
neuen Sponsor fiir 1997 ge-
funden. Der Motordlherstel-

ler sponserte in der vergangenen Sai-
son TWR Arrows, bei Williams ersetzt
er elf, die bei Tyrrell schon zur Saison
‘96 kiindigten. Bei den traditionell
engen Verbindungen zwischen Castrol
und Jaguar wird in Gertichtekiichen
schon davon gemunkelt, dafy Jaguar —
Tochtergesellschaft von Ford — eines
schénen Tages Williams’ FW20 mit
Fords V10 ausriisten kénnte!
Zusammenarbeit mit Tradition:
Gastrol und Jaguar

GP-KALENDER ‘97 BESTATIGT 93 Australien (Melbourme)

Groﬂe Uberraschungen 303.  Brasilien (Interlagos)

sind im Grand 13.4. Argentinien (Buenos Aires)
Prix-Kalender 21. 4. San Marino (Imola)
fiir 1997 nicht zu 11.5. Monaco

finden. Statt 16
finden dieses
Jahr 17 Rennen
statt, wie die FIA
am 6.12. verkiin-
dete. Im groBen und
ganzen sind die Termine
identisch mit den in F1 Racing
12/96 veroffentlichten. Der GP
von Osterreich erganzt den Ka-
lender, verdrangt nicht, wie
zeitweise befiirchtet, Austra-
gungsorte der letzten Saison.

25.5. Spanien (Barcelona)
15.6. Kanada (Montreal)
B¥ 29.6. Frankreich (Maany-
g Cours)
&9~ 13.7. England (Siiverstone)
=~ — 21.1. Deutschland (Hockenheim)
Zum ersten Mal seit ~ 10.8.  Unoarn (Hungaroring)

zehn Jahren findet ; v
1007 wieder ein 24.8. Belglen (_Sna Francorchamps)

Osterreich statt—auf ~ 21.9.  Osterreich (A1-Ring)
demA1-Ring 259  [yxemhurg (Niirburgring)

: /,:.,«,'i Die Saison wird in Portugal enden, sofern Estoril 1210, Japan (Suzuka)
e T entsprechend auf Vordermann gebracht wird; wenn

‘nicht, wird der AbschluB ins spanische Jerez verlegt. 26.10.  Portugal (Estoril

a
DN

knuffte sich der Ex-Weltmeister in Henri Maske-
Manier zum Go-Kart, wahrend des Rennens ent-
waffnete er Opponenten wie Verona Feldbusch mit
Charme - und kurz vorm Ziel fackelte er die
letzten physischen Krafiresetven ah

Bei einem Rennen ganz anderer Art lernten die
Besucher der Shell Power Party neulich den Schu-
macherschen Dreikampf: Beim Le Mans-Start

Briatore droht ltalien mit Boykott
lavio Briatore demonstrierte, auf das strafrechtliche Verfahren, das
wem er im Zweifelsfall die Treue gegen das Team Williams dieser Tage
hilt, als er unléingst verkiindete: eingeleitet werden soll. Die Anklage-
»Sollte in Italien irgendwer

schrift (Verdacht auf fahrlés-
wegen Sennas Tod verurteilt sige T6tung von Ayrton Sen-
werden, dann wird das Arger na beim Grand Prix von San
geben. Ich wiirde es nicht

Marino 1994), soll voraus-
riskieren, mit meinem Team A sichtlich im Januar verlesen
in ein Land zu reisen und dort =

‘ 8 werden.
zu arbeiten, wenn man dort Briatore (rechts); , Das

Von der italienischen

fiir einen Unfall verurteilt wird Arger geben“ Staatsanwaltschaft angeklagt
werden kann. Todesfille sind sind Frank Williams, Patrick
Teil des Spiels.“ Head und Adrian Newey sowie zwei

Streckenverantwortliche aus Imola.

Der Benetton-Bof3 bezog sich hierbei

Das Nachspiel geht weiter. Die
italienische Staatsanwaltschaft
verliest ihre Klage gegen Frank
Williams und Mitarbeiter
(wegen fahrldssiger Toétung
Ayrton Sennas) im Januar

e B

Erfolgskurs in den

letzten Ziigen?

ie Vorherrschaft von Williams
Dﬁber das restliche F1-Feld wird

dem Team nach 1997 zuneh-
mend schwerfallen.

Motorenlieferant Renault hat seinen’
Vertrag zum Ende des Jahres 1997 be-
reits gekiindigt, nun muf3 sich Frank
Williams vor Gericht auch noch damit
herumschlagen, seinen Chef-Designer
Adrian Newey vom Verlassen des
Teams abzuhalten.

Ferraris Team-Direktor Jean Todt
zdhlt zu den F1-Kennern, die Wil-
liams’ Vorherrschaft auf die — von Ne-
wey entwickelte — iiberlegene Aerody-
namik zurtickfiihren. Neweys Aero-
Mann Nr. 2, Eghbal Hamidy, ist be-
reits zu Stewart Grand Prix abgewan-
dert; von McLaren-Bof3 Ron Dennis
heift es, er sei gewillt, Newey an die 5
Millionen Mark jihrlich fiir seine
Dienste abzutreten.

Newey fiihrt als Hauptgrund fiir
seine derzeitigen Probleme mit Wil-
liams allerdings nicht Geld an, son-
dern sein Verhiltnis zum Chef — Frank
Williams. Mehr in F1 Racing 2/97
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Kiimmert sich IIiGI ums Geld: Adrian Newey
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VILLENEUVE WILL NICHT SCHIKANIERT WERDEN

Den Kameras und Fotoapparaten haben die beiden frisch
gebackenen Teamgenossen bei ihrem Sponsoren-Trip nach
Kyalami/Stdafrika noch freudenvoll zugezwinkert, als sie aber die
Strecke vor Ort betrachteten, verging ihnen das Lachen: ,Die Kurve
gleich am Start haben sie umgebaut, total damlich. Das vermasselt
einem nun die ganze Runde®, schimpfte Villeneuve

Nigel: Vom
Golfplatz ins
Cockpit?

ie Nachricht schlug ein wie eine
DBombe: Nigel Mansell flog mit

Hubschrauber am 5. Dezember
auf den Vorplatz des Teams Jordan,
um sich einen Sitz anpassen zu lassen.
Fiir einen dreitdgigen Test, der Mitte
Dezember in Barcelona iiber die
Biihne ging. Dabei waren sich doch
fast alle der sogenannten Experten
einig: Mansell will sich nur mal wieder
ins Gesprich bringen — und Jordans
PR-Abteilung kann bei der immer
noch immensen Popularitit des Welt-
meisters von 1992 auch nicht dartiber
klagen, wenn das Team mit ihm in
Verbindung gebracht wird.

Rund 16 Jahre ist es her, dafi Man-
sell in Osterreich an seinem ersten F1-
GP teilnahm. Nachdem er 1986 und
‘87 jeweils der mit Abstand schnellste
Mann der Saison war, aber beide Male
mit viel Pech — wer erinnert sich nicht
mehr an den platzenden Reifen beim
86er Saison-Finale in Adelaide — vor-
beischrammte, wechselte er zu Ferrari
und war in den
néchsten Jahren
trotz unterlege-
nen Materials
der einzige, der
Senna im haus-
4 hoch tiberlege-
nen McLaren-

i Honda Paroli
® bieten konnte.
= 1991 ging’s
zuriick zu Wil-
liams. ‘92 holte
sich Mansell —
mit neun Sai-

Bald auf em Weg zu son-Siegen (Re-
gemeinsamem Ruhm? Eddie  kord) — den
Jordan und Nigel Mansell WM-Titel.

1993 gewann er als erster amtieren-
der F1-Champ die IndyCar-Serie und
hatte eine Woche lang sogar beide
Titel inne. Es folgte das F1-Comeback
bei McLaren, das bei der gestorten
Chemie zwischen ihm und Ron Den-
nis von vornherein zum Scheitern
verurteilt war. Ob’s bei Jordan was
wird? Wer weifl. Einen Kampfer wie
Nigel sollte man nie abschreiben.
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Wahrungsreform bei Ligier

as zweite Ligier-Cockpit neben
DOlivier Panis — traditionell fiir
gutbetuchte Herren reserviert —
geht 1997 definitiv an den japanischen
Rookie Shinji Nakano (wie in FI
Racing 12/96 bereits angedeutet).
Der 25jihrige Protegé von Ligiers
Motoren-Lieferant Mugen hat bei den
Franzosen vorldufig einen Einjahres-

vertrag unterschrieben und ersetzt
somit die Peseten des bisherigen
Ligier-Goldesels Pedro Diniz’ in
Zukunft durch japanische Yen.

Ein Deal, der sich fiir das Team
gleich in mehrfacher Hinsicht lohnt.
Erstens gibt’s die Mugen-Triebwerke
jetzt rund fiinf Millionen billiger.

Zweitens bringt Nakano mit dem
japanischen Stofiddmpfer-Spezialisten
Showa einen weiteren zahlungskraf-
tigen Sponsor mit ins Ligier-Boot.

Und drittens war die Japan-
Connection auch sehr hilfreich beim
Abschluf3 eines giinstigen Liefer-Ver-
trags mit F1-Neueinsteiger Bridge-
stone, von dem sich nicht nur Ligier
eine ganze Menge erhofft.

Wer denn nun in den Genuf dieses
Ligier-Aufschwungs kommt, ob Ein-
fadler Flavio Briatore oder Alain Prost,
der dem Vernehmen nach kurz vor der
Ubernahme des Teams steht, war bis
Redaktionsschluf nicht entschieden
(Siehe Extra-Story rechts).
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Als wiren sie die
hesten Freunde auf
dem Weg in den
Biker-Urlaub. Doch in
Wirklichkeit kommu-
nizieren David
Coulthard und sein
Noch-Manager Tim
Wright nur noch iiber
ihre Anwilte.

Prost verhandelt
weiter mit Ligier

s sieht so aus, als solle der
E Name Ligier im kommenden

Jahr aus der F1 verschwinden
und durch den des vierfachen Welt-
meisters Alain Prost ersetzt werden.

Doch Ligier ist seit iiber zwanzig
Jahren dabei, und es bleibt abzu-
warten, wie die FIA auf die Bitte um
eine Namens-Anderung reagiert.

Nach dem neuen Concorde-Agree-
ment (ab 1. Januar 1997 in Kraft)
jedenfalls wiirde
Ligier dann seiner
Reise-Vergiinsti-
gungen und Preis-
gelder verlustig.

Und auch die
Ligier-Ubernahme
durch Prost ist
noch keineswegs in
trockenen Tii-
chern. Briatore
wire zwar bereit,
Ligier zu verkaufen,
und Prost hat auch
Interesse, zuschlagen
will er allerdings erst dann, wenn er
von Peugeot die Zusage hat, daf er ab
1998 mit Motoren beliefert wird.

Eine Entscheidung, die dem franzo-
sischen Automobil-Hersteller im Mo-
ment sicher nicht leicht fallen diirfte;
besteht doch die Méoglichkeit, in Zu-
kunft mit Williams zusammenzuarbei-
ten. Und wie gerne Frank seine Moto-
ren mit anderen Teams teilt, ist ja
allgemein bekannt.

Alain Prost: ,,0h
wie froh wér ich
mit Peugeot”

TONY DODGINS

f

So mache ich mich unbeliebt

ie 1200 Anwesenden waren sprach-
D los. Ron Dennis miibrauchte bei

der Gala anlifllich der Auzosport-
Auszeichnungen die Verleihung des
McLaren BRDC-Preises an Darren Tur-
ner, um dtzende Kommentare zum Streit
um das Concorde-Agreement abzulassen.

Spiter gab Ron zu, dafi er da-

fiir von Gattin Lisa geriffelt
wurde. ,,Da habt ihr mich ja
in eine schéne Situation
gebracht®, grinste er. Nicht
wir, Ron, Du selbst!

Ausgezeichnet fiir extrem
schiechtes Timing: Ron Dennis

Schwarze Flagge
Was soll das, N'igel?

Jody war 1979 Weltmeister und stieg ein Jahr spater -

30jahrig — aus der Formel 1 aus. Nicht ein einziges Mal
blickte er zurtick, dafiir machte er mit einer Firma fir Waffen-
Simulations-Systeme Geld wie Heu.

Aber jetzt, nach so vielen Jahren, scheint er doch riickfallig zu
werden. Nicht als Rennfahrer, aber als Unterstiitzung fiir seinen
Sohn Toby, der gerade beginnt, sich in der Formel Vauxhall (For-
mel Opel) einen Namen zu machen. Doch als wir uns trafen,
merkte ich, daB Jody kaum alter aussieht als damals und daB er
bemerkenswert fit ist. Und plotzlich fiel mir auf: Der Mann fuhr
zwar in einer anderen Ara, ist aber dennoch lediglich drei Jahre
alter als Nigel Mansell.

Wie ernst ist es Mansell eigentlich mit dem Jordan-Test? Und:
Will ihn Jordan wirklich? Sicher, mit Ralf Schumacher im Team
ware ein erfahrener Mann als Partner mehr als sinnvoll. Aber

I etzte Woche war ich mit Jody Scheckter Mittagessen.

ausgerechnet Mansell? Hey, Scheckter galt
zu seiner Zeit ebenfalls als schwieriger Zeit-
genosse, vielleicht ware er die Alternative...

»Eigentlich ist das alles viel zu blod, um
Uberhaupt etwas dazu zu sagen*, vertraute
mir ein McLaren-Mitarbeiter an. ,,Ich kann
Eddie Jordan gut leiden, und so was (Man-
sell) wiirde ich nicht mal meinem schlimm-
sten Feind wiinschen.*

Seien wir mal logisch. Das Mansell-McLa-
ren-Fiasko war absehbar, als sich zeigte,
daB der MclLaren kein siegfahiges Auto war.
Ob Jordan das besser hinkriegt...?

Mansell liebt Geld, und Eddie mag es gar
nicht, Brieftaschen fiir Fahrergagen zu
o6ffnen. Firr Benson & Hedges ware Nigel
nattirlich ein Traum. Und auch Mr. Eccle-
stone schatzt Mansells Promotion-Wert.

Uber eines sollten sich allerdings alle im
Klaren sein. Mansell wird eine Riesen-Gage
und den Nr. 1-Status fordern. Aber sein
Teamkollege ware Ralf Schumacher, und da
sollte man nicht den EinfluB von Michael
und Manager Willi Weber unterschatzen.

Die werden von solchen Anspriichen gar nicht begeistert sein,
die hatten viel lieber Martin Brundle als Ralfs Team-Kollegen.

Und was soll es Giberhaupt, daB Nigel den 96er Jordan testet.
DaB der nicht genug Abtrieb entwickelt, weif er doch schon.
Das einzige, was es ihm bringen konnte, ware also, daf er weiB,
ob er einen F1 noch am Limit bewegen kann. Und tiber den
neuen Jordan wissen wir noch gar nichts. Nur, da der Peugeot-
Motor auch 1997 hochst konkurrenzfahig sein wird. Doch erst,
wenn Mansell das 97er Auto getestet und fir gut — oder auch
nicht - befunden hat, wird er sich entscheiden. Das ganze wird
also noch dauern... und dauern... und dauern...

F1 RACING 21




F1 RACING-LOGO WELTWEIT ZU BESTAUNEN

1997 wird F1 Racing der Action naher denn je sein! Auch wenn Lola
noch nicht in der allerersten Reihe mitmischen wird, setzt man in
unserer Redaktion darauf, daB das Team mit der traditionell
erfolgreichen Chassis-Vergangenheit viel Giber Bildschirme in aller
Welt flimmern wird — weswegen F1 Racing einer der Sponsoren
des Teams und seiner Fahrer ist!

Verstappen beiyrrell,
Ken optimistisch

Eddie Irvine

EER B B

Wieviel Geld gibst Du fiir Klamotten aus?
Eigentlich kaufe ich mir iberhaupt
keine Kleidung mehr. Ich trage inzwi-
schen immer Cerutti.

Kochst Du gerne?

Ja. Vielleicht nicht besonders gut, aber
da weiB3 ich wenigstens, was ich habe.
Meine Spezialitat sind Nudeln, aber
Kartoffelbrei mag ich auch gerne.

Was miBfallt Dir am Reisen?

Nichts, jedenfalls nicht, wenn ich British
Airways Erste Klasse fliege. Mit den
Schlafsesseln macht mir das Reisen

uberhaupt nichts aus.

Was ist Dir an einem Madchen wichtig?
Lange Beine, dicke Mopse und ein
schones Gesicht. Und sie muB3 tiber
sich selbst lachen konnen.

Was ist Deine Lieblingsstrecke?
Ganz klar Suzuka. Aber auch Magny-
Cours gefallt mir sehr gut.

Wie fiihist Du Dich, wenn Du bei bei einem
Rennen ausfallst?

Das kommt ganz darauf an, wie weit ich
es bis zu den Boxen habe.

Machtest Du spater ein Team hesitzen?
Ich wiirde gerne in der Formel 1 aktiv
bleiben. Aber nicht als Team-BoB. Das
ware mir zu stressig.

Was hast Du fiir eine Aushildung?

Ich habe diverse Grundschulen be-
sucht. Zur Mittleren Reife oder gar zum
Abitur hat es leider nicht gereicht.

Zweie auf einen Streich

as Hin und Her zwischen
DFerrari und Sauber ist beendet.

Am Freitag, dem 29. Novem-
ber informierten Ferrari und das
Sauber-Team dariiber, daf3 sie in den
kommenden zwei Jahren nun offiziell
zusammenarbeiten werden.

Nach der vorzeitigen Veroffentli-
chung der Abmachungen durch Sau-
ber hatte es zwar so ausgesehen, als
wiirde die ganze Sache noch platzen,
aber mittlerweile sind sich beide Par-
teien wieder einig.

Die Einzelheiten des Deals: Ferrari
liefert V10 Motoren auf dem techni-
schen Stand vom Saison-Ende ‘96 ins
schweizerische Hinwil. Betreut und
weiterentwickelt werden die Trieb-
werke von Ex-Honda/Ex-Ferrari-
Motorenchef Osamu Goto und seinen
Mannen. Auch heif3en sie nicht mehr

Ferrari sondern Petronas V10. Auf
Basis dieses Motors will Sauber-
Petronas Engineering bis spétestens
1999 einen eigenen Motor entwickeln
und einsetzen.

Doch nicht nur Hardware bekommt
Sauber von Ferrari geliefert, der tiber-
aus erfahrene Ferrari-Test- und Er-
satz-Pilot Nicola Larini gehort auch
noch mit zum Paket.

Larini war von ‘89 bis ‘91 schon in
der Formel 1 aktiv, konnte aber mit
seinen jammerlichen Autos von Colo-
ni, Osella, Ligier und Lamborghini nie
verniinftige Ergebnisse erzielen. An-
schlieflend stieg er in die Touren-
wagenszene um und betétigte sich als
Ferrari-Test- und Ersatzfahrer. In
dieser Funktion kam er zu drei wei-
teren GP-Einsiitzen und holte dabei

1994 in Imola immerhin
den zweiten Platz.

Giraain s ELECTRONICS GODDFYEAR
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achdem Tyrrell neben Mika
Salo jetzt auch noch Jos Ver-

N stappen verpflichtet hat, hat

Onkel Ken zwei der vielversprechend-
sten jungen Fahrer unter Vertrag.
Nach der Katastrophen-Saison mit
den unzuverlédssigen Yamaha-Motoren
setzt Tyrrell 1997 wieder auf Ford-V8-
Power und hofft, daf3 der Finne und
der Niederldnder regelméflig noch da-
bei sind, wenn die Zielflagge fallt.
»Das Team ist leistungsfihig, hat
eine starke Design-Abteilung, und ich
weifd aus Erfahrung, dafl mit dem
Ford V8 gute Ergebnisse zu erzielen
sind“, war Jos’ offizielle Stellungnahme
anlifllich der Vertragsunterzeichnung.
Aber: Einerseits zeigte ihm Michael
Schumacher 1994 bei Benetton zwar,
was mit dem Motor
Verstappen und Ma- ~ mglich ist, als er
nager Rothengatier ~ die Renault-V10
sind happy auf dem Weg zum

WM-Titel regelmiflig bezwang, an-
dererseits sagte ein Ford-V8-Pilot ‘06:
»Der Arger mit diesem verflixten
Motor ist, daf3 er zwar lduft und luft,
aber nicht gerade schnell.“ Dazu Ken:
»Abwarten und Teetrinken.“

Ken Tyrrell glaubt, dafl der neue
Cosworth ED4 konkurrenzfihig sein
wird, und daf} Jos und Mika — falls
Harvey Postlethwaite und Mike Gas-
coyne ein gutes Auto bauen, durchaus
Chancen auf gute Ergebnisse haben.

Ebenso wichtig wie die Rennfahrer-
Qualitéiten des Italieners, der 1993
DTM-Sieger wurde, diirften fiir Sau-
ber seine Testqualitdten sein. Nicht
nur weil er den Ferrari-Motor genau-
estens kennt, auch weil seine Aussagen
bei der Chassis-Weiterentwicklung von
unschitzbarem Wert sein diirften.

Fiinf Jahre lang fiir Ferrari im Einsaiz:
Saubers neuer Mann Nicola Larini

'ruu | r"_m i

Schlesser will noch ein hiBchen im Sand tohen

UBER STOGK UND STEIN UND
DURCH WUSTE WUSTEN

Unfahig, im gesetzten Alter vielleicht ein,
zwei Gange zuriickzuschalten, treten bei
der kommenden Dakar-Rallye ganze flinf
(!) enemalige Formel 1-Fahrer an. 1997
wird der jahrlich stattfindende Marathon
uber Stock und Stein, die Rallye durch
Wiisten und Steppen, in der westafrika-
nischen Stadt Dakar starten und dort
auch enden.

Sanddiinen-Experte Jean-Louis
Schlesser [aBt sich fur Seat durchritteln,
der einstige Ferrari-Pilot Patrick Tambay
fir das koreanische Ssangyong Team.

Des weiteren werden voraussichtlich
Jacky Ickx, Philippe Alliot und Henri
Pescarolo durch und tiber den afrika-
nischen Kontinent rasen.

Schumi und Shell
fahrn vorneweg

n Paris-Bercy zeigte Michael Schu-
Imacher der Konkurrenz beim jahr-
lichen Kart-Masters mal wieder,
was ‘ne Harke ist. Und ebenso, wie sie
hinter ihm nur die zweite Geige spie-
len konnten, erging es Event-Sponsor
ELF. Denn Schumacher fuhr einen
Ferrari-roten Kart und trug seinen
Opverall mit den Shell-Aufnihern, wih-
rend die Konkurrenz ELF-Blau trug.
Der das ganze Wochenende tiber
locker gestimmte Schumacher verlor
zwar das CIO-Open-Rennen um 0,03
Sekunden, nachdem er vom Gas ging,
um es dem franzdsischen Kart-Meister
Christophe Vassort zu ermdglichen,
an seiner Seite durchs Ziel zu
fahren (und sich dabei leicht ver-
schitzte), doch am Sonntag siegte
er beim CIK-Rennen und brachte
die Halle zum toben, als er beim
Staffelrennen vom letzten auf den
zweiten Platz vorfuhr.

Wieder mal
schnellster -
wer auch
sonst?




Erster

ing-Preis geht

an Michael Schumacher

amon Hill freute sich bei den
Ddiesjéhrigen Preisverleihungen
der britischen
Kollegen von Autosport
iiber zwei Preise — als
‘Rennfahrer des
Jahres’ in der inter-
nationalen und der
britischen Wertung.
Leider nicht an-
wesend war der Preis-
trager des ersten von
F1 Racing verliehenen
Preises: Ferrari-Star-
fahrer Michael Schu-
macher. Er wurde mit
einem Preis fiir die
‘beste Vorfithrung auf
der Strecke 1996’ aus-
gezeichnet; einem
weiteren Pokal fiir sein  pankend nimmi
fantastisches Rennen  Hichael Schu-
im Regen von Barce-  macher einen
lona am 2. Juni 1996.  Weileren Pokal fiir

sprey
UPIONEER)

h seine historische
irtlﬂt;izfmirlzulrii/lanier Regenfahrt in
Barcelona an

nahm der Kerpener —

bei Zwischenstop, terminlich
irgendwo zwischen Monte Carlo,
Kerpen, Maranello und dem Genfer
See — die Auszeichnung in der Lon-
doner Niederlassung des Nobel-
Tuwelierhauses Asprey’s zwei Tage
nach den Autosport Awards entgegen.
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Bei der Autosport-Preisverleihung
verpaf3te der zweifache Ex-Weltmeister
einige Uber-

3 raschungen, so zum
Beispiel die, als sich

{ Martin Brundle vom
siebenfachen Nascar-
Stock-car-Champion
Dale Earnhardt auf
die Biihne bitten lief3.
Die beiden schwelg-
ten in Erinnerungen
an 1990, als Brundle
in der Iroc-Stock-car-
Serie mitfuhr und -
crashte. Brundles Pole
Position beim letzten
Rennen jener Saison
war Earnhardt ein
solcher Dorn im
ansonsten vom Erfolg verwéhnten Au-
ge, daf} er kurz vor dem Start ,,Martin,
denk an die Kinder zuhause!“ ins
Cockpit raunte.

Einen Autosport-Preis erhielt auch
der Williams-Renault FW18. Aero-
dynamiker Adrian Newey nahm ihn
dankend entgegen — noch im Namen
des Teams. In der Branche erzéhlt
man sich mittlerweile nicht nur hinter
vorgehaltener Hand, daf3 das vermut-
lich Neweys letzter offizieller Job fiir
das Weltmeister-Team war. Mehr
dazu, sobald bekannt!

|

Unheimliche
Benz-Tests

n einem Samstag Mitte
November erlebten einige
urch Stuttgart Bummeln-

de eine heftige Uberraschung:
Mercedes-Benz fuhr auf. Auch
wenn es mancher Passant vermu-
tete, handelte es sich hierbei kei-
neswegs um einen Test der Un-
tertiirkheimer Motorenschmiede.

In Wirklichkeit schmissen sich
Mika Hikkinen und Al Unser Jr.
ins Zeug, um Mercedes’ Party
zum Saisonende stilvoll einzu-
leiten. Einen Boxenstop-Wett-
bewerb zwischen dem F1- und
dem IndyCar-Team gewannen...
die F1-Mechaniker.

Als sie Rubens das Ja-Wort zur Trauung gab, traute sich die *
21jahrige Silvana Giaffone nicht, auch nur daran zu denken, er
wiirde den Hochzeitstermin verlegen. Genau das ist nun pas- *
siert: Die Hochzeit muB um eine Woche verschoben werden,
da Rubens den Stewarts gegeniiber Verpflichtungen hat.
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Mercedes’ Formel 1 weist dem IndyCar den Weg
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Und der Silberpfeil erinnert an Benz’ Herkunft

WAS WURDE SANDRINE
DAZU SAGEN?

Bei der Preisverleihung der MTV
Awards in London verlieh Jacques
Villeneuve unlangst den Smashing
Pumpkins die Auszeichnung als
‘bester Rock-Act’. DaB er dabei
wegen seiner Unzufriedenheit mit
dem neuen Renault-Motor Kontakt zu
Yamaha aufgenommen haben soll,
konnte auch Foto-Model Helena
Christensen nicht bestétigen.

Nannini im Benetton B196

Letzter Einsatz
fur Nannini

in letztes Mal kehrte Ales-
Esandro Nannini im ver-

gangenen Monat in die
Formel 1 zuriick und scheuchte
einen Benetton B196 um Estoril;
mehr als sechs Jahre nach dem
Helikopter-Unfall, der seine F1-
Karriere beendete, weil sein rech-
ter Arm dabei abgetrennt wurde.
Mit diesem Test 16ste Benetton-
Teamchef Flavio Briatore ein
Versprechen ein, das er ‘Sandro’
Nannini kurz nach dem Ungliick
gegeben hatte.

Im Verlauf der zwei Test-Tage
hatte der 37jdhrige einen kleineren
Unfall — ohne Folgen —, bevor er
am letzten Nachmittag seine
schnellste Zeit — weniger als drei
Sekunden hinter Jacques Ville-
neuve, dem Testschnellsten jenes
Tages — hinlegte.

Nannini fuhr bei diesen Tests
mit Servo-Lenkung und einem
Lenkrad, das es ihm ermdéglichte,
mit links zu schalten. Nach dem
Test erklirte er, er wolle keine
Formel 1-Rennen mehr fahren,
sondern sich voll auf seine Auf-
gabe im Minardi-Team konzen-
trieren. (Siehe Extra-Story)

CERRUTIESL

Alter: 37

Nationalitat: Italiener

Team: Ferrari

Sein Job: Chef der Ingenieurs-Truppe

Besondere Leistungen: Er hat mit allen F1-Welt-
meistern seit ‘82 zusammengearbeitet.

Wen hilt er fiir den besten?

Er vermeidet es, Vergleiche zu ziehen. Doch er
kann sagen, daB die Arbeit fiir jeden von ihnen
sehr anstrengend war, aber ihm auch viel
Freude bereitet hat. Die engste Beziehung
hatte er zu Ayrton Senna, mit dem er ‘92 und
‘93 bei McLaren arbeitete. Sennas todlicher
Unfall 1994 war ein schwerer Schlag fiir ihn.
Ist er in seinem Job der Beste?

Er hat fur jedes Top-Team der F1 gearbeitet,
wird folglich fiir einen der besten Ingenieure
des GP-Zirkus gehalten. Kein Wunder, daf3 er
sich fiir eine heiBe Nummer halt. Seit Michael
Schumachers Wechsel zu Ferrari 1996 ist er an
den Strecken fiir alle Anderungen an Schuma-
chers und Irvines Auto verantwortlich.

Ist Giorgio einer, der bei den Rennen hektisch wird?
Im Gegenteil. Da er so viele Jahre fir diverse
Teams gearbeitet hat, bleibt er immer cool.
Und weil er weiB, was er kann. Er hat an der
Uni von Bologna ‘83 seinen Abschluf} als Me-
chanik-Ingenieur gemacht und ab ‘85 flir Fer-
rari gearbeitet. ‘90 ging es zu Benetton, ‘92 zu
McLaren, und ‘95 kehrte er zu Ferrari zuriick,
weil sich seine Frau in England langweilte.
Kann Schumacher mit Ferrari Weltmeister werden?
Schumacher hat seiner Meinung nach wieder-
holt bewiesen, daB er mit Ferrari siegen kann.
Nicht so sicher ist er, ob Ferrari seinen Teil bei-
tragen kann. Andere Teams, so denkt er, arbei-
ten noch immer besser als die Scuderia. Und
17 Jahre ohne Titel deuten auch darauf hin,
daB das Schicksal Ferrari nicht gewogen ist!
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FERRARIS SPORT-CHEF BLEIBT — TROTZ KRISEN — ZUVERSICHTLICH

Was ist in der Saison ‘96 verkehrt gelaufen?
Zuverldssigkeitsprobleme, die Verspédtung des
Autos, etc. Lauter Kleinigkeiten, eine nach der
anderen. Dann war das Auto viel schwieriger zu
fahren und abzustimmen als erwartet, und
schlie3lich hatten wir auch noch einen komplett
neuen Motor. Mit einem neuen Motor verliert
man normalerweise ein bis zwei Jahre, so gesehen
ist es sogar gut gelaufen.

Hat der zweite WM-Plaiz vor Benetton fiir Sie die Saison
dann letzten Endes gerettet? )

Jedenfalls war es nach all den Riickschligen ein
schénes Comeback. Nach Kanada, Frankreich,
Silverstone und Budapest fragte ich mich nur
noch: “Was geht als néchstes schief?” Doch dann
ging es zum Gliick wieder aufwirts. Wir sind zwar
noch kein Siegerteam, aber dem Siegerteam dicht
auf den Fersen, also auf dem richtigen Weg.

War der Wechsel vom V12 zum V10 richtig?
Daran hatten wir nie Zweifel. Damit haben wir
einen Weg beschritten, den andere schon er-
forscht hatten. Nur, dafl wir vom V10 null Ah-
nung hatten. Es gab Probleme mit Vibrationen,
Motortemperatur und so weiter. Und dann hatten
wir noch die Probleme, von denen wir nicht
wufdten, warum wir sie hatten. Strate-
gie-Fehler, Pech, solche Sachen eben.

Leuten auch zeigen. Doch selbst wihrend unserer
Pechstrihne wufite ich, was wir kénnen, und
triumte von den kommenden Rennen.

Michael kiindigte an, daB er drei Rennen gewinnen
wolle. Sind Sie iiberrascht, daB es geklappt hat?

Wenn man sich den Saison-Verlauf anschaut, war
das eine ganz schone Herausforderung. Aber wir
haben’s geschafft. Und 1997 werden wir — so hof-
fe ich — definitiv in einer besseren Position sein.

War Spa fiir Sie der Saison-Hohepunkt?

Spa war fiir uns alle ein phantastischer Sieg. Das
Team hatte eine gute Strategie geplant, und auch
ansonsten pafite alles zusammen. Michael hat
eine Menge Selbstvertrauen, doch er weif3 auch,
daf} er ein gutes Auto, eine gute Strategie und das
ganze Team hinter sich braucht. Und das Team
stand wirklich geschlossen hinter ihm.

War es auch Michael Schumachers bestes Rennen?
Wahrscheinlich war Spanien spektakulidrer und
emotionaler. Aber ich habe Spa am meisten ge-
nossen, weil es das Licht am Ende des Tunnels
bedeutete. Monza war anders, war nach Spa. Spa
war das Rennen, das uns frischen Wind brachte.

Sind Sie zufrieden mit Eddie Irvine?
Eddie hat eine sehr gute Einstellung.

sich habe Er hat eine nicht leicht zu akzeptieren-
War die Situation sehr deprimierend? Spa am mei- de Situation akzeptiert. Er ist ein ganz
Jammern bringt Giberhaupt nix. That’s sten genos- anderer Typ, ging seinen eigenen Weg.

Racing. Was hitten wir denn erwarten
sollen? Die WM? Der Titel war nicht
drin. Siege? Wir haben dreimal gewon-
nen. Poles? Davon hatten wir vier. Al-
les in allem ein positives Ergebnis also.

Wie sehen Sie Michael Schumacher nach
einem Jahr Zusammenarheit?

Daf3 er der beste Fahrer ist, weif3 jeder. Doch er
ist auch ein toller Typ, sehr menschlich, sehr
daran interessiert, andere zu verstehen, sehr
kooperativ und iiberhaupt nicht abgehoben.

War es frustrierend, Michael unter Vertrag zu hahen und
ihm dann ein schiechtes Auto zu hieten?

Wahrhaftig! Aber ich wufite immer, daf3 etwas
Positives passieren wiirde. Ich wufite, wo wir
standen. Aber in diesem Geschiift hat es keinen
Zweck, dariiber zu reden, man mufl es den

sen, weil es
das Licht am
Ende des
Tunnels war

Was Michael sogar gelegentlich gehol-
fen hat. Auch kommt er gut mit ihm
Kklar. Ja, ich bin zufrieden mit Eddie.

Sie haben gesagt, daB Sie kein ‘Ein-Auto-
Team’ wollen. Was wird sich dndem?
Eddie wird mehr testen. Wir werden
enger mit ihm zusammenarbeiten. Da-
fiir erwarte ich von ihm mehr Einsatz, mehr
Training und volle Konzentration auf unser Ziel.

Ist dieses ‘Ziel’ die WM ‘972

Schwer zu sagen. Auf jeden Fall werden wir
besser sein. Aber wenn ein Genie ein Auto baut,
das zwei Sekunden schneller ist...? Obwohl ich
weniger an Genie als an harte Arbeit glaube.
Unser Ziel ist, uns zu verbessern. Was Fahrer-
und Konstrukteurs-Titel betrifft, ist jede Voraus-
sage problematisch. @
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as Jahr neigt sich dem Ende, und die
DFIut an Leserbriefen nimmt kein Ende.
AnlaB fiir sind diesmal Teamchef Eddie
Jordans Verhalten gegeniiber dem Barrichello-
Fanclub, wieder mal das liebe Geld Michael
Schumachers, RTL und Neid (beides schein-
bar Evergreens), unser Kolumnist Gerhard
Berger, der Hype um Heinz-Harald Frentzen
und ein Statistikdetail, dem in der Tat mehr Beachtung zu-

kommen sollte — und wahrhaft unnétiger Nationalismus...

Eddie paB auf
Eddie Jordan mdchte sich
auf kein Wortgefecht mit
Rubens einlassen und gibt
dazu keinen Kommentar.
Nun méchte ich aber die
Fangemeinde der Formel 1
{iber die angebliche Gelas-
senheit von Herrn ¢
Jordan und dessen
Team aufklaren.
Der R. Barri-
chello Fanclub Ger-
many plante seit
Juni 1996 einen
Besuch der Werk-
hallen des Jordan
Grand Prix Teams.
Der Termin stand
fest und alle organi-
satorischen Dinge waren
geklirt. Die Besichtigung war
fiir Freitag, den 8.11.1996
geplant. Sage und schreibe

Wehret den Anfingen
,»Aber so sind sie eben, die Briten.“ Wenn ich
solche Statements wie aus dem Leserbrief von
Reinold Neumann in FI Racing 11/96 lese,
‘lauft es mir eiskalt den Riicken hinunter. So
sind namlich auch die Tiirken, die fuden und
die Kanaken im allgemeinen. Geht es denn
diesen Idioten nie in den Hohlschadel, wie
dumm, gefihrlich und auflerdem ungerecht
solche pauschalen Vorurteile sind? Und
gerade, wie unzutreffend in der Formel 1. So
ist Damon Hill einer der wenigen wirklich
Fairen in diesem Sport, was wahrscheinlich
nicht nur daran liegt, da er nicht ein einfach
zu grofier Junge mit nur ,,Brumm brumm® im
Kopf ist, sondern auch in sportlichem und
fairem Geist aufgewachsen ist. Sehen Sie sich
doch mal John Watson und Ben Edwards an.
Briten bis auf die Knochen und gleichzeitig
die Seele der Formel 1; freuen sich tiber jede

am 4.11. sendete Jordan GP
ein Absagefax an unseren
Fanclub und lief so die Reise
platzen. Als Griinde wurden
die von F1 Racing gedruckten
AuBerungen von Rubens an-
gegeben. Dazu noch der
freundliche Hinweis, wir
=1 sollten doch bei
Stewart GP nach-
W fragen, ob dieses
uns am 8.11. er-
| satzweise auf-
____- nehmen wiirde.
Sicher sind die
Auferungen von
| Rubens nicht sehr
loyal. Nach vier
Jahren auf der
4 Stelle treten und
dem Fallenlassen nach der R.
Schumacher-Verpflichtung
kann man aber kaum eine
wohlwollende Stellungnahme

{

verlangen. Jordan hatte es
auch nicht nétig, ein paar
Worte des Dankes an Rubens
zu richten. Dieser hatte
immerhin die Ergebnisse fiir
das Team eingefahren,
welche zugegeben recht
sparlich waren.

Michael Schumacher fuhr
1991 fiir Jordan und fiihlte
sich dann zu besserem be-
rufen. Wie alt wird sein
Bruder bei diesem Team?

FarLk EILLAN, FuLDA

Geld hin, Schumi her
Wenn ein Formel 1-Pilot
den Formel 1-Begeisterten
ein spannendes, erfolgrei-
ches Rennen liefert, die
Geldgeber zufriedenstellt
und dem Team sachdien-
liche Hinweise zu der Ent-
wicklung des Boliden geben
kann, dann ist er ein guter
Formel 1-Pilot. Und wenn
ein solcher Fahrer von einem
Renn-Team $50 Millionen
Gage angeboten bekommt
und diese dann annimmt,
beweist er doch, daf} er kein
Idiot ist (jeder nimmt das,
was er kriegen kann).
Versténdlich ist es auch,
daf3 ein Formel 1-Pilot in
seinem Herkunftsland von

BRIEF DES MONATS

gute Aktion, schimpfen iiber jede schlechte

und kehren sich einen Dreck darum, welcher

Nationalitit der jeweilige Fahrer angehort.
K1AUS GRENZEBACH, CH-RIFFERSWIL

o s

Der Sport soll im Vordergrund bleihnn — und hil:lii
die Reisepasse der Fahrer

S3IOVININOLLNS

den Medien bevorzugt be-
handelt wird, das ist schlief3-
lich in jedem Land so.
Freuen wir uns doch einfach
{iber diese Tatsache, haben
wir doch (fast) alle darauf
warten miissen, daf} die
deutschen Formel 1-Piloten
endlich mal wieder zu sehen
sind (wem das zuviel wird,
der soll doch Angeln gehen).
Zugegeben: Formel 1-Fan-
artikel sind wirklich teuer,
aber das sind Tannenbidume,
Bier und Brotchen auch.
Alles eine Frage der Relation.’
Zu guter Letzt: Wer ernsthaft
meint, daf} ein Schumi zuviel
Geld verdient, der soll es ihm
doch einfach nachmachen,
spétestens dann hort diese
neidvolle Maulerei auf!
HANSI, MUNSTER

Empfehlung fiir RTL
Niki Lauda sollte doch bitte
1997 seine unschénen Be-
merkungen tiber Damon
Hill unterlassen; z.B.: ,,Er
fahrt wie eine alte Grofimut-
ter®. Er heizte damit im ver-
gangenen Jahr des 6fteren
das Publikum im Studio auf,
welches dann mit Beifall und
Johlen reagierte. Mit weni-
gen Ausnahmen. Solche
Leute kann man nicht als
Formel 1-Fans bezeichnen.
HEINZ RANK, SCHLEIZ

Hiindisch ergeben!@?
Da hat doch ein Formel 1-
Fan, der zumindest glaubt,
dafi er einer ist, immer noch
nicht begriffen, dafl es auch
in der F1 Ausnahmeathleten
gibt, wie zum Beispiel Mi-
chael Schumacher oder auch
Ayrton Senna (ein Fan kennt
weitere Namen). Dann
nennt Tobias Wallat (echo-
drom, F1 Racing 12/96) uns
wirkliche Fans auch noch
‘hiindisch ergebene Ver-
ehrer’. Das ist wirklich der
Gipfel puren Neids gegen-
iiber Menschen, die nun
einmal, aus welchen Griin-
den auch immer, mehr
Talent besitzen als der
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‘Normalbtirger’. Nicht zu
verleugnen ist, dafi ein gewis-
ses Kapital eine Rolle spielt.
Aber wie heifdt es so schén:
Jeder ist seines eigenen
Glickes Schmied!

Der Hammer des Schrei-
bens ist, da} die AufSerungen
von einem Mann wie Niki
[Lauda als Senf bezeichnet
werden. Ein weiterer Grund,
daf dieser Schreiber mit
Sicherheit kein eingefleischter
FFormel 1-Fan ist. Ich persén-
lich nenne das ganze Respekt
haben, stolz sein auf die Lei-
stungen anderer, sei es Sport-
ler oder auch derer, die in
anderen Bereichen titig sind.

Ist ein Ziel erreicht, lockt
die nédchste Herausforderung!

JORG MATYSEK,
ZIEGENHAIN

Berger rules OK
Zunichst mochte ich Ihre
Zeitschrift loben, als eine der
wenigen in Deutschland er-
hiltlichen Publikationen, die
nuch Gerhard Berger-Fans
ciniges zu bieten hat. Speziell
in I Racing 11/96 (‘Muske-
tier’-Bericht), der ihm tiber-
raschend viele Seiten widme-
te. Vielen Dank fur diese To-
leranz, die in Deutschland
nicht alltaglich ist.

JuLia THOMA

Was ist wirklich dran
an Frentzen?

Was ist denn nun wirklich
dran am Moénchengladbacher
mit dem immerzu breiten
Cirinsen auf dem Gesicht,
der trotz nicht gerade tiber-
zcugenden Leistungen selbst
cinen so abgeklirten Team-
chef wie Frank Williams zu
Begeisterungsstiirmen hin-
reifit? Wurde er all die glanz-
und ruhmlosen Jahre bei
Sauber wirklich nur unter
seinem Wert geschlagen und
steckt in ihm tatsédchlich der
zukiinftige Weltmeister? War
das Auto aus der Schweiz
wirklich ein Hiufchen Elend
nuf Rddern, so dafl auch das
“I'alent’ Frentzen dem Auto

nicht auch nur eine Spur von
Besténdigkeit und Leistung
abringen konnte?

Was ich mir in all den
Jahren mehr als einmal ge-
wiinscht habe, ist, daf3 ein
Michael Schumacher nur ein
einziges Mal in einem Sauber
ein Rennen fihrt, um zu
sehen, was ein Doppelwelt-
meister aus dem Auto holen
kann. Dann hitte man die
Leistungen eines Frentzen
besser einordnen kdnnen.

Was also noch? Vielleicht,
dafi ein Senna schon 1994
HH als seinen Nachfolger
gesehen haben wollte? Naja,
zu diesem Zeitpunkt hat er ja
auch nicht die kommenden
Jahre eines HH bei Sauber
mitverfolgen kénnen. Zudem
waren damals auch noch an-
dere der festen Uberzeugung,
dafl der Ménchengladbacher
auch bei einem eher zweit-
klassigen Team viel mehr er-
reichen und aus dem Auto
rausholen kann, als er das
dann tatsdchlich getan hat...

Also, was kann man von
Frentzen ‘97 erwarten? Den
Titel? Einen Sieg? Punkte?

DiaNA WEBER, ESSLINGEN

Ubrigens...
Williams hat seine acht Kon-
strukteursweltmeisterschaf-
ten sicher in kiirzerer Zeit als
Ferrari erreicht, doch der
Vergleich im ‘Saison Riick-
blick 1996’ (F1 Racing
11/96) ist nicht ganz fair.
Hitte es den Konstrukteurs-
titel nicht erst seit 1958, son-
dern schon von Anfang an
gegeben, wire Ferrari noch
dreimal Meister geworden
(°52, 53, 56) und hitte schon
elf Titel! Wann wird Williams
diese Zahl wohl erreichen?
Doch das sind nur Klei-
nigkeiten. Auch die Novem-
ber-Ausgabe von FI Racing
war, wie die vorigen Aus-
gaben, gelungen: Sachlich,
kompetent, schone Bilder.
Weiter so!
CHRISTIAN BEYKIRCH,
WIESBADEN
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Drel WM-TITEL
SIND DEM MANN
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JACKIE STEWART
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ein Bruder Jim ist
acht Jahre dlter als
ich®, sagt Jackie
Stewart. ,,Er fuhr
seine ersten Rennen
auf einem MG TC
und bekam bald ein Angebot, fiir die
Hcurie Ecosse zu fahren. Sowohl Jagu-
ar als auch Aston Martin waren bald
davon tiberzeugt, daf3 er ein ausge-
zeichneter Sportwagen-Pilot war. Ich
begleitete ihn zu Sprints, Bergrennen
und Speed-Trials. Noch immer habe
ich meine Autogramm-Sammlung aus
diesen Tagen, und zwar sicher im Safe
pebunkert. Jimmy nahm 1953 auf
cinem Cooper Bristol am britischen
(P teil und war bis zu seinem Abflug
in der Copse Corner der bestplazierte
britische Fahrer. Und ich war dabei!“

Wenn Stewart aus dieser Zeit er-
ziihlt, klingt er wie ein Super-Fan, sei-
ne Augen funkeln vor Begeisterung.

»Ich bin Legastheniker und ging mit
15 von der Schule ab — woriiber alle
underen ebenso erleichtert waren wie
ich. Anschlieflend arbeitete ich in der
Hamilien-Werkstatt in Dumbarton.

iin Jahr lang verkaufte Jackie Benzin
und sorgte dafiir, daf§ der Werkstatt-
Vorplatz der ordentlichste von ganz
Schottland war. ,,Wer fiir den Vorplatz
verantwortlich war, mufite auch Reifen
flicken®, erklért Jackie. ,,Als nichstes
urbeitete ich in der Olwechsel-Grube
und begann eine Lehre mit dem Aus-
bildungsziel ‘Reisender Mechaniker’.

Ich fing an, Autos fiir andere Leute
vorzubereiten. Speziell zwei fiir einen
Mann namens Barry Filer. Der kam
nus einer auflerordentlich wohlhaben-
den Familie, die ihm aber das Renn-
fuhren untersagt hatte. Er hatte einen
metallicblauen AC Bristol mit Chrom-
upeichen-Felgen und roten Ledersitzen
nowie einen Porsche Super 90. Gefah-
ren wurden sie von einem gewissen
Jimmy McKinnis. Sie waren immer
muakellos, und zur Belohnung lief3
mich Barry Filer an einem Sprintren-
nen in Ayrshire teilnehmen. Ich wurde
Zweiter hinter einem Farmer aus New-
castle auf einem TVR. Und als Barry
dann einen Marcos erwarb, kam die
Siche langsam ins Rollen.*

Jackie fuhr anfangs unter dem Pseu-
donym A N Other (Ein Anderer), da
schon die Aktivitdten seines Bruders
Ma Stewart reichlich gestrefit hatten.

»Jimmy hatte diverse Unfille, einen in
einem Aston DBS3 in Le Mans — er
flog aus dem Auto und erlitt einen
komplizierten Ellbogenbruch. Im fol-
genden Jahr tiberschlug er sich beim
Friihlings-Treffen in Silverstone in ei-
nem Jaguar D-Type. Ein paar Wochen
spéter beim 1000-Kilometer-Rennen
am Nirburgring war er dreiflig Minu-
ten lang unter seinem Auto einge-
klemmt, wihrend der Sprit aus dem
Tank lief. Danach beschlof er, es gut
sein zu lassen.

Meine Mutter litt unter all dem ganz
schon und vermutete nie, daf3 es in der
Familie einen zweiten Rennfahrer gab,
da ich ja offiziell nur Autos fiir andere
Leute vorbereitete. Gelegentlich stand
zwar in der Lokalzeitung, dem Lennox
Herald, ‘Fahrer aus Dumbarton ge-
winnt Rennen’, spéter dann auch ‘A N
Other, Bruder von Jimmy Stewart...”.
Doch meine Mutter, irgendwie typisch
Frau, wollte die Realitét nie wahr-
haben, dachte wohl bei sich: ‘Das kann
auf keinen Fall Jackie sein.” Wahrend
meiner ganzen Karriere gestand sie
sich niemals ein, daf} ich ein Renn-
fahrer war. Das Thema kam zu Hause
auch nie zur Sprache.*

Anfangs hatte Stewart keine grofien
Erwartungen und gibt zu, daf} er von
seinem Talent selbst iiberrascht war.
»Ich trat im Stiden mit einem Stan-
dard-E-Type — unserem Werkstatt-
Vorfithrwagen — an. Da fuhren Leute
mit Leichtbau-E-Types, ich besiegte
sie — und dachte: Jesus Christus...”.
Ich meine, ich hatte mich immer fiir
einen einfachen Durchschnitts-
Schotten gehalten!

David Murray (von der Ecurie
Ecosse) war ein sehr anspruchsvoller
Mensch. Er logierte nur in den besten
Hotels, schien sehr gut zu leben und
trank Wein statt Bier. Er war immer
exquisit gekleidet, daran kann ich mich
noch genau erinnern, und zwar immer
exakt dem Anlaf} entsprechend. Und
da waren auch Leute wie Jack Walton,
der eine Frazer-Nash Replica besaf3.
Immer wie aus dem Ei gepellt. Diese
Leute hatten Klasse, und ich
lernte mehr von
ihnen als von ir-
gendjeman-
dem. Auch
wenn ich nur
ein Mechaniker

war und nach
Glasgow und
zurlick fuhr, um Jaguars von ihren Be-
sitzern abzuholen und sie ihnen zu-
riickzubringen. Darunter Leute wie
John Stenhouse von Stenhouse & Part-
ners, der neben seinem blauen E-Type
auch noch einen Rolls-Royce besaf3.
Oder Ronald Teacher von der Teacher
Whisky-Dynastie, der einen Bentley
hatte. Schon als Kind beobachtete ich
das Verhalten dieser Leute und ihre
Art, sich zu kleiden, aufs genaueste. So
wufdte ich schon sehr frith, wie ich
mich zu benehmen hatte. Ich lernte
schon friih, was Stil war.

Ich meine zum Beispiel, dafi ich sah,
wie John Coombes in Turnbury seinen
Cooper 500 fuhr und dabei seinen
strahlend gelben Rennanzug und
Helm trug. Makellos! Das werde ich
nie vergessen — und John Coombes
kenne ich noch immer. Ich hatte wirk-
lich eine wundervolle Kindheit, voller
Ehrfurcht, wenn ich Leute wie Entan-
celin, George Abecassis, Tony Rolt,
Peter Whitehead, Peter Walker, Ivor
Bueb und solchen Jungs gegeniiber-
stand und sogar Autogramme von
ihnen bekam. Das waren die Rohdia-
manten, und dann erst die polierten:
Lofty England und John Cooper — das
waren Legenden!

Meine Karriere hat mich so befrie-
digt, weil ich zuerst als Fan meines
Bruders zu den Rennstrecken fuhr,
dann Mechaniker wurde, anschlielend
Leute wie Phil Hill kennenlernte und
schliefllich viel mit Graham Hill und
Jim Clark zusammen war. Spiter teilte
ich mir mit Jimmy sogar ein Apparte-
ment und lebte wie ein Gangster in
John Whitmores Haus in Essex, einer
wirklich imposanten Villa. Im Garten
hatte er seine eigene Landebahn, und
sein Taufpate war der Herzog von
Gloucester. So was zu sehen und so
leben zu kdénnen, tibertraf meine kiihn-

sten Erwartungen.“
Stewart ist zu Recht stolz

auf das Jahr 1964, »
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als er in 26 verschiedenen Autos an 53
Rennen teilnahm und dabei 23 Mal
siegte. Aber es dauerte bis 1968, bevor
— wie er sich ausdriickt — die Rakete
abhob. ,,Dann wurde ich heimatlos.
Ich verdiente £100.000 und kaufte
mir in Schottland ein grof3es Haus fiir
£11.500, was damals viel Geld war.
Doch ich lebte dort nur sieben Mo-
nate, bevor ich es fiir £21.500 ver-
kaufte und in die Schweiz zog.

Ich verstehe auch die jungen Fahrer
von heute. Wahrscheinlich besser, als
die meisten anderen. Denn ich habe
das alles selbst durchgemacht. Von der
Nichtbeachtung bis zum Superstar.
Ich kann mich nicht mal an meine
zweite WM erinnern. Selbst den Cup
konnte ich nicht selbst abholen, das
mufite Helen tun. Es wird immer so-
viel davon geredet, wie beschiftigt die
Fahrer doch heute sind... Ich war da-
mals an einem Tag in fiinf oder sechs
Léndern. Ich hatte Vertrige mit Ford,
Goodyear und EIf. Sie setzten mich
héufig ein, und wenn ich beispielswei-
se in Stidamerika unterwegs war, frith-
stlickte ich im einen Land, Mittag
gab’s im nichsten und Abendbrot wie-
der woanders. Kolumbien, Argenti-
nien, Brasilien, Venezuela....

Preise verleihen, Preise erhalten. All
das lief oft so schnell hintereinander
ab, daf3 ich kaum mehr wuf3te, wo ich
war und worum es eigentlich ging.
Wenn ich die Jungs heute sagen hére:
‘Oh, ich kann dies nicht tun oder jenes
nicht tun’, dann weif3 ich genau, was
in ihnen vorgeht. Ich weifl genau, was
Damon jetzt durchmacht und wie Jan
oder auch Rubens sich momentan
fihlen. Rennfahrer sind harte Bur-
schen. Aber mental sind sie ziemlich
zerbrechlich und sensibel, weit mehr,
als die Leute sich das vorstellen.*

Wihrend wir uns unterhalten, fihrt
uns Jackies Fahrer, der seit 17 Jahren
bei ihm beschiftigt ist, zu einem Foto-
termin. ,,Morgen Nachmittag werde
ich mit Rubens verbringen. Wir wer-
den Sachen machen, die er noch nie
gemacht hat, von denen ich aber weif3,
dafl er sie machen muf3“, sagt Stewart.
»lch werde das geniefien, denn ich
weif3, dafl ich Jan und Rubens auf ei-
nen Weg bringe, den sie nirgendwo
anders gehen wiirden. Obwohl ich
nicht erwarte, daf} sie es zu schiitzen
wissen, weil sie es wohl nicht fiir wich-
tig halten. Aber es ist wichtig. Ich
hatte das Gliick, schon friih zu er-
fahren, wie wichtig es ist, gewisse Sa-
chen voll auszukosten und dabei auch
noch zu lernen. Wahrscheinlich hatte
ich viel Gliick, daf} ich einen David
Murray hatte; und dann Tony Rudd, »
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2 Jackie Stewart ist nicht der
erste Champion, der sich als
Team-BoB versucht, wohl aber
der erste, der nicht im Cockpit
seines Teams sitzen wird.

Ja Brabham erkampfte mit seinem
Brabham-Repco den Titel 1966

John Surtees fiihrt seinen neuen Formel 1
hei Oulton Parks Gold Cup 1970 vor

Graham Hill, Weltmeister ‘62 und ‘68, fuhr
mit seinem Team nicht sonderlich gut

Auch Emerson Fittipaldis zwei Fahrertitel
waren kein Garant fiir Erfolge im eigenen F1

l\ﬁ'&“‘ SN ‘

1

Alain Prost wird miglicherweise der
néichste Ex-Weltmeister mit eigenem Team

Ken Tyrrell, Raymond Mays und
Louis Stanley.“

Als der Motorsport Ende der Sech-
ziger mehr und mehr kommerzialisiert
wurde, war Stewart der charismatische
Anfiihrer, der die F1 zu immer
groBerer Beliebtheit fithrte. Da waren
seine langen Haare, die Miitzen und
die Sonnenbrillen. Sie sorgten fiir ho-
hen Wiedererkennungswert, und man
vermutet, daf3 der gerissene Ex-Me-
chaniker ganz genau wuf3te, wie
wichtig es war, aufzufallen.

,,JKeineswegs®, antwortet er. ,,So war
halt die Mode damals. Die Kappe zum
Beispiel: Ich hatte John Lennon mit so
einer Kappe gesehen und fand, daf3
das gut aussah. Nicht angeberisch,
keine Uniform-Miitze, aber sehr
praktisch. Ich schwitzte immer sehr
stark im Auto. Und wenn ich ausstieg,
waren meine Haare plattgedriickt, und
die Kappe verdeckte das. Und
Sonnenbrillen trugen damals auch
Jean Claude Killy (der bei den 68er
Winterspielen Gold bei
Abfahrt, Riesenslalom und
Slalom gewann), Jacky
Ickx, Emerson und Mario
ebenfalls.“

Stewart legt grofien Wert

zeichnungsberechtigte Manager einer
grofien Firma gab mir die Hand da-
rauf, daf3, daf3 wir einen Deal hatten.
Einer unserer anderen Partner wollte
wissen, wie stark diese Firma in unser
Projekt eingebunden sei und wieviel
Geld im Spiel war, da er ebenfalls ein
Investor war. Daraufhin rief ich jenen
Manager wieder an, erklirte ihm die
Situation, sagte ihm aber auch, daf3
ich ohne sein Einverstindnis nichts
{iber unseren Vertrag sagen wiirde. Er
wufdte, wer mein anderer Partner war
und gab mir griines Licht. Ford wollte
ebenfalls wissen, was los war, also gab
ich ihnen die Informationen. Und
dann lieB} er, bzw. seine Firma, mich
einfach hingen. Eine internationale
Gesellschaft. Bingo! Machte einfach
eine 180°-Wendung! Ich habe stets da-
rauf geachtet, sowohl im Privat- als
auch im Geschifts-Leben immer zu-
verlissig zu sein. Und wenn man dann
sieht, wie manche mit ganz anderen
Methoden Erfolg haben, kann einen

»ich halte mich nicht fur
einen auBerordentlich guten

auf die Integritit, die er bei Geschéiftsmann, aber iCh bin

all seinen Beziehungen an

den Taglegre und ist stolz iz alles sehr offen und habe

darauf, daf} fast alle seine
Verbindungen — ob
geschiftlicher oder privater
Natur — iiber einen langen
Zeitraum hinweg intakt
geblieben sind. ,,Ich halte
mich nicht fiir einen aufler-
ordentlich guten Geschiftsmann, aber
ich bin fiir alles sehr offen und habe
ein gutes Néschen. Das hat man, oder
man hat es nicht. Ich kann Leute
ziemlich gut einschitzen und all meine
Beziehungen sind normalerweise von
langer Dauer. Helen und ich sind in-
zwischen 34 Jahre verheiratet, seit 29
Jahren ist meine Sekretérin Ruth bei
mir beschiftigt, mit Ford bin ich seit
32 Jahren liiert, und mein Chauffeur
Jerry ist schon seit 17 Jahren bei mir.
Mit Ken Tyrrell hatte ich noch nicht
mal einen Vertrag. Du bekommst eine
Nase fiir Leute, denen Du vertrauen
kannst. Die Integritiit einer Beziehung
ist das absolut wichtigste und das Ge-
schiftsleben ist deshalb manchmal
enttiuschend. Speziell die Moral und
das Benehmen vieler Leute. Sie sagen,
sie machen dies, und dann tun sie gar
nichts oder etwas anderes.

Ich habe einige grofie Enttduschun-
gen erlebt, wihrend wir Stewart GP
auf die Beine gestellt haben. Der

ein gutes Naschen. Das hat
man, oder man hat es nicht*

das schon enttduschen.

Stewart hatte nicht immer den
Wunsch, ein F1-Team zu griinden,
gibt zu, daf} in erster Linie sein Sohn
der Katalysator dieses Projekts war.
,,Paul hatte eine Menge damit zu tun,
denn PSR war sehr erfolgreich und
mufite sich in irgendeine Richtung
weiterentwickeln. Wir machten uns
Gedanken iiber Tourenwagen, auch
die IndyCar-Serie erschien uns in-
teressant. Doch dann kam es dort zu
der Spaltung zwischen IndyCar und
Indy Racing League (IRL). Also For-
mel 1. Doch das war ein riesiger
Schritt, den wir ohne einen grofien
Motoren-Hersteller nicht schaffen
konnten. Am 11. Juni 1995 saf§ ich
mit den Ford-Bossen an Bord eines
Ford-Flugzeuges auf dem Riickflug
von kanadischen GP nach Detroit. Sie
waren unzufrieden und fragten mich,
was sie tun sollten. Ich sagte, sie soll-
ten aussteigen, weil sie die Sache nicht
richtig anpackten, nicht genug inve-
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stierten und nicht richtig dahinterstan-
den. Mit dieser Einstellung wiirden sie
nic wieder solche Erfolge feiern koén-
nen wie in der Vergangenheit.

Doch aussteigen, sagten sie, kénn-
ten sie nicht. Die F1 sei tiberall auf
der Welt ein Thema, gut fiir die Hind-
ler und das Image. Daher, antwortete
ich, mifiten sie die Sache anders an-
packen. Ich bin sicher, daf3 Peter
Sauber mir die Schuld geben wird,
doch tatsdchlich sagte ich, dafl ich

ben haben, aber dennoch bekamen wir
Probleme mit zwei Teams. Wir haben
nur Anzeigen in die entsprechenden
Blatter gesetzt. Wenn sich darauthin
Leute meldeten, hitten wir sie wieder
wegschicken sollen? Wir sind niemals
los und haben irgendjemanden geko-
dert. Ich denke, das PSR-Image war
ein dicker Pluspunkt beziiglich des
Vertrauens vieler Leute.

Stewart rdumt ein, daf} es von Ford
eine Starthilfe gab, daf} aber das Team

1oh will Autos, Fahrer und Leute. Dann, mein Junge, werden wir Rennen gewinnen.“ Vater und Sohn,
Jackie und Paul Stewart basteln noch an ihrer Formel 1-Strategie fiir das Jahr 1997

nicht wisse, mit wem sie zusammen-
uiheiten sollten. Darauthin fragten sie
imich, ob ich nicht interessiert sei. Das
lief alles in einer sehr entspannten
Atmosphére ab. Im September folgten
weitere Gespréche, und am 31. Okto-
hier wurde die Sache amtlich.

Wir konnen uns gliicklich schitzen,
Jull wir den Aerodynamiker von
Williams, Adrian Neweys Nr. 2, ver-
pllichten konnten. Das war eine gute
Suche. Auch von Benetton, Ferrari
und McLaren sind Leute zu uns ge-
kommen. Nicht, weil wir sie abgewor-

auch seinen Teil dazu beitragen
mufite, und daf3 der finanzielle Aspekt
des ganzen Projektes ihm bei weitem
die meisten Kopfschmerzen bereitete.
Es bestand das Risiko, daf3, falls das
entsprechende Budget zu einem be-
stimmten Zeitpunkt nicht zur Ver-
fiigung gestanden hitte, das ganze
GP-Team wie eine Seifenblase ge-
platzt wire. Doch er widerspricht der
Behauptung, daf3 das ganze noch im
August und September 1996 am sei-
denen Faden hing — wie es Gertichte
im Fahrerlager besagten.

Was er vom ersten Jahr erwartet,
weif3 Jackie selbst noch nicht. ,,Wirk-
lich nicht. Als Fahrer habe ich auch
nie Siege versprochen. Jeder tut alles,
was er kann. Und niemand kann sich
auf Dauer an der Spitze halten, auch
Williams wird seine Vormachtstellung
irgendwann wieder verlieren. Aber die
guten Teams werden immer vorne mit
dabeisein, weil ihre Struktur stimmt,
weil sie die richtigen Leute und die
richtigen Fahrer verpflichten und am
Ball bleiben. Wir sollten keine zu ho-
hen Erwartungen hegen. Mindestens
zehn Autos sind vor uns (Williams,
Ferrari, Benetton, McLaren und Jor-
dan), Tom Walkinshaw hat sich eta-
bliert, und Lola darf man nicht unter-
schitzen. Und dann noch wir. Drei
neue, aufregende Teams also.“

Stewart hat immer ein Leben im
Stref3 gefiihrt. Mit 33 — noch als ak-
tiver Rennfahrer — hatte er ein offenes

. Zwolffingerdarm-Geschwiir, und man

konnte annehmen, daf3 er es nun, mit
57, etwas ruhiger angeht. Doch weit
gefehlt. Nach eigener Aussage be-
kommt er nie genug von seiner Arbeit.
»Manchmal schaust Du Dir den einen
oder anderen und sein Benehmen an
und fragst Dich, warum du iiberhaupt
in diesem Geschift mittust. Aber das
wire in jeder anderen Branche genau
dasselbe. Es sind auch nur Sekunden,
in denen mir sowas durch den Kopf
schief3t. Und was sollte ich sonst
machen? Klar, ich spiele gerne mal
eine Partie Golf, wiirde auch gerne
mehr spielen, aber tiglich?*

Stewart kommt mit vier bis fiinf
Stunden schlaf pro Nacht aus. ,,Umso
dlter ich werde, desto weniger Schlaf
brauche ich. Ich trinke fast gar nicht,
aber ich habe inzwischen Uberge-
wicht®, sagt er — der aussieht wie ein
austrainierter Greyhound. ,,Ich bin
nicht fit, und ich habe keine Zeit, das
zu dndern. Ich war seit Monaten nicht
mehr im Gym — zum ersten Mal in
meinem Leben. Das sieht man, und
ich fithle es. Aber zur Zeit geht es ein-
fach nicht. Und zu Hause habe ich
keine Trainingsgerite, weil es mich
immer angespornt hat, wenn ich beim
Training andere um mich hatte.“

Man wiirde erwarten, daf3 eine Per-
son, die so durchorganisiert ist, auch
Entspannungs-Phasen in den Termin-
kalender aufnimmt. Aber Stewart sagt:
»Ich bin nicht diszipliniert genug, des-
halb versuche ich das erst gar nicht.
Wenn etwas Gutes passiert, habe ich
nicht mal die Zeit, das richtig auszu-
kosten. Ich springe ins Auto, in dem
ich zwei Telefone habe, und an denen
hénge ich, bis ich zu Hause bin.“ @
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ES GIBT SICHERLICH
WENIG, DAS EINEN SO
SEHR FORDERT WIE
DIE GRUNDUNG EINES
FORMEL 1-TEAMS.

STORY VON PAUL STEWART

n der Vorbereitungsphase
unseres F1-Projektes war meine
Hauptaufgabe als Manager-Di-
rektor von Stewart Grand Prix,
das Projekt innerhalb des
vorgesehenen Zeit- und Budget-
Rahmens auf die Beine zu stellen.
Eine riesige Aufgabe, vor allem, da ich
dhnliches zuvor noch nie gemacht
hatte. Ich mufite mich mit neuen
Herausforderungen auseinan-
dersetzen, bei denen ich mich auf den
Rat anderer Leute verlassen mufite.
So gesehen mufite ich eher eine
lotrechte Wand als einen Berg
bezwingen. Aber wir blieben immer
im geplanten Rahmen, und das ist
etwas, worauf ich méchtig stolz bin.
Es ist schwierig, den Tag, an dem
ich zum ersten Mal vom eigenen F1-
Team trdumte, genau festzulegen.
Denn solange ich selbst Rennfahrer
war, und das waren immerhin sieben
Jahre, galt meine ganze Konzentration
dem Ziel, es als Fahrer in die Formel
1 zu schaffen. Andererseits griindeten
wir schon 1988 — parallel zu meinen
fahrerischen Aktivitdten — Paul
Stewart Racing. So hatte ich — fiir den
Fall, daf3 es mit mit der eigenen For-
mel 1-Karriere nicht klappen sollte —
zumindest eine Absicherung.

1993

Meine letzte Saison als Fahrer, obwohl

mir das bis zum letzten Saison-Ren-
nen nicht klar war. Drei Viertel der
Saison war ich Fiinfter der F3000-
Meisterschaft, und ich hatte auch
schon dreimal fiir Arrows getestet,

also war meine Fahrer-Karriere immer
noch mein Hauptinteresse. Doch im
Dezember wurde mir klar, daf3 ich

"kein Weltmeister-Material war, und

ich trat zuriick.

Zu diesem Zeitpunkt sah ich erst-
mals Stewart Grand Prix am Horizont
aufziehen. Ich wollte das Team in die
Konigsklasse des Motorsports fithren

1994

PSR setzte drei Teams ein: Jeweils
eins in der F3000, der Formel 3 und
der Formel Vauxhall (entspricht der
deutschen Formel Opel, die Redak-
tion), und ich machte mir, wihrend
ich mich gleichzeitig auf meine Auf-
gaben als Team-Bof3 konzentrierte,
Gedanken iiber Moglichkeiten, die
Tiir zur Formel 1 aufzustofien.

JUNI

12. Juni: Ein Konsortium trat mit
dem Wunsch, in die Formel 1 einzu-
steigen, an uns heran. Wir glaubten,
sie meinten es ernst, bis sie in buch-
stdblich letzter Minute einen Riick-
zieher machten. Dennoch war das fiir
uns eine unschitzbare Erfahrung, da
es uns schon mal auf die manche
Methode in der Formel 1 vorbereitet
hat. Wir hatten sogar schon das Ver-
tragswerk fertiggestellt.

Anschliefiend berieten wir, was als
néchstes zu tun sei. Mein Vater hatte
noch immer sehr engen Kontakt zu
Ford, die auflerdem auch unser
F3000-Team sponserten. Also vermu-
tete ich, dafl uns das die Méglichkeit
zu einer Zusammenarbeit mit Ford »
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%» Fords Sportchef Martin
8 Whitaker zum Schotten-Deal

nicht fiir gut, mehr als ein Team
zu versorgen.

Warum ein Fiinf- ?
jahresvertrag?

Wenn man im GP-Sport
erfolgreich sein will, muB
man langfristige Verbin-

~ dungen eingehen. Wir
muBten viel Kritik daftr
einstecken, daB wir nach dem
WM-Sieg 1994 Benetton nicht
halten konnten.

Was ist mit Williams 1998?
Jeder Motorenlieferant wiirde
wohl gerne mit Williams zusam-
menarbeiten. Unsere Partner-
schaft mit Stewart ist aber so
auBergewohnlich, daB sie uns
die Méglichkeit gibt, ein vollig
neues F1-Programm zu ent-
wickeln. Dennoch kdnnten wir
1998 auch ein zweites Team beliefern,
aber nur auf Kundenbasis.

Ford-Sprecher

Warum gerade Stewart? Martin Whitakor

Wir haben einen Partner gesucht, dem
wir vertrauen kénnen. Und Jackies Ver-
bindung zu Ford besteht seit dreiBig
Jahren. Mit ihm haben wir von Anfang
an erfolgreich zusammengearbeitet.

Warum wird der V8 weiter gebaut?
Das ist eine Entscheidung von Cosworth

H WORLD CH
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Tragt Ford das Projekt?

Wir stellen die finanzielle Basis zur Ver-
fiigung, mit der Stewart die notwen-
digen Einrichtungen schaffen kann, aber
wir tragen das Projekt nicht. Jackie hat
uns versichert, daB er zahlungskréftige
Sponsoren an der Hand hat. Nattirlich
kann das Team jederzeit auf das Werk in
den USA zuriickgreifen, sei es die Ent-
wicklungsabteilung, das Konstruktions-
team oder was auch immer.

Wird es Stewart-Ford auch im Jahre
2001 noch geben?

Mit Sicherheit, wir haben schlieBlich
einen Finfjahresvertrag.

Enthiilt dieser Erfolgsklauseln?
Solche Dinge kann man mit einem
neuen Team nicht festlegen. Stewart
weiB, daB wir gewinnen wollen, aber fiir
1997 hegen wir keine groBen Erwartun-
gen. Wir hoffen, daB sich das Team eine
gute Ausgangsbasis erarbeiten kann,
von der aus Erfolge moglich sind.

SUTTON IMAGES/PHIPPS, ALLSPORT, AUTOSPORT
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und nicht von Ford. Cosworth ist fiir
seine Geschifte selbst verantwortlich,
und wenn man dort der Meinung ist, daB
der V8 konkurrenzfahig ist und Interes-
Darf Ford im Team mitreden? senten findet, dann bitte.
Es ist vereinbart, daB wir bei allen Ent-
scheidungen befragt werden. Haben Sie, was Stewart angeht,
irgendwelche Zweifel?

Nein. Was Stewart GP in den vergan-
genen zehn Monaten auf die Beine ge-

stellt hat, stimmt mich hoffnungsvoll.

Sind Sie mit den Fahrern zufrieden?
Wir hatten gerne einen britischen Fahrer
im Team gehabt - vielleicht Brundle —
aber man muB halt schauen, wer das
groBere Potential hat. Stewart hat sich
fir Magnussen und Barrichello entschie-
den; ich bin mit der Wahl einverstanden.

Sind Vater und Sohn, Jackie und
Paul ein gutes Team?

Jackie hat einen groBen Namen, der in
aller Welt bekannt ist - das ist bei der
Suche nach Sponsoren sehr hilfreich.
Pauls ganze Konzentration gilt dem
Werk in Milton Keynes. Ohne seinen
Einsatz gabe es das Projekt nicht. Er
arbeitet rund um die Uhr.

Wieviele Teams wird Ford 1997 mit
Motoren beliefern?

Nur Stewart bekommt den V10-Motor.
Nach der enttduschenden Saison ‘96,
der ersten mit dem V10, halten wir es

ermdglichen kdnne, war mir aber iiber
den Zeitpunkt im voéllig Unklaren.

Langsam begann die Ungeduld an
mir zu nagen. Ich machte mir iiber die
IndyCars als Alternative Gedanken,
flog deshalb sogar schon im April
gemeinsam mit Rob Armstrong,
unserem Finanz-Manager, zum
Rennen nach Long Beach, wo ich mir
die ganze Sache mal niher anschaute.
Gleichzeitig beschiftigten wir uns aber
auch schon mit dem Gedanken, Fords
Einsitze in der Britischen Touren-
wagen Meisterschaft zu tibernehmen.

Das war der Stand der Dinge vor
dem Grofien Preis von Kanada Ende
des Monats.

29, Juni: Der Riickflug von Montreal
nach Detroit nach dem Grand Prix.
Mehrere Ford-Michtige sprechen
meinen Vater beziiglich des
Aufbaus eines Formel 1-
Projektes an. Andere bieten
ihn darum, einen Vorschlag
auszuarbeiten und ihn ihnen
am 30. Oktober zu
prisentieren.

OKTOBER Der Flieger, in
29. Oktober: dem alles begann
Auf dem Weg nach Detroit verpassen
Rob Armstrong und ich um ein Haar
den Anschluf3flug. Der erste Teil der
Reise — der Flug von London nach
New York — wird gecancelt, wihrend
wir schon auf dem Rollfeld stehen.

EDDIE JORDAN
Team-BESITZER
Als neues Team mit g~
den Ford-Werksmo- §
toren an den Start zu
gehen bringt sicher
® viel Leistungsdruck
mit sich. Andererseits
entlastet es das Budget
um rund 5 Millionen Dollar, das ist ja
auch was wert. Sie sollten fiir ein paar
Uberraschungen gut sein, aber fir Siege
reicht es 1997 wohl noch nicht.

KEN TYRRELL

TeEAM-BESITZER

Jackie ist sieggewohnt.
Deshalb wird schon in
dieser Saison eine
Menge Druck auf dem
Team lasten. Denn von
einem dreifachen Welt-

Ein Journali
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Jan Magnussen (links) 16t sich jede Einzelheit seiner zukiinftigen F1-Rakete genauestens erkliren

Soeben bekommen wir noch die letzte
Concorde und schaffen es
serade noch, in New York — wie
verabredet — meinen Vater zu treffen
ind gemeinsam mit ihm den

Inlandsflug nach Detroit zu erwischen.

30, Oktober: Wir prisentieren fiinf
l'ord-Gewaltigen unser Projekt und
hictonen die Notwendigkeit eines
I'infjahres-Vertrages, eine fiir Ford in
der Formel 1 bisher noch nie dage-

wesene Bindung.
Mit gemischten Gefiihlen kehren
wir nach England zuriick. Denn jetzt

hiuben wir unsere Karten offen auf den

muister erwarten die Medien und die
Offontlichkeit sofort Héchstleistung. Fiir
tlas Team wird es sicherlich nicht ganz
sinfach werden, damit umzugehen. Wo
sio am Ende der Saison landen werden,
walll ich nattrlich auch nicht, aber ich
hotfe, hinter uns. 1997 wird bestimmt
vine schwierige Saison.

ALAN HENRY
‘ JOURNALIST

Stewart Grand Prix ist

. die groBte Heraus-

' forderung in Jackies

Leben. Er ist daran

gewohnt, erfolgreich zu

sein, und ich kann mir

nioht vorstellen, daB er oder Paul die

Grofle der vor ihnen liegenden Heraus-

forderung unterschatzen. Ich erwarte das

Ioam im Mittelfeld und glaube nicht, daB

Ford irgendwelchen Druck austben wird.

Tisch gelegt und haben nicht mehr in
der Hand, wie es weitergeht.

NOVEMBER

30. November: Ein zweites Treffen
mit Dan Revard und Neil Ressler von
Ford. Noch einmal gehen wir
gemeinsam unseren Vorschlag in allen
Einzelheiten durch und erfahren
anschliefend, daf3 der Deal steht. Es
folgen einige Gléser... soweit ich mich
erinnern kann.

DEZEMBER
Der Vertrag wird hieb- und stichfest
gemacht. Ford, mein Vater und ich

Damit waren sie auch mehr als schlecht
beraten, denn bessere Plazierungen als
Mittelfeld-Ankiinfte im ersten Jahr eines
neuen Teams waren Uliberaus utopisch.

GIANCARLO MINARDI
TeAm-BESITZER

Ich muB3 Stewart GP
dazu gratulieren, die
Ford-Werksmotoren an
Land gezogen zu haben.
Ganz schon clever von
Jackie, wie er die Ford-
Gewaltigen davon liberzeugt hat, daB es
das richtige sei, ihm den Motor anzuver-
trauen. Jetzt wiinsche ich Jackie eigent-
lich nur noch, daB es ihm mit seinem
Charisma auch gelingt, die Ford-Tech-
niker dazu zu bringen, so hart an dem
Motor zu arbeiten, daB der bald auch
entsprechend Leistung bringt. Ich
wiinsche dem Team und Ford viel Gliick.

schniiren das Finanz-Paket, um unser
Projekt fiir 1997 voranzutreiben.
Samtliche Vertrags-Angelegenheiten
wurden von Mcfarlans erledigt, einer
Firma, die sich seit drei Jahren auch
schon um alle PSR-Angelegenheiten
kiitmmert, und das sehr gut macht.
Nun beginnt die Suche nach einem
Technischen Direktor. Erfahrungen
aus den unteren Rennklassen haben
mich erkennen lassen, wie wichtig die
richtige Besetzung dieses Postens ist.

19. Dezember: Alan Jenkins wird
Stewart-Fords Technischer Direk-
tor. Nach vielen Mitternachts- ~o—
Gesprichen bei uns zu Hause '
(meine Frau war sich nicht
dariiber im klaren, daf3 es das
war, was ich einst mit
‘Unterstiitzung’ gemeint j
hatte), unterzeichneten wir /
einen Vertrag mit dem
Arrows-Designer.

Wir glauben, dafi er
eine Bandbreite von
Erfahrungen mitbringt
(aufgrund seiner |
vorherigen Beschifti- |
gungen bei McLaren,
Onyx und Arrows),
von der wir profi- /

i 0 o4

by Y

tieren konnen.

Auflerdem ist er von
unserem Projekt
begeistert und hat zwei
Angebote von Top-
Teams sausenlassen,

um zu uns zu kommen. »

Der Schampus,
um den es geht

vier Konkurrenten duf3em sich

PETER SAUBER

TEAM-BESITZER

Wie wir alle wissen, ist
es nicht leicht, bei dem
extrem hohen Standard
dieser Motorsport-Klas-
se ein neues Formel 1-
* Team zum Laufen zu
bringen. Doch mit dem schnellen und
erfahrenen Rubens Barrichello sowie
dem zwar in der Formel 1 noch uner-
fahrenen, aber trotzdem schnellen und
sehr vielversprechenden Youngster Jan
Magnussen hat Jackie zwei gute Fahrer.
Und nach einem weiteren Lehrjahr mit
dem V10 sollten auch Ford und Cos-
worth wieder in der Lage sein, einen
guten Motor bauen zu kénnen. Da kann
man davon ausgehen, daf sich in den
funf Jahren Vertragsdauer der Erfolg fir
Stewart Grand Prix und Ford sicherlich
einstellen wird.
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1996
JANUAR
4. Januar: Auf einer Presse-
konferenz, die im Rahmen der North
American International Auto Show in
Detroit stattfindet, geben wir unseren
Fiinfjahres-Vertrag mit Ford zum
ersten Mal der Offentlichkeit bekannt.
Zum Feiern kommen wir aber leider
nicht, da mein Vater und ich bereits
mit dem Nachtflug von Detroit zuriick
nach London-Heathrow diisen.

5. Januar 1995: Es darf gefeiert werden

5. Januar: Von Heathrow geht es
direkt weiter nach Birmingham, wo
wir gemeinsam mit Fords Europa-Bof
Albert Caspers uns und unsere ge-
meinsamen F1-Pline fiir die Zukunft
auf der Autosport-Show présentieren.

11. Januar: Wir schalten unser
erstes Stellenangebot — und erhalten
uberwiltigende Resonanz.

FEBRUAR
12. Februar: Alan Jenkins’ Vertrag
mit Arrows lduft aus.

13. Februar: Fiir Design-Zwecke
bekommen wir ein 1:1-Modell des
Ford-Motors geliefert.

Die Aufgaben fiir den Monat: Eine
Projekt-Kontrollgruppe wird ein-
gesetzt, die sich alle 14 Tage trifft, um
zu entscheiden, wie es mit der Um-
strukturierung und der Erweiterung
unseres Werkes in die neuen Gebaude

Zukunft sein Design-
biiro sein wird. Gleich-
zeitig beschlieflen wir,
daf} wir einen 50%-
Windkanal bauen
werden. So einen hatte
Alan noch nie.

Die nichste Frage: Mit was
fiir Computern und welcher
Software wollen wir arbeiten?

Wir entscheiden uns fiir Hewlett-
Packard und EDS-Unigraphics, ob-
wohl Alan noch nie mit dieser Soft-
ware gearbeitet hat. Die Mébel sind
bestellt, das Design-Team (Dave
Rendall und Rithie McCage von
Benetton) ist gefunden, die Ent-
scheidung iiber die Erweiterung und
die Sub-Unternehmer wird getroffen.

MARZ
1. Mirz: Die ersten Computer sind
installiert, und die Design-Manschaft
macht sich an die Arbeit. Alans Ziel
ist es, ein optimales Auto zu

bauen — und keinen
Kompromif3.

JULI
1. Juli: Das 50%-
Modell wird zum
ersten Mal im Swift-
Windkanal in St.
Clemente/ Kalifornien
getestet. Beim ersten
Test beenden wir die
Arbeit an der tiber die
Cockpit-Abmessungen
hinausragenden Cockpit-
Unterseite.

Von diesem Zeitpunkt an
verbringen wir zwei Wochen
jedes Monats im Windkanal, wobei
jedesmal weitere Teile des Designs
unseres Autos fertiggestellt — und dann
diskutiert — werden.

AUGUST

12. August: Unerwartete Riick-
schlige beim Design. Wir miissen die
Querlenker neu entwerfen, nachdem

weitergeht. . die FgA furrrl }SQCi’::
Mitglieder der Grup- anuar ‘0 aerodyna .
PE: Miine S\e\\ﬂﬂ'l\“ﬁ‘m ~vom 1.4 Aufhingungsteile
Wenigkeit, Das erste verboten hat.
Rob Arm-
sti)ong, Andy 14. August: Es
Miller (ein kom'mt noch
Ingenieur schhm.rner: Auch
F3- der Diffusor
%2:;‘3 und muf3 jetzt kom-
Alan. Sofort plett iiber-

entscheidet
Alan, daf3 unser
bisheriger LKW-
Einstellplatz in

arbeitet wer-
den, um das
97er Regle-
ment zu erfiillen.

Das Equip-
ment ist da, es
kann losgehen

. 23. August: Wir
haben den neuen —
fiir 1997 erforder-
lichen — Heck-
Crashtest erfolg-
reich absolviert.

24. August: Beim Grand Prix
von Belgien fithren wir erste
Sondierungs-Gespréiche mit
Rubens Barrichello.

SEPTEMBER
22. September: Ein zweites Treffen
mit Barrichello und seinem Manager

Der 50%-Ahne des ersten Stewart-Ford

Geraldo Rodrigues findet beim
Grof3en Preis von Portugal statt.

23. September: Laut Fahrerlager-
Geriichten stehen wir kurz vor einem
Vertragsabschlufy mit Damon Hill.
Hinter dieser Geschichte stecken
allerdings die Journalisten. Mein Vater
und ich haben uns zwar mit Damon
und Michael Breen in Dublin getrof-
fen, wir wissen aber, daf8 wir trotz un-
seres sehr guten Angebots kaum
Chancen haben. Ich glaube zu diesem
Zeitpunkt, daf} Eddie Jordans Team
das Rennen macht.

17. September: Wir unterschreiben
mit der HSCB Holdings einen Fiinf-
jahresvertrag, der uns tber diesen
Zeitraum hinweg insgesamt die
Gesamtsumme von 25 Millionen
Dollar zusichert.

flist diroct

sty

‘i" CHEQUE A/c "i
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OKTOBER

3. Oktober: Jan Magnussen wird als
ciner unserer Fahrer verpflichtet,
nachdem wir uns mit ihm auf einen
Vierjahresvertrag geeinigt haben.

22. Oktober: Rubens Barrichello
netzt sein Autogramm unter einen
Zweijahresvertrag mit uns.

Derzeit sehen wir noch keine Not-
wendigkeit, fiir 1997 einen Test-
piloten zu verpflichten. Doch falls das
notwendig werden sollte, hat ein alter
Hekannter mit Sicherheit gute
Chancen auf den Job: der Schotte
Dario Franchitti, der schon 1994
neben Magnussen in der Formel 3 fir
I"nul Stewart Racing aktiv war.

NOVEMBER

6. November: Mit einer 500.000-
Dollar-Sicherheit, die wir erst am
linde der kommenden Saison zuriick-
erhalten, reichen wir der FIA unseren
Antrag ein, mit zwei Autos an der
Formel 1-Weltmeisterschaft ‘97
teilzunehmen.

13. November: Foto-Session
mit der Zeitschrift FI Racing.
Der Fotograf und der mit-
gereiste Art Director iiber-
reden uns dazu, beknackte
Overalls anzuziehen und
Schottenmiitzen aufzusetzen.

27. November: Der Spon-
soren-Deal mit Malaysia wird
offiziell verkiindet.

DEZEMBER
10. Dezember: Der grofie Tag ist
yelkommen: die offizielle Prisentation
unseres Autos. Um funf Uhr morgens
wird die letzte Schraube festgezogen.
D¢ Stimmung unter den aus aller
Welt angereisten Journalisten, die sich

M Park Larn, Lanc (988 110
o0

SINTLN

$300,000

Aonrdha.

080 vemvenaar

Stewart Grand Prix hat sich

bei seiner Cockpit-Besetzung
fiir eine Mischung aus Jugend
und Erfahrung entschieden.

Barrichello hat vier Jahre bei

Jordan hinter sich, wahrend

Magnussen erst einen einzigen

GP, 1995 fiir McLaren in Aida,

bestritten hat.

»Die Leute vergessen, daB
Rubens erst 24 ist“, sagt Paul Stewart.
»Mit der richtigen Unterstiitzung - und
die wird er hier bekommen - darf man
von ihm noch einiges erwarten. Und
Jan? Er hat ein riesiges Potential, kann
gemeinsam mit dem Team wachsen.“

Der Respekt beruht auf Gegenseitig-
keit, auch die beiden Piloten sind happy
Uber ihr neues Umfeld.

»Stewart ist ein neuer Anfang fir
mich®, sagt Barrichello. ,Wir haben in
unserem ersten Jahr eine Menge Arbeit
vor uns, doch ich bin ganz hei3 auf
diese neue Herausforderung. Jedesmal,
wenn ich ins Werk komme, werde ich
ganz aufgeregt.*

Magnussen, fiir Paul Stewart Racing
britischer F3-Champ von 1994, hat sich
aufgrund seiner Erfahrungen aus dieser
Zeit fiir Stewart GP entschieden. ,Was
wir damals erreicht haben, hat meine
Entscheidung stark beeinfluBt®, sagt der
28jahrige Dane. Damals haben wir eine

MIT SAMBA UND MIT SMOREBROD

Rekordmarke gesetzt, und mit vielen
Leuten aus dieser Zeit werde ich jetzt
wieder zusammenarbeiten. AuBerdem
ist es positiv, daB ich in meiner ersten
F1-Saison vollig ohne Druck fahren
kann. Und Jackie ist immer mit gutem
Rat zur Stelle. Wenn ich in der F3 ein
Problem mit dem Auto hatte, hatte er
immer Losungsvorschlage. Aber nie hat
er mir seine Ideen aufgezwungen.

Auch Barrichello begriiBt die Mdglich-

keit, auf den Rat des dreifachen Welt-
meisters zuriickgreifen zu kénnen. ,,Er
ist mit dem ganzen Herzen dabei und
sehr modern. Er redet nicht Gber ‘70
oder ‘71, sondern die Formel 1 von ‘97.
Ware er etwas jiinger, dann wiirde er
sicherlich heute noch selbst fahren.*

Zwar erwartet keiner der beiden fiir
‘97 Siege, doch beide sind ganz wild
darauf, daB es endlich losgeht. ,Von den
Bridgestone-Pneus heiBt es, sie unter-
steuern weniger als die Goodyears; es
wird also auch aufgrund der Reifen zu
Uberraschungen kommen.*

,1997¢, figt Magnussen hinzu, ,,wird
es genugen, das Auto von GP zu GP zu
verbessern. Es ist viel wichtiger, dem
Auto das Laufen beizubringen, als vom
ersten Sieg zu traumen. Eine realistische
Hoffnung fiir Melbourne ist, daB wir uns
unter den ersten 15 qualifizieren und im
Rennen unter die Top 10 kommen.*
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Richtag 6. November: Ein Scheck an die Fia

heute im Mariott-Hotel am Londoner
Cirogvenor Square versammelt haben,
lknistert vor Spannung.

13,00 Uhr: Vor den Augen der
Weltpresse hebt sich der Vorhang iiber
dem Stewart 001. Nun l4uft der
Countdown bis zum GP Australien. @

AUTOSPORT
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BEI DER SUCHE NACH MEHR SPANNUNG

SETZT DIE FIA vOLL AUF PROFIL-REIFEN.

DOCH REIFENHERSTELLER UND FAHRER SIND

SKEPTISCH — ERFUHR TONY DODGINS

hassis ohne Fliigel,
Cockpits ohne Sicher-
heitsgurte und Reifen
mit Profil — wer erin-
nert sich? All das ge-
hort in eine Ara, als
Formel 1-Autos noch durch die Kur-
ven drifteten und Uberholvorginge
gang und gébe waren. Sicherheitsgurte
und Fliigel werden wohl immer Teil
der Formel 1 bleiben, aber die Slicks?

In der Friihzeit des Rennsports wur-
de das Profil noch von Hand geschnit-
ten. Der Legende nach ergab es sich
1960, daf} Firestone einen Satz unge-
schnittene Reifen an das Alfa Romeo
Sportwagen-Team schickte. Bei Alfa
wunderte man sich tiber die sonder-
baren Gummischuhe, montierte sie
aber dennoch aufs Auto — und das feg-
te in Rekordzeiten um den Kurs. So-
fort rief Alfa bei Firestone an und or-
derte mehr von diesen Wunderreifen.

»Amisant, aber leider nicht wahr*,
sagt Tony Shakespeare von Goodyear.
»Wir waren nidmlich diejenigen, die
profillose Reifen fiir die F1 entwickelt
haben. Im Lauf der Jahre haben sich
die Rennreifen stark veriandert. Wih-
rend ein Fahrer heute im Qualifying
gerade mal eine wirklich schnelle Run-
de aus einem Satz Slicks herausholen
kann, hat Jim Clark 1965 noch fiinf (!)
Grand Prix auf einem einzigen Satz
Dunlop R5 gewonnen !

Goodyear begann 1964 mit der Pro-
duktion von Rennreifen fiir die For-
mel 1. Der erste Sieg folgte ein Jahr
spiter mit Richie Ginther in Mexiko.
Auch der erste Triumph eines slick-
bereiften Formel 1 — der Tyrrell von
Jackie Stewart 1971 in Paul Ricard —
ging auf das Konto von Goodyear.

Heute, 25 Jahre spéter, macht man
sich Gedanken tiber eine Riickkehr zu
Profilreifen ab ‘98. ,,Es ist mehr als
wahrscheinlich®, verkiindete FIA-
Prisident Max Mosley beim Grand

Prix von Italien. Die Idee dahinter ist,
die immens angestiegenen Kurvenge-
schwindigkeiten zu reduzieren und
gleichzeitig die Action auf der Strecke
zu steigern. ,, Verringerte Auflagefliche
der Reifen — was zum Beispiel durch
Profilrillen erreicht werden kann — re-
duziert den Grip. Wir warten jetzt auf
die Daten der Reifenhersteller, um
einzuschitzen, wie breit und tief das
Profil sein sollte, um unser Ziel zu er-
reichen. Denn die Méglichkeit, noch
mehr ans Limit zu gehen, wollen wir
damit nicht schaffen. Die Regelung
kénnte so aussehen: Angenommen,
ein neuer Reifen hat eine Profiltiefe
von 5 mm, und am Ende des Rennens
diirfen die Rillen nicht mehr als bis
auf 2 mm abgefahren sein. Jemand,
der 2,1 mm Profiltiefe hat, hétte also
keinen Vorteil. Nur so kénnte man das
kontrollieren. Es geht hierbei um sehr
technische Aspekte, mit denen uns
nur die Reifenhersteller helfen kon-
nen. Aber bis zum Ende diesen Jahres
kldren wir die restlichen Details, und
1998 wird die neue Regel greifen.*

Doch sowohl die Reifenhersteller als
auch die Fahrer geben sich skeptisch.
Stu Grant aus dem Hause Goodyear
ist der Meinung, dafl die Ausarbeitung
der spezifischen Details des Profils
keine leichte Aufgabe wird.

»EBines meiner gréfiten Bedenken ist
es, eine einheitliche Definition fiir die
Beschaffenheit des Profils zu finden.
Man kann die Breite und Tiefe fest-
legen, aber es ist schwierig, die eigent-
liche Struktur des Profils zu definie-
ren. Genau hier aber kénnen wesent-
liche Leistungsunterschiede liegen.
Zur Zeit gibt es keinerlei Definition
der Profilstruktur irgendeines Reifens
— sei es der Pneu eines Autos, Trucks
oder was auch immer. Ohne eine ge-
naue Definition wiirden die Regeln
Raum fiir Interpretationen lassen, die
das Renngeschehen ganz wesentlich »
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bestimmen kénnten. Das kann nicht
gut sein.“

Grant ist sich nicht einmal sicher, ob
Profilreifen {iberhaupt den erwiinsch-
ten Effekt hitten. ,,Die FIA hat uns
gebeten, herauszufinden, wie sich das
Profil auf die Geschwindigkeit aus-
wirkt; und da dndert sich einiges:

Grip, Aerodynamik, Geschwindigkeit
auf den Geraden und so weiter. Der
Grip in den Kurven wird weniger, das
steht aufler Zweifel. Aber gleichzeitig
wird der Topspeed wegen aerodyna-
mischer Vorteile des Profilreifens auf
den Geraden héher. Die Ergebnisse
iiberzeugen mich nicht davon, daf3 das
angestrebte Ziel erreicht wird.“

Auch die Fahrer blicken dem Ende
der Slicks nicht besonders enthusia-
stisch entgegen. ,,Ich glaube nicht, daf§
Profilreifen die Losung sind®, sagt
David Coulthard. ,,Ebenso wie einige
andere Fahrer bin auch ich der Mei-
nung, daf} viel Grip der Sicherheit
durchaus zugute kommt. Aufierdem
sind Slicks fiir die Anspriiche im Ren-
nen besser geeignet, denn durch die
groflere Auflagefliche bieten sie auch
jenseits der Ideallinie mehr Haftung.
Und die Bremswirkung ist gréfier.

Die Aerodynamik wire eher ein An-
satzpunkt, genauso wie der verfligbare
Grip auflerhalb der Ideallinie und in
den Luftverwirbelungen am Heck des
Vorausfahrenden. Um das Ganze lang-
samer zu machen, kénnte man gréflere
Reifen nehmen, die mehr Luftwider-
stand erzeugen. Mit schmaleren Reifen
ist man auf der Geraden schneller, weil
weniger Oberflidche als Widerstand
wirkt. Breitere Reifen geben dir auch
bei einem Dreher mehr Grip und
auflerdem mehr Mdglichkeiten, wirk-
lich Rennen zu fahren.

Falls etwas limitiert werden sollte,
dann auf keinen Fall der Motor. Es ist
schlie3lich ein wichtiger Charakterzug
der Formel 1, wahnsinnig schnell und
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unbindig zu sein. Es gibt viele andere
Dinge, die man tun kann, zum Bei-
spiel die Gréfle der Fligel neu defi-
nieren. Aber man sollte nicht verges-
sen, daf} kleinere Fliigel auf den Gera-
den mehr Topspeed ermdglicht. Eddie
Irvine hat vorgeschlagen, einfach die
Aerodynamik zu verschlechtern. Ein
reduzierter Zwischenraum zwischen
oberen und unteren Elementen des
Heckfliigels beispielsweise wiirde mehr
Luftwiderstand erzeugen.“

Mancher vermutet, dafl Goodyear
in Zeiten der Konkurrenz durch
Bridgestone vor allem aufgrund des
finanziellen Mehraufwands gegen das
Comeback der Profilreifen ist. Grant
weist das jedoch energisch zuriick.

»Natiirlich wird die Situation da-
durch komplizierter, und es wird
gewif3 eine Herausforderung®, gibt er
zu. ,,Aber ich bin mir einfach nicht
sicher, ob es wirklich die Rennen ver-
bessern wird. Bridgestone ist in der-
selben Situation wie wir und muf3
darum auch denselben Aufwand be-
treiben wie wir.“

Beim Grand Prix in Japan zeigte
sich Bridgestone gelassen. ,Wenn die
FIA sagt, so wird es ab 1998 laufen,
dann werden wir auf diese Regularien
hinarbeiten®, gab Bridgestone-Renn-
sportmanager Yasakawa zu Protokoll.
»Ich denke schon, daf§ Profilreifen die
Geschwindigkeit in den Kurven redu-
zieren werden. Nur iiber die Sicher-
heit mache ich mir ein wenig Sorgen.
Die Gummimischungen kénnten zu
beweglich und die Reifen daher
schwammiger werden.“

Und was wollen die Teams? ,,Die
fragen uns, sagt Grant, ,wo das alles
hinfithrt — wir sind schliefllich die Rei-
fenleute. Momentan wissen wir tiber
1998 eigentlich nur eines ganz sicher:
daf3 die Reifen schwarz sein werden,
und daf} an jeder Ecke des Autos einer
davon zu finden sein wird...“ @

DARREN HEATH, DAVID PHIPPS, SUTTON IMAGES
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Trotz Sichetheitshedenken von allen Seiten glaubt Max Mosley, Profilreifen seien optimal, um fiir mehr Uberholvorgéinge und so mehr Spannung zu sorgen
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DIE KONIGSKLASSE DES MOTORSPORTS,

ABGELICHTET VON DEN WELTBESTEN FOTOGRAFEN

Der Start

A

dmola, 5y

—Grand Prixvor San Marino, -
P ’

Foto von -

Auch ohne Grlnlicht

In Imola zischte der Schot-
te (links, hier noch hinter
Hill) in wenigen Sekunden

;o

konnten sich 1996 speziell - |
zwei Fahrer als Raketen- ¢ i

starter etablieren: Jean By ?i
Alesi und David Coulthard. N &) AT )

von der vierten an
die erste Position.

Darren
Heath




Foto von
Rainer
Schlegelmilch

Vor dem GP von Belgien prasentiert
Schumacher noch das ‘Schweppes-
Gesicht’. Rund zwei Stunden spéter hat er endlich wie-
tler was zu lachen. Ganz im Gegensatz zu dem Herrn
rochts, dem Hills Ausfall in Silverstone
doch ganz gewaltig zu stinken scheint. Foto von
Darren
Heath




Falo von
Halner

Ilsgalmileh | Auch Hi-Tech kann kinstlerisch

ansprechend sein. Und nicht nur

als Endprodukt. Selbst einige

Details der F1-Renner wirden Foto von

jedem Museum flir moderne Paul Henri

Kunst durchaus gut zu Cahier

Gesicht stehen. [
Foto von

Darren Heath
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Giovanni Lavaggi brachte das notige Kleingeld
mit, um sich ein Cockpit bei Minardi zu sichern
— jedoch nicht genug Speed

fiir einen Platz in der Startauf-

stellung des GP von Belgien. Foto von
' Yasuhiro

Okazaki




Heinz-Harald Erentzen

Testin Estorif;

Foto von
Steve
Etherington

ein Flop, am Verhand-
lungstisch top. Jetzt fahrt
er Williams — da klappt’s
bestimmt auch auf
der Strecke.

Fur HH Frentzen
hatte 1996 zwei
Seiten: Im Cockpit

Foto von PR
Bernard
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Foto von

Darren
Heath Beim Saison-Finale scheint

I Damon Hill die Sonne. Und
die dusteren Wolken, die zwei
Monate zuvor Uber seiner WM-
Chance aufgezogen
waren, sind vergessen. Foto von
Darren
Heath
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Liorhard Berger hinterlie
it soinem von Mild Seven

blaibonde Eindrlicke —

Foto von
Jean-Marc
Loubat

(unponserten Benetton in Monza

alngorechnet bei Marlboro. Und

= Eddie Irvine wirbelt
Iolo von méchtig Staub auf.
Hilner
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—Eddie Irvine, o\ o Beigen—oPA-Francorchamps, 25, august




Minuten vor seinem ersten F1-

Start (von der Polel) ist Jacques f

Villeneuve cool wie ein alter Ha-

se. Gleich wird er die Fihrung

{ibernehmen und erst wenige

Runden vor dem Ziel abgeben —
wegen Ol-Verlust an

Foto von Damon Hill.
Paul-Henri
Cahier
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Heath Die High Tech Version vom Wolf
im Schafpelz — Wiliams in Kénigs-
Blau und das RoB aus Maranello
— natirlich — in Ferrari-Rot. Foto von
Paul-Henri
Cahier




Foto von
Yasuhiro
Pedro Diniz, Okazaki
einst die Lach-
nummer von Forti,
Uiberraschte positiv, Jean
Alesi — besonders seinen
BoB — eher negativ. Mit
vier vom Boden geldsten
Radern wirkst du zwar
schnell, hast aber nicht
den notwendigen
Grip fur gute
Fotovon | Rundenzeiten.
Yasuhiro
Okazaki
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Ohne Zweifel das
Comeback des
Jahres: Der finnische
Herzensbrecher lief
im Laufe der Saison
zu alter Form auf und

stand zum Saison-
‘ ende regelmaBig
[ auf dem Podium. Foto von
[ Rainer
‘ Schlegelmilch
" .
Mika Hakkinen, e Montreal, 16 iuni
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| | 3 Estonl i@ Srsness, i Zwei die war-
! Ferrari Box Grand Prix von Portugat; AT PSRN = g ' Assel

ten und hof-
fen: der Marshal, daB kein
Feuer ausbricht, Eddie
Irvine, daB sein Auto bald
i : zum Qualifying fertig wird.
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Nach einem verheiBungs-
vollen Saisonstart und toller
Vorstellung am Nirburgring
begann Jos Verstappens
Stern in Imola zu sinken: Er
qualifizierte sich schlechter
als zuvor — und muBte sein
— Rennen nach einem
Foto von Unfall beim Boxen-

Paul-Henri | stop abbrechen.
Cahier 7




ch bekam Alptriume und Herz-
rhythmusstérungen, wenn ich
iiber mein Leben nach der For-
mel 1 nachdachte®, sagt John
Watson tiber die Realitit, der
sich jeder Fahrer irgendwann
stellen muf3. John Watson fuhr seinen
letzten Grand Prix vor elf Jahren, und
jedes Jahr aufs neue mufl sich eine
Handvoll Piloten eingestehen, dafi sie
jetzt zur noch ungewohnten Kategorie
‘Ex-Formel 1-Fahrer’ gehort.

Fiir einige ist der Ubergang ins Pri-
vatleben schmerzhaft und beunruhi-
gend. Andere, vor allem diejenigen, die
ihren Riickzug sorgfiltig geplant ha-
ben, kommen mit der Situation we-
sentlich besser zurecht. Doch jeder von
ihnen fiihlt ein starkes Verlustgefiihl,
wenn der Beruf, dem er einen so
grofien Teil seines Lebens gewidmet
hat, plotzlich Vergangenheit ist.

,»Am meisten vermisse ich den Wett-
kampf®, sagt Keke Rosberg, Welt-
meister von 1982. ,,Und die extremen
Emotionen, die so stark sind, daf§ man
stichtig danach wird. Zwar kann man
auch im normalen Leben und im
Geschift Wettbewerb finden. Doch da
arbeitest du wie verriickt, muft aber
lange auf die Friichte deiner Arbeit
warten. Im Rennsport verschafft dir die
Stoppuhr sofortige Zufriedenheit oder
sofortigen Frust. Im Leben und in der
Geschiftswelt mufl man langfristig
denken. Und mich daran zu gew6h-
nen, fiel mir nach meinem Riicktritt
am schwersten.

Jonathan Palmer, der den Arztberuf
aufgab (er ist ein vollausgebildeter Me-
diziner), um fiir sechs Jahre Formel 1-
Fahrer zu werden, versucht, die Ge-
fithle riiberzubringen, die ein F1-Pilot
verspirt: ,,Es gibt absolute Euphorie-
Hohepunkte und ebenso tiefe Ab-
griinde der Verzweiflung. Wenn du
dann zuriicktrittst, bleiben diese Ex-
treme natiirlich aus, und du mufit
sozusagen ‘vom Gas gehen’, um mit
deinem neuen, wesentlich undrama-

tischerem Leben klarzukommen. Wie
leicht oder schwer das fillt, kann da-
von abhiingen, was man zuvor in der
Formel 1 erreicht — oder eben nicht
erreicht hat,

Grrundsiitzlich war ich, wie es eigent-
lich jeder Fahrer ist, davon tiberzeugt,
dafd ich GP gewinnen und Weltmeister

KLARE SACHE: EIN LEBEN ALS

FORMVEL 1-FAHRER IST
TRAUMHAFT, DAS DES

Ex-F1-PILOTEN FALLT VIELEN
ENTSPRECHEND SCHWER, FAND
GERALD DONALDSON HERAUS
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werden konne. Aber es passierte nicht.
Doch als der grofie Traum ausge-
triumt war und ich die Realitét akzep-
tiert hatte, lief die Motivation,
Triumen nachzulaufen, nach. Also
wandt sich meine Motivation neuen
Herausforderungen zu, und ich fand
neue Berge, die es zu erklimmen galt.“

och wenn es ein Fahrer bis zur
DSpitze der Formel 1 geschafft

hat, und es auch heil bis zum
Karriere-Ende geschafft hat, kann die
Anziehungskraft des Sports so
uniberwindlich sein, dafl es dem Ex-
Fahrer nicht gelingt, sich zu 16sen.
Alain Prost, den seine 51 GP-Siege
zum erfolgreichsten Piloten der F1-
Geschichte machen, ist heute Berater
und Testfahrer des McLaren-Teams
und spielt immer wieder mit dem
Gedanken, eines Tages ein eigenes
Team einzusetzen. Als Prost Ende
1993 zurtcktrat, so gibt er offen zu,
fiithlte er sich sehr verloren, und seine
ersten Fahrerlager-Besuche als ‘Nicht-
Fahrer’ wurden zu traumatischen Er-
lebnissen.

»Wenn du zum ersten Mal nach
deinem Riicktritt wieder zur F1 zu-
riickkehrst, fithlst du dich gar nicht
gut®, bekennt der ‘Professor’. ,,Du
weifdt einfach nicht, wohin du gehorst.
Als ich fiir Renault, McLaren,
Williams und Ferrari aktiv war, gehorte
ich mit zur Familie. Jetzt kam ich
plétzlich zuriick und suchte meine Fa-
milie. Aber ich gehoérte ja nicht mehr
dazu. Ich fiihlte mich verloren, und es
war mir fast peinlich, da zu sein.

1995 arbeitete ich als Fernseh-Kom-
mentator und fiir Renault, aber das
war immer noch nicht dasselbe wie
selbst zu fahren, und ich fiithlte mich
weiterhin schmerzhaft ausgeschlossen.
Jetzt ist es zwar besser, weil ich fiir
McLaren arbeite, aber wenn ich
wihrend der Renn-Wochenenden nicht
wirklich viel zu tun hitte, wiirde ich
niemals zu allen Rennen mitkommen.
Ein, zwei Mal vielleicht; denn ein gutes
Gefiihl ist es noch immer nicht.*

Doch trotz aller Verlustgefiihle ist
Prost davon iiberzeugt, genau zum
richtigen Zeitpunkt aufgehort zu
haben: ,,Ich bedauere es absolut nicht,
damals zuriickgetreten zu sein, Um
sehr, sehr ehrlich zu sein: Als Ayrton so m»
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kurz nach meinem Riicktritt starb, hat-
te ich das Gefiihl, das sei eine Bot-
schaft an mich, die mir bestitigte, daf3
ich mich richtig entschieden hatte.“

Is er sich das erste Mal aus der
AFormel 1 zuriickzog, glaubte
auch Niki Lauda, das einzig

richtige getan zu haben. Und dann
kehrte er zwei Jahre spéter als Fahrer
und schliefilich, nach seinem zweiten
Riicktritt, als Ferrari-Berater und
RTL-F1-Experte zuriick ins Geschift.

Schon 1975, als er mit Ferrari um
seinen ersten WM-Titel kdimpfte, be-
miihte er sich jenseits der GP-Strecke
um eine Pilotenlizenz. 1976 beendete
er den GP in Fuji, indem er einfach
aufgab — und damit den moglichen
zweiten WM-Titel in Folge an Hunt
abtrat. Ahnlich verbliiffend war seine
Entscheidung, 1979 den Helm an den
Nagel zu hingen: Nach zwei Saisons
mit Brabham - fiir die angebliche
Rekordgage von 1,4 Millionen Mark —
brachte er in monatelangem Arm-
driicken sogar Brabham-Bof3 Bernie
Ecclestone dazu, einen Vertrag fiir
1980 mit dem damaligen Rekordsalédr
von zwei Millionen Dollar aufzusetzen
—und entschied sich dann, schon
vorher in den Ruhestand zu gehen.

,»Das Gefiihl, fehl am Platz zu sein,
war liberwiltigend®, erinnert sich Niki
Lauda in Das dritte Leben an den 79er

" Grand Prix von Kanada. In Montreal,

beim vorletzten Rennen der Saison,

reichte es gerade fiir den 18. Startplatz.

Minuten spiter nahm er Ecclestone
zur Seite. ,,IJch mochte lieber etwas
machen, das mir Spafl macht. Fliegen

zum Beispiel.“ Der Presse warf er noch
eins seiner legendéren, da umstrittenen

(und spiter mehrfach revidierten)
Statements zu: ,,Ich habe keine Lust
mehr, im Kreis herumzufahren."
Laudas plotzlicher und unsentimen-
taler Abgang verirgerte manchen, der
Spruch fast alle Kollegen. Aber der
Mann hatte einfach andere Dinge als -
nur die Fahrerei im Kopf. Als seine
Ex-Kollegen in die Startaufstellung
rollten, war Niki Lauda schon in Kali-
fornien dabeli, fiir seine Fluglinie eine
DC-10 zu kaufen. Lauda Air hatte
schon anderthalb Jahre zuvor seinen
ersten Charter-Einsatz — zum Grand
Prix von Belgien (wo der Fluglinien-
chef/F1-Pilot nach zwanzig Metern
ausfiel). Ende der Siebziger war die
Fliegerei fir den Ex-Weltmeister ein-
fach reizvoller, herausfordernder und
auch spannender. Mancher sagt bis

heute, die Fliegerei — bzw. die Verluste

seiner Lauda Air — seien auch der
CGirund flir sein kurzes und heftiges

Comeback bei McLaren 1982 (wieder
inklusive Rekordgehalt) gewesen.

Uber seine letzte GP-Saison als
Fahrer, schreibt Niki Lauda in Das
dritte Leben: ,,Jch war 35, sechs Jahre
ilter als Alain, sicherlich topfit und ab-
solut auf der Hoéhe, um jedes denkbare
Rennen zu gewinnen. Ich war aber
nicht mehr bereit und wohl auch nicht
fihig, die Portion Extra-Wahnsinn fiir
die Chaos-Runden der Qualifikation
aufzubringen.“ War er auch zu Beginn
seines Comebacks hochst motiviert, so
stellte er 1984 fest, daf3 das Feuer von
frither auf kleinerer Flamme brannte.
Es war sein ,,schwerstes, aber auch
tollstes Berufsjahr als Rennfahrer®.

Wihrend Prost und Lauda das F1-
Lenkrad freiwillig aus der Hand legten,
bleibt vielen ihrer Kollegen gar keine
Wahl. Und einige besonders Ungliick-
liche werden von der Formel 1 ver-
gessen, obwohl sie alles haben, was ein
erfolgreicher F1-Pilot braucht. Wie
beispielsweise Keke Rosbergs Schiitz-
ling JJ Lehto. Der Finne erlitt 1994 bei
einem Testunfall einen Genick-An-
bruch, stieg zu frith wieder ins Auto,
und das Team verlor das Vertrauen in
ihn. ,,J] hat gefithlsméflig sehr gelit-
ten®, sagt Rosberg. ,,Als sein Manager
und Freund versuchte ich alles mog-
liche, um ihm zu helfen. Doch er war
mental blockiert und lie3 niemanden
in seine kleine Welt.“

Auch Mark Blundell hat sich weni-
ger von der Formel 1 verabschiedet, als

RAINER SCHLEGELMILCH, J. MAYRHOFER
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Hans-Joachim Stuck seizie nach
seiner Zeit in der Formel 1 eine von
Erfolgen hestimmte Karriere fort.
NikiLauda (unten) gelang es auch
in anderen Bereichen, ein Hobby
zum Beruf zu machen

daf3 sich die Formel 1 von ihm ge-
trennt hat. Und das, obwohl er bei
seinen 61 GP respektable 32 Punkte
geholt hatte. Dennoch reichten seine
Leistungen in den nur miflig konkur-
renzfihigen Autos von Brabham,
Ligier, Tyrrell und McLaren nicht aus,
um ihm zu einem F1-Cockpit fiir ‘96
zu verhelfen. Also ging er in die USA
und zur IndyCar-Serie. Blundells F1-
Erinnerungen sind bittersiif3.

»Ich vermisse einige gute Freunde,
die ich in dieser Zeit gewonnen habe®,
rdumt der 30jdhrige Englidnder ein.
,»Und es fehlt mir, einen F1 zu fahren.
Die IndyCars sind phantastisch, doch
ein Formel 1 ist eine ganz andere
Bestie. Die schiere Leistungsfihigkeit
in allen Bereichen ist einfach einzig-
artig. Du hast mehr Grip, mehr
Genauigkeit, mehr Technologie, mit
der du arbeiten kannst... mehr dies,
mehr das. Es ist, was das Fahren eines
Rennwagens angeht, der absolute
Gipfel — auch wenn von den Rennen
her gesehen — die IndyCar-Serie
augenblicklich besser ist.

Fiir Blundell war die Zwischensaison
und die Suche nach einem Job fiirs
néchste Jahr das Schlimmste an der
Formel 1. ,,Egal, wie sehr du dich ab-

gerackert hast, egal, wieviel du das
Team und das Auto weitergebracht
hast — am Saisonende hat das absolut
keine Bedeutung. Wenn du keinen
dicken Sponsor hast oder die falsche
Nationalitit, oder wenn du aus
anderen Griinden nicht ins Konzept
paft, dann stehst du halt im Regen.
Das habe ich richtiggehend gehaft.
Ich beneide wirklich niemanden, der
das mitmachen muf3, denn ich habe
das vier- oder fiinfmal in Folge
durchlebt, und es war jedesmal eine
schlimme Zeit. Nicht nur fiir mich,
auch fiir meine Familie. Da sollst du
an Weihnachten mit Frau und
Kindern eine schéne und
harmonische Zeit verbringen. Doch
das ist verdammt schwer, wenn deine
Zukunft noch in den Sternen steht.“

ir ihre Vergangenheits-Bewél-

tigung kénnen sich Fahrer wie

Mark Blundell und JJ Lehto
I'rost von Marc Surer holen, dessen
Erinnerungen an seine 82 GP (der
letzte 1986) zwar auch schmerzhaft,
aber dennoch in erster Linie positiv
sind. ,,Jeden Morgen, wenn ich
aufwache, werde ich daran erinnert,
dafl ich Formel 1-Fahrer war“, erzihlt

T, 4
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»Einen echten Profi
zeichnet aus, daB er
in allen Rennklassen
zu Hause ist*

Hans-JoAcHIM STuck

der gebiirtige Schweizer, der noch
immer hinkt, nachdem zwei schwere
Unfille seine Beine zertriitmmerten.
»Aber schon bald, nachdem ich auf-
gestanden bin, vergesse ich alles aufier
den guten Erinnerungen aus meiner
Formel 1-Zeit. Sie hat mir soviel ge-
geben. Wenn ich mir tiberlege, wie
mein Leben wohl ohne die Formel 1
ausgesehen hitte, méchte ich keinen
Moment missen. Niemand kann mir
die Erinnerung daran nehmen, wie es
war, die Autos zu fahren und das
Optimum aus ihnen und mir heraus-
zuholen. Und bei der Erinnerung an
das Fahren mit einem 1200 PS-BMW-
Turbo im Heck (mit Brabham und
Arrows 1985 und ‘86) bekomme ich
noch heute eine Génsehaut.“

Wenn sich der deutsche Ex-Fahrer
und heutige RTL-Kommentator
Jochen Mass an seinen Riicktritt nach
neun Fl1-Jahren erinnert, gibt er zu;
»Ich hatte damals schon Triinen in den
Augen. Denn eine weitere Phase
meines Lebens war zu Ende gegangen,
erneut hatte sich eine Tiir geschlossen,
Auch habe ich das Gefiihl, daf} ich
meine Fahigkeiten eventuell nicht voll
ausgenutzt hatte und mehr als einen
Grand Prix (Spanien 1975) hiitte
gewinnen konnen. Aber es bringt
nichts, verpafiten Chancen nachzi
weinen. Ich habe getan was (ch getun
habe und muf} damit leben, Aber il
hege keinen Groll und bin noch fivies
ein glicklicher Menuch,

Wie wichtig es ity nuch Folilae bl
wegstecken zu kdnnen, eollii Join
than Palmer: ,Jeh denbe, o i un

glaublich wichtig, dafd fecder Falieer
seiner Situntion klarkomint — wie wuch
immer die aussehion mag Wer b
AN AL W e e bl on wind
immer Momente gebes, W denen man
zutiefut enttiunehie e P wenn man
ein novmaler stabiler AMeinch Bleiben
WLy tid e st desen Ml
sehungen rgendwie Klarkomamen,

Dyeiiiioc i, dan Cletubhid, sichin the
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Jonathan Palmer ganzes Potential ausgeschopft zu
verlieB Tyrrell 1989, haben, ist unter den weniger erfolg-
blieb der Grand Prix- reichen Piloten weit verbreitet. ,,Es
Arena aber als stimmt, gelegentlich tiberfillt mich die
TV-Kommentator Erinnerung an verpafite Gelegenhei-
erhalten. Keke ten®, sagt John Watson. Der Ire ge-
Rosherg (unten) lehnt wann fiinf GP und wurde 1982 hinter
sich in echter Rosberg WM-Zweiter. ,,Es wire ange-
F1-Manier zuriick nehm, wenn ich meinem Lebenslauf 9 ) ) !
einen Fahrer-Titel hitte hinzufiigen Der neue Williams Renault FW/18.Entwickelt, um das fortschrittlichste Fahreug der Welt zu sein.
konnen. Als Weltmeister gehdrst du
einem besonders exklusiven Club an,
und ich muf} zugeben, daf} ich gerne
Mitglied in diesem Club wére.“

Michele Alboreto bereut keines [
seiner 14 Jahre in der Formel 1, ob- A |
wohl auch er nie einen Titel gewann.
Der italienische Veteran, der Ende ‘94
die F1-Fahrerhandschuhe fiir immer
auszog, ist zufrieden mit dem, was er
erreicht hat. ,,Ich habe fast alles ge-
schafft, was ich mir vorgenommen
hatte. Ich habe zwei Poles geholt, fiinf
Siege, wurde WM-Zweiter (hinter
Prost 1985), und ich habe fast einen
Punkt pro Rennen geholt (186,5 Punk-
te bei 194 GP). Okay, den Titel habe

Jedes einzelne Teil diesser Rennmaschine steht fur Hochstleistung und absolute Zuverlassigkeit.

»Am meisten vermisse ich den

Wettkampf und die Emotionen,

i i Und im Zentrum seines Kraftwerks: zehn Zindkerzen von Champion auf ihrem Weg zum Erfolg.
die so stark sind, daB8 man

slichtig danach wird“  Keke Roseerc

ich nicht gewonnen, doch ich hatte das
Zeug dazu.“

Wie viele der ehemaligen F1-Fahrer
besitzt Alboreto noch eine andere Hin-
terlassenschaft des GP-Sports: Lektio-
nen fiirs Leben. ,,Der Fahrer und der
Privatmensch lassen sich nicht tren-
nen. In der Formel 1 entwickelst du
dich zu einem Menschen, der bei
allem, was er tut, gewinnen will. Du
mufdt aggressiv sein, aber auf die rich-
tige Art und Weise. Und du mufit in
der Lage sein, sowohl die guten als
auch die schlechten Dinge zu akzep-
tieren. Das Verlieren lernt man nicht
so leicht wie das Gewinnen. Es ist alles
einfach, wenn’s gut lduft, doch in den
schlimmen Momenten brauchst du
wirklich viel Kraft. Und diese Er-
fahrungen werden mir fiir den Rest
meines Lebens helfen.*

Und es gibt noch andere Belohnung
dafiir, den Gipfel des Motorsports er-
klommen zu haben: ,,Es verschafft dir
einen exotischen Background®, sagt
Jonathan Palmer, ,,liber den viele
Menschen gerne sprechen. Und nur
sehr wenige Piloten stehen finanziell
schlecht da, wenn sie die F1 verlassen. »
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Selbst diejenigen, die Sponsorengeld
mitbringen mufiten, konnten norma-
lerweise einen Prozentsatz davon fiir
sich behalten und kénnen sich nach
ihrem Riicktritt einen angenehmen
Lebensstandard leisten.“

ie meisten Fahrer — jedenfalls
Ddiejenigen, die sich im Verlauf

ihrer Karriere einen Namen
gemacht haben — kénnen auch nach
Karriere-Ende weiter Kapital aus
ihrem Namen schlagen. Viele von
ihnen sind an erfolgreichen, oftmals
mit dem Rennsport verbundenen
Unternehmen beteiligt. Wihrend
andere im F1-Medien-Trof3 eine
Anstellung gefunden haben. Doch
wihrend frithere F1-Piloten wie Prost,
Watson, Palmer, Mass, Surer und
Rosberg sich heute darauf
beschrinken, die Rennen zu
kommentieren, fahren andere noch
immer Rennen — in unteren Klassen.
John Watson hilt das fiir einen Fehler.

»Ich sehe nicht, was ihnen das
bringen soll. Das frage ich mich vor
allem bei denen, die in der Formel 1
erfolgreich waren. Meiner Meinung
nach riskieren die doch nur ihren Ruf,
wenn sie an anderen Rennen teil-
nehmen und dort eventuell auch noch
Niederlagen hinnehmen miissen. Ich
bin stolz auf das, was ich in der Formel
1 erreicht habe, und ich glaube, daf3
die Teilnahme an einer minderwertigen
Rennserie verringern wiirde, was
immer noch von meiner F1-Aura
ubriggeblieben ist.*

Marc Surer stimmt dem zu: ,,Wenn
ich meinen alten Kollegen zusehe, wie
sie Rennen fahren, weil sie nichts bes-
seres zu tun haben, dann tun sie mir
leid. Das zeigt — meiner Meinung nach

AUTOSPORT

Motk Wlandall, seit 1996 in

AU aE Ranie, fube in der Formel 1
H0F Brabhiam, Ligter, Tyrrell und als
1012105 1lr McLaren

»Ein Formel 1 ist eine ganz andere Bestie. Die schiere Laistungs-

fahigkeit in allen Bereichen ist einfach einzigartig"

— eine Schwiche, und ich bin sehr froh,
daf} ich nach meinem Riicktritt keinen
Riickfall erlitten habe.*

Aussagen, die Hans-Joachim Stuck
méchtig drgern: ,,Das ist doch eine
Unverschimtheit. Einen Profi zeichnet
aus, daf} er in allen RennKklassen zu
Hause ist. Und wenn man — aus wel-
chen Griinden auch immer — nicht
mehr Formel 1 fihrt, ist es mit Sicher-
heit keine Schande, sich in einer ITC,
einer Markenweltmeisterschaft oder im
STW (Super Touren Wagen Cup)
erfolgreich zu schlagen. Zum Surer
muf3 ich sagen: Er hat natiirlich recht,
daf} er nach seinem Riicktritt nicht
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MARK BLUNDELL

Wieder sipe g s bat D tind’ ich
el Aot Ba st Bl sieh wagen,
Witk e el i sl Keke Ros-
Bk ke Mg Aaie ]l gemacht
Babwnr Wi s s b elnmal ent-
st voin Bennspont siriickzua-
Pt shaaei sedbie s siich nicht
P Boine i, ddas bk sl hitlg, Aber
WERE Il Bl ek el | authore? So
v Avd, dlie sl Wiaan nun hat
pder flele Bt s B el nicht ent-
S b itenn, dhas siiade bl ol nle erlau-
Ben sb Beirieliens. Abes Ioh glaube, so
we el e b v e llNUche
Bl kam der
e el b Bl b b, -

vibar bl ke sl

: Karte Nr: [

John Saunders ist einer der weltfithrenden
Maler der Formel 1 Aktion. Fiir Sammler in der
ganzen Welt sind diese feinen Kunstdrucke
dusserst gefragt und begehrenswert und sind
meist sofort nach Herausgabe ausverkauft. Die
neueste Auflage ‘Spitze in Spanien’ scheint
wieder ein grosser Verkaufserfolg zu werden.

Fiir Michael der Tag der Tage

Oft geschieht es, dass die Grosse eines
Rennfahrers mit einer einzigen Rennfahrt
entschieden wird. Wenn das so ist, dann ist
damit sicher Michaels geniale Leistung im
Rennfahrstadion de Catalunya in Barcelona,
Spanien, gemeint.

Das neue Bild von John Saunders zeigt eine
Szene auf Runde 12, nachdem er gerade Jean
Alesi in der Benetton iiberholt hatte, und er sich
an Villeneuve in einem gewagten Uberhol-
manover entlang der Innenseite herandriickte.
Dieses aussergewohnliche Ereignis wurde in
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Und dann muf3 ich noch eines
sagen. Diese 26 Jahre Motorsport, in
denen ich wirklich alles gefahren habe,
machen mich heute noch zu einem —
ob der Erfahrungen — gefragten Mann.
Klar, ich muf3 ganz ehrlich sagen,
sicherlich wir ich damals lieber noch
in der F1 geblieben. Aber ich war vom
Kopf her gescheit genug, um zu sagen:
‘Die Moglichkeiten, die ich habe
aufgrund meiner Fihigkeiten, die sind
nicht ausreichend.’ In der Formel 1
hab’ ich nix zerrissen, wie der Bayer
sagt. Die Erfolge waren nicht die, die
man sich erhofft hatte, wobei sicherlich
80% mein Fehler war, und ich habe
mich dann eben auf das besonnen, was
ich — wie ich glaube — am besten
konnte im Rennsport, ndmlich auf
Autos mit Dach tiber dem Kopf.

Das war also einer der Griinde,
warum der Striezel der F1 den Riicken
kehrte. Doch es gab noch etwas, was
dem langen Bayern nicht so gut gefiel.

»Die Formel 1 ist bis heute eine
‘Hire and Fire’-Gesellschaft geblieben.
Und wenn du die Méglichkeit hast,
dich mit einem Fahrzeughersteller zu
verbiinden langerfristig, wie ich es ja
gemacht habe mit Audi oder anderen
Firmen, dann bist du natiirlich da
immer fein raus. Und ich mein’, die
Erfolge, ob c’as jetzt bei Audi war oder
Porsche oder jetzt auch bei Opel — die
zwar zum Ende der Saison nicht ganz
so berithmt waren — aber auch dieses
Jahr bei Opel habe ich nie bereut, das
war ein tolles Jahr. Und gerade neu-
lich hat mir einer geschrieben, er
bedankt sich fiir diese iiber 25 Jahre
tollen Einsatz im Rennsport. Das ist
doch auch super, gell? Ich jedenfalls
habe auch jedes meiner Rennsport-

Jahre nach der F1 sehr genossen.“

Schnellfahren tut John Watson
ubrigens auch noch ganz gerne. Nur
sagt er, daf die Arbeit in seiner
Rennfahrerschule in Silverstone diesen
Drang befriedigt, und dafl ihm sein
Job als TV-Kommentator viel Freude
macht: ,,Eine unglaublich angenehme
Tatigkeit. Ich reise noch immer zu
allen GP und fithle mich noch immer
als Rennfahrer — obwohl ich jetzt ein
Mikrophon steuere.“

Doch Surer, der durch seine Jobs als
BMW-Rennsport-Berater und Kom-
mentator des Schweizer Fernsehens
dhnlich beschiftigt ist, gibt zu, daf3
man als Ex-F1-Fahrer in eine Iden-
titdtskrise gleiten kann. ,,Es ist schwie-
rig; heute bist du ein bertthmter For-
mel 1-Pilot, morgen plétzlich ein Nie-
mand. Heute dréingen sich die Jour-
nalisten um ein Interview mit dir,
morgen gehorst du zu ihnen und sie
schubsen dich zur Seite, weil sie mit
jemand anderem sprechen wollen, lis
ist nicht einfach, mit dieser pldtzlichen
Nicht-Beachtung fertigzuwerden,

och unterm Strich zichen fust

alle fritheren Formel 1-Piloten

eine positive Bilanz. ,,Di¢
Formel 1 ist hart®, sagt Keke Rosherg,
»sie ist der Gipfel. Sie ist hart bis zum
Verstand verlieren und irgendwann
mufl man da raus. Doch ich blicke mit
viel Wohlwollen zurtick, e¢s war
wundervoll. Sicher, es gab auch
Frustrationen, doch alles in allem hitie
ich eine tolle Zeit. Auch habe ich ket
schweren Unfille gehabt und lonnte
mich finanziell absichern,*

Jonathan Palmer denlt dhnlich; Ich

konnte gesund und in einem Stiick
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Marc Surers letztes

Rennen war 1986 in

Spa-Francorchamps,
wo er einen Arrows-
BMW steuerte

aufhdren, und i Pinklang mit mir
selbst, Win will ich mehir verlangen.?«

Auch Hans Jowchin Stuck erinnert
sich gerne, bereut wendg, . Ha war auf
jeden Fall elne talle Zeit, Vor allem,
dafd ich hevte soch lebe und mich
daran erinnern kunn, freut mich riesig

was bel den Kinten, mit denen wir
damuals 2 Tedl tumgelahren sind, ja
nicht selbstverstndbich fat, ™

Findge hiitten gerne mehr, Jochen
Musn, der noch ner von der Aben-
teuerlust ety tut, die tho einst den
rislennten Henntulier Herul ergreifen
lefd, hat Plne e olne weitere lange
JNoch immer
Bofle fohy dilt e fuke cines Tages ge-
lingt, ik sedien L ebenntraum zu er-
wenn
vier bis fiinf

Jahire wul ehiesn Boot su verbringen,

IReine fivn v winn

fllen, Noch fner plane ich
e e alivs sl

win e Welt su welppern und mir
exotinche Plttse ansunchen,"

Avch Aichiele Albieto st - obwohl
e i dienes Sulson b der Indy Racing
i der Lage, jenseits
o Muatonpasts sl Inspiration zu
tielen  Aledi Hlabiby dat die Astro-
note Lol Bebe oo suin Hetspiel, den
Nachthibne! cu botiachiten, Das
Verii el sde wic b dus Cleltihl, wie
Wb b wie A hen eigentlich
whined Waor i ke Prableme hast
v e b wibiepnt culer geatrefit bist,
dlans vede it edn BHGK s den Sternen,
Wi el s se i, wie klein deine
Probdese i Wikl hikedt sind. Auch
Bl ebie edes sk lier Bk, um zu ver-
stehen, wie wintede b e Welt ist und
wieviel Cae b b B, win Leben zu
sk Uil b i diin Herzen weifl ich
it b waevied £l b bl hatte, daf3 ich
i o T Babier sein durfte.“ ©
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IN ESTORIL, BEIM VORLETZTEN
GRAND PRIX DER SAISON ‘00, HATTE
Bl Hielle B GELEGENHEIT,

WAHREND DES FREEN TRAININGS
BENETTONS FUNK ZU BELAUSCHEN

Fotos von Steven Tee '

storil, Portugal, Zwei
Rennen sind noch zu
fahren. Benetton und
Ferrari kimpfen um die
Vizemeisterschaft der
Konstrukteurswertung,.
Die Freitags-Zuschauer mdgen sich
der Spannung beraubt fiihlen, weil es
kein Qualifying mehr zu sehen gibt,
aber unten in den Boxen gibt es keine
Zeit zu verlieren. Das richtige Set-up
in Estoril ist ein Kompromif3. Die
erste, zweite und letzte Kurve sind
extrem schnell, und dazwischen liegt
eine Schikane, die im ersten Gang
durchfahren wird und wo Grip immer
ein Problem ist.

Die Darsteller:
Technischer Direktor
Fahrer
Fahrer
Renn-Ingenieur
Renn-Ingenieur
Ingenieur fiir
Sonderaufgaben

Ross Brawn beobachtet Jean Alesi und
Gerhard Berger im Dialog mit ihren
Renningenieuren Pat Symonds und
Christian Silk. Ebenfalls dabei: Nick
Wirth, Ingenieur fiir Sonderaufgaben.

Freitag Nachmittag

: »Jean, die Reifen verhal-

ten sich unterschiedlich, deshalb wer-
den wir drei separate Runs machen,

Um 13.00 Uhr bzw. 13.03 fahren
Alesi und Berger aus der Box. Um 13.07
Uhr kommt Berger wieder rein.

»Turn 1 und 2 sind okay.
Ein Riesenproblem sind die langsa-
men Kurven. Null Grip auf der Hin-
terachse. In der Kurvenmitte rutscht
das Auto hinten weg. Schon beim An-
bremsen wird das Heck instabil. Die
Aero-Balance scheint jetzt okay.

(Als Aero-Balance wird die — meist
in Prozenten ausgedrtickte — aerody-
namische Balance zwischen Fahrzeug-
Front und -Heck bezeichnet)

»Hast du auch Wheelspin?*
»Nein. Ich gebe in dem
Moment kein Gas.“

Um 13.10 Uhr beendet Alesi seinen
ersten Run.

»Der Grip ist fiirchterlich, Vor
allem an der Hinterachse. Ich habe
jetzt zwar keinen Wheelspin mehr,
aber dafiir gehoriges Ubersteuern.
Das schadet der Rundenzeit noch
mehr. Vor allem in der 4. und 10.
Kurve. Zeigen die Hinterreifen Ab-
nutzungserscheinungen?

»Nur unwesentlich*

»In der 10. Kurve habe ich
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fur Alesi parat hat?

Estoril, Portugal. Berger
gribelt. wie kann er sei-
nem Benetton bloB das
unausgegorene Fahr-
verhalten austreiben?

Auch im hinteren Teil der Boxen wird hart
gearbeitet. Renaults Motorsport-Chef Christian
Contzen (stehend) checkt mit einigen

Mechanikern die Telemetrie-Daten

Steven Tee hatte 96
als offizieller Fotograf
von Benetton-Sponsor
Mild Seven exklusiven

Flavioist besorgt. 14 Zugang zur Benetton-
Rennen und noch Box. So kam er zu den
kein Sieg. Doch ob einzigartigen Bildern
ausgerechnet er die vom Geschehen
richtigen Ratschlage hinter den Kulissen

A ‘a ;

RN

enormes Ubersteuern beim Gasgeben,

»Okay Jean, wir gehen die
Runde mal durch.

Weaihrend Alesi anhand eines Streckenplans
Jede Ecke genau erklart, nehmen Bergers Me-
chaniker kleine Anderungen am Frontfligel
vor. Um 13.14 Uhr ist er wieder auf der
Strecke, um 13.19 Uhr wieder in der Box,
kurz nachdem Alesi seinen zweiten Run be-
gonnen hat. Jetzt ist Berger mut der Analyse
anhand des Streckenplans an der Reihe.

: »Beim Einbiegen in die erste
Kurve ist alles okay, aber in der Kurven-
mitte iibersteuert das Auto. Turn 2 ist
okay. Turn 3 anfangs auch, dann Uber-
steuern in der Kurvenmitte und Untersteu-
ern beim Rausbeschleunigen. In Turn 6
blockieren die Hinterrdder. Ausgangs viel
Ubersteuern bei wenig Gas. Es ist besser,
aber noch nicht gut genug.*
> z » WAL
verdndern den Abtrieb.*

,,In Turn 8 wird das Heck zu in-
stabil, in Turn 9 Untersteuern. 10 ist okay.
In Kurve 11 fiihlt sich das Auto komisch
an, und in 12 hab’ ich wieder Ubersteuern
in der Kurvenmitte, und das Heck rutscht
beim Herausbeschleunigen gemein weg.

Benetton experimentiert derzeit mit einem
elektronischen Differential.

»Das ist logisch. Wir kénnen eini-
ges verandern. Wir werden weniger Front-
fliigel fahren und die Traktionskontrolle
schwicher einstellen.

Fast klingt es so, als wiirde gar nichts funk-
tiomieren. Aber in diesem Moment ist nur das
wichtig, was noch nicht stimmt — und nicht
das, was stimmt. Bergers Boxentafel zeigt P5,
1:24,8. Um 13.23 Uhr fihrt er nochmals
raus, und Alest ist drei Minuten spdter wieder
an der Box. Er kommt mit dem elektronischen
Differential nicht zurecht.

,»S0 ist das Auto unfahrbar. Ich len-
ke ein, und das Ding fihrt geradeaus. Jeder
Wheelspin ist anders. Unméglich, genau zu
sagen, was da passiert. Nattrlich konnte
ich erzdhlen, was das Auto an jedem Punkt
macht, aber dazu brauche ich ‘ne halbe
Stunde. Ich kann weder verniinftig ein-
lenken noch bremsen.“

»Wiirdest Du sagen, dafs es
nicht schlimmer wird, sondern daf§ zu den
alten neue Probleme hinzukommen?*

»Genau. Was ist mit den Reifen?*

»Ich glaube, die sind kein Pro-
blem, Jean. Schumachers schnellste Runde
war seine achte, also denke ich, das geht in
Ordnung. Laf3’ uns versuchen, alles ein
wenig zu entwirren.

13.29 Uhr: Berger zuriick in die Box.

»Ich habe Brems-Fading an der
Vorderachse, wihrend das Heck blockiert.
Wenn ich versuche, spiiter zu bremsen,
werde ich mich nur drehen.

,» Wir gehen wieder aufs urspriing-
liche Aero-Setting, vielleicht wire ein
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Fehler oder IrrtUimer dUrfen in der
F1 einfach nicht passieren. Alles
wird — wie hier die Bremsscheibe —
wieder und wieder gecheckt

Uber Funk gibt Ross
Brawn (links) von der
Boxenmauer letzte
Anweisungen an sei-
ne Piloten, wahrend
Nick Wirth (rechts)

aufmerksam zuhort

Berger 1aBt's ordent-
lich krachen — und
kommt am Ende
dieser Runde zum
Reifenwechsel an
die Box

,Estoril ist eine wirklich komplizierte Strecke®, legt
der Tiroler in einem Tempo von 240 Worten/min
los. ,,Die Kombination aus schnellen und lang-
samen Kurven erschwert es, das richtige Set-up
fiir das Auto zu finden. Stellenweise ist die Strecke
sogar recht gefahrlich, besonders in der letzten
Kurve, der sehr schnellen Parabolica. Dann gibt es
eine Micky-Maus-Schikane, auf die kein Fahrer
steht. Wie das aber mit Schikanen so ist, ist auch
diese eine Herausforderung: Denn hebt das kur-
veninnere Vorderrad erstmal ab, bekommst du
groBe Probleme, aus der Kurve - bergauf —zu be-
schleunigen. Das Set-up ist immer ein KompromiB,
um sowohl den schnellen und den langsamen Kur-

ven gerecht zu werden. In
4SO

der Schikane kann

geht das nicht —ich man viel Zeit ver-
lenke ein, und das Auto  |lieren; kampft
fahrt geradeaus”

Curva do
Tanque

2. Kurve 7. Kurve
3. Kurve

VIP

Start/
1. Kurve Ziel
«t

;Enorme
Belastung der linken
Vorderreifen, Unter-
steuem in Highspeed-
Kurven"

man in der letzten
Kurve mit Unter-
steuern, so kann
einem das die Rei-
fen friih verschleiBen.
Da Reifen inzwischen fiir
die Erfordernisse an der jeweiligen Strecke geson-
dert angefertigt werden, macht das aber nichts.
Beim Qualifying, mit dem weicheren Gummi, muB3
man schon bei der Warm-up-Runde aufpassen, sie
nicht zu ruinieren, und dann in der Parabolica Gas
geben. Am Ende der Quali-Runde rutscht man da
oft nur noch durch — was ziemlich aufregend ist!*

Esses
(11. Kurve)

Herausforderung:
Das innere Rad hebt sich
—und weg ist der

,2Untersteuemn
in der 210 km/h-Kurve
ruiniert einem die
Vorderreifen®

,Nette

Grip*

Parabolica

Parabolica
interior

' Chassiswechsel eher angebracht. Wir
 setzen die Hauptebene um eins nach oben

und verdndern den Heckfltigel auf sechs.
Das Aero-Setting war bei diesem Run um

' 1% nach hinten verlagert.“

- .- ,Die Vorderreifen sehen gut aus.

! Keme Abnutzungserscheinungen?*

z »Nur unwesentlich.*
Nachdem die Anderungen vorgenommen
sind, verlaf3t Berger um 13.37 Uhr wieder die

- Box. Sechs Minuten und drei Runden spiiter
i 1st er wieder zuriick. Noch 18 Minuten.

,,Fiir diese Menge Benzin und

; Stelﬁgkext hat das Heck nicht genug Grip.

' Das Einlenkverhalten in die engen Kurven
ist noch immer nicht konstant; im ersten

' Gang immer noch Untersteuern. In 8 und
11, den beiden Vierter-Gang-Kurven, fiihlt
| sich das Auto sehr eigenartig an. In der

B Haarnadel lenkt es iiberhaupt nicht ein.*

A [1¢ 11 »Ich denke, wir sollten den vor-
’deren Stabi wechseln.*

- - ,,Wie wire es mit weicheren Fe-
dem hinten?*

: »,Keine Zeit, Gerhar
.= ,,Wie wire es vorne mit einer 7,1

' Feder ohne Distanzscheibe? Ich glaube,
i das ist jetzt ein guter . Moment.

/1211 H ,»Wenn wir den vorderen Stabi hér-

| ter machen, verschwindet das Problem
~be1m Einlenken in die Haarnadelkurve.

:1- .-+ ,Haben wir noch zwei Runs?
Kann ich Jeans Liste mal sehen? Wie liege

ich im Vergleich zu den Ferrari?*

Berger michte einen Blick auf Alesis Daten
werfen, um zu sehen, was fiir Fortschritte er
macht und mit welchem Set-up Jean fahrt.

: »lrvine fihrt mittlere 25er Zeiten
und Schurnacher mittlere bis tiefe 24er.“
»Bei der Aero-Balance gehen wir
wieder auf die Anfangs-Einstellung zuriick.
Die Federn vorn machen wir hérter, und
die High-Speed-Balance lassen wir wie im
Run vorher. Wir wechseln das Differential,
um dir in der Beirut-Schikane zu helfen. “

Die sog. Beirut-Schikane ist die erst seit ‘95
existierende 1.-Gang-Schikane. Sie wird Bei~
rut genannt, weil die meisten sie fiir eine Kata~
szrophe halten.

.- ,LaB’ uns noch zwei Turns
fahren
1.1 »Ich glaube, das schaffen wir
nicht. Ich méchte hier keine Hektik, son-
dern lieber eine brauchbare Losung. Laf’
uns drei gezeitete Runden mit diesem Set-
up fahren, dann haben wir eine gute Basis
fiiir weitere Uberlegungen heute Nacht,*

Berger geht zum letzten Mal in dieser Trai-

- mingssitzung auf die Strecke und kommt um

1 3.59 Uhr wieder in die Box,

: ol ede Kurye ist anders, Hs ist un-
moglich, zu...*

Das Radio beginnt zu rauschen, Berger
klettert aus dem Cockpit, zieht den Sturzhelm
aus und beginnt sofort, mit den Ingenieuren zu
diskutieren. Es wird eine lange Nacht werden.
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Samstag morgen.

Das Team har von 9.00 — 9.45 und wvon
10.15 — 11.00 Uhr Zeit, die Suche nach den
richtigen Set-ups fiir Rennen und Qualifying
abzuschlieffen. Es gibt noch viel zu tun, und
die feuchte Piste nach néchtlichem Regen
machz es nicht gerade leichter. Berger geht
sofort mit Regenreifen auf die Strecke. Alesi
wartet, um es auf Slicks zu versuchen. Gegen
9 05 Uhr ist Berger zuriick.

-+ (- ,Mechanisch ist alles okay. Aber
dxe Hinterreifen bauen zu sehr ab. Ich ha-
be Variante 2 der Regen-Abstimmung pro-
biert. Bei hoher Geschwindigkeit habe ich
Untersteuern. In den engen Kurven wird
das Heck instabil, und in der Haarnadel
habe ich keine Traktion. Wir sollten jetzt
auf Trockenabstimmung gehen.

Variante 2 (oder auch P2) ist eine
Dzﬁ'eremzal—Emstellung

u den Me nike! »Stellt
den Flugel und Stab1 auf trocken ein. Ger-
hard: P2 ist eingestellt. Vergif3 nicht, fiir
die trockene Strecke auf P1 zu wechseln.
Die Traktionskontrolle greift zu spit, da-
rum drehen die Rader durch. Und kénnen
wir einen Boxenstop simulieren, wenn du
das néchste Mal reinkommst?“

; > " ; {lJE ‘ & % Um 9.16 Uhr fahrt Alesi mit gebrauchten
WA N e TRt : g R ‘ e | Slicks aus der Box, Berger folgt sicben Minu-
AREL ; : : ~ = ten spater. Alest ist um 9.28 Uhr wieder da
und versucht, genau. auf seinen Boxenstop-
Markierungen zum Stehen zu kommen. Ber-
ger kommt um 9.30 Uhr wieder rein.
1 »Ein biichen zu weit rechts.
»Okay. Die Strecke ist noch zu
naf}, um am Auto was zu dndern. Aber ich
denke, es trocknet jetzt recht schnell ab.
1= 1 ,Die Aero-Balance fiihlt sich
nicht schlecht an. Etwas frontlastig, aber
das liegt wahrscheinlich am Zustand der
Strecke. In der 3. Kurve ist das Heck ein
wenig instabil, aber das heftige Uber-
steuern von gestern ist jetzt weg.

Wirth verschwindet im hinteren Teil der
Box, um die Daten zu studieren. Derweil geht
Berger mit Silk den Streckenplan durch.

,»Wir sollten uns die Aerodyna-
mlk— und Traktionswerte anschauen,
»Wir diirfen nicht tiberreagieren,
weil die Strecke naf ist.*
»Noch neun Minuten, Ich wiirde
gerne nochmal rausgehen.
»Ich fiirchte, die Aero-Balance ist
nicht optimal, wir sollten auf 37 zurtick.
(- ,,Ehrlich, 37 will ich nicht,*

Teil 1 des Samstags-Trainings ist fast vor-
bei. Das Team nimmt noch einige Einstel-
lungen vor und wartet dann darauf, daf3 um
10.15 Uhr der zweite Teil beginnt. Um 10.22
Uhr ist Berger wieder an der Box.

,» Wir haben zu viel Belastung auf
der linken Vorderseite, In den schnellen
Kurven untersteuert das Auto jetzt. In '
Turn 3 habe ich, wenn ich wirklich schnell
bin, das Gefiihl, als seien dort zwei Schei- !

Ttz

Kommt das Atto
wahrend des Freien
Trainings in die Box,
verfallt die Crew sofort in
hektische Betriebsam-
keit. Der Lohn in Estoril:
Startplatz drei flr Alesi
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Langsamer zu sein als der
Teamkollege ist flir jeden
Fahrer/eine Qual. Gerhard
Bergers Gesicht nach dem

Die Zeit ist um. Nachdem Jean Alesi zuvor im Regen
seinem Benetton zu einer Dusche verholfen hat,
gonnt er nun sich selbst eine Erfrischung

BENETTON
SPORTSYSTEM

Qualifying spricht Bande
Sauberkeit ist Pflicht.
Selbst Reifen und Felgen
werden auf Hochglanz
gebracht
Auf der Strecke ist Ruhe
eingekehrt, doch die
Vorbereitungen flirs Rennen
laufen auf Hochtouren — bis
zum Waschen der Overalls
92

Tz

telpunkte. Mag sein, daf} das alles an der
feuchten Strecke liegt. Aber das grofite
Problem: Es fiihlt sich an, als sei eine An-~
triebswelle gebrochen. Aufierdem greifen
mir die Bremsen vorne zu hart.*

,»Ist die Reifen-Temperatur zu hoch
oder ist’s ein Bremsen-Problem?*
Be »Beides, glaube ich. Ich verstelle
die Bremsbalance um eins nach hinten.

Um 10.27 Uhr geht Berger mit neuen Rei-
fen auf die Strecke, wm sein Quali-Set-up er-
neut zu tiberpriifen. Um 10.30 hat auch Alesi
einige Runden auf neuen Reifen hinter sich.

»Die Reifen machen Probleme. Die
Vorderrader blockieren zu schnell, zum
Beispiel in Turn 4. Die Getriebeiiber-
setzung macht in Turn 8 Probleme — der
Abstand zwischen drittem und viertem
Gang ist zu grof3. Aber die Balance ist
21emhch gut. Ebenso die Aero-Balance.

1 - ,,Speziell die hinteren Reifen?

»Eigentlich kann ich es auch vorne
spiliren, wenn ich bremse. Vor allem in der
9 und 10. Kurve verliere ich viel.

1 -1 ,,Ja, du hast Recht. In den
Tums 12 und 13 hast du auf deiner
schnellen Runde 0,4 Sekunden im Ver-
gleich zu der Runde verloren, als du aus
der Boxengasse gefahren bist. Im Quali-
fying miissen wir in der ersten Runde nach
Verlassen der Box vorsichtig sein.

Um 10.35 Uhr gibt es einen Stromausfall,
und der Boxenfunk bricht total zusammen.
Die letzten Anderungen werden vorgenom-
men, und Alesi und Berger machen sich fiir
die letzten Runden vor dem Qualifying bereit.
Als Alesi aus der Box féahrt, weist Symonds
thn an, einen Start zu probieren. Ein Grinsen
ist auf seinem Gesicht, denn Jean ist im
vorangegangenen GP vom sechsten Startplatz
aus an der ersten Ecke in Fiihrung geschossen.

»Meine Starts sind dir nicht gut
genug, wi wierl«

-~ ,,5ie kdnnten besser sein...

- - ,,Mal sehen, was sich da machen
1aft.“ (Wilde Schaltvorginge und Auf-
heulen des Motors sind iiber Funk zu ver-
nehmen, begleitet vom Geldchter aller
Umstehenden)

Um 10.54 Uhr ist Alesi zuriick, Berger um
11.00 Uhr. Das Freie Training ist vorbel,

»Ich habe jetzt leichtes Unters
steuern am Kurvenausgang, Vielleicht
kannst du die Front ein bifichen tiefer
setzen. Ich glaube, ich werde ey mit weni-
ger Anprefidruck versuchen,

»Schau® dir mal meine Reifen
genau an und vergleiche sie mit denen von
Jean. Ich habe den Eindruck, sie schen
nicht besonders gut aus,*

Die Suche nach Perfektion ist endlos. Wer
sich nicht erinnert, wilrde bestimmt erwarten,
die beiden wdren auf den Ringen 19 und 20
gelandet. Doch Alest sollte sich als Dritter —
hinter dem Williams-Duo und vor Schuma-
cher — qualifizicren, und Berger als Fiinfter.

2
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FasT WARE MIKA SALO
EISHOCKEY-PROF

WAHLTE DEN
MOTORSPORT. DIE
GE ENTSCHEIDUNG?
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Salo spielt seit seiner Kindheit Eis-
hockey; in seiner Jugend sogar so gut,
daf} er damit fast Karriere gemacht
hitte — wire er nicht beim Kartfahren
noch besser gewesen. Doch noch im-
mer ist die Puckjagd fiir ihn eine grofie
Leidenschaft. Wann immer er Freunde
und Familie in Helsinki besucht,
versucht er mindestens eine Partie
auf dem Eis hinzulegen. Auch
seinem Schliger sieht man die
reichhaltige Praxis an — ,,altes
Ding, bifichen abgewetzt“.

In der Ecke der Umklei-
dekabine der Flames wirkt
Salos Rennfahrerfigur im
direkten Vergleich zu den
sechzehn in volle Montur
gepackten Eishockey-
profis geradezu zierlich.

Schlag acht Uhr begibt sich
das Team aufs Eis und lauft
erstmal im Kreis. Bedenkt man,
wie wuchtig die Gestalten sind,
wie vernarbt manches Gesicht, so
iiberrascht es, mit welcher Ele-
ganz sie iiber das Eis gleiten.

Salo bleibt ihnen dicht auf den
Fersen, grinst, schldgt mit seinem
Schliger aufs Eis vor sich.

Eishockey ist — auch im Trai-
ning — knochenhart und schnell.
Wayne Crawford, der Coach
der Flames, hat eine Stink-

wut. Das Team stand in der S ——

Tabelle zu Saisonbeginn ganz ordent-
lich da, hat nun aber sechs Spiele hin-
tereinander.verloren. Wenn es wieder
aufsteigen will, muf} es viel und inten-
siv trainieren. Das Eis und die Winde
hinter der zuschauerlosen Tribiine
geben die Schreie und Anweisungen
des Coaches als hartes Echo wieder.
Drei auf zwo, zwo auf zwo, eins
eins, Schuf3, Sprint! Salo stiirzt sich
mitten ins Geschehen. Was ihm an
Grof3e fehlt, macht er mit Beweglich-
keit wett. Ein Athlet, ganz klar. Ein
geschickter Paf3 von links nach rechts,
ein Schuf} aufs Tor und anschlieflend
ein schmerzhafter Crash gegen die
Bande — die Realitdten des Lebens auf

»Es ist immer wieder schon, aufs
Eis zuriickzukehren. Anfangs fiihle
ich mich immer etwas fehl am
Platz, doch nur kurz, dann macht
es wieder richtig SpaB*“

dem Eis. ,Mit ‘ner ordentlichen Porti-
on Extra-Training®, so Flames-Pro
Ryan Campbell grinsend, ,,kénnte
Mika locker Profi werden.“

Eine Stunde spiter trotten die
Flames wie an einer Perlenschnur
aufgereiht erschopft zuriick in die
Kabine. Taktik-Schulung durch Trai-

ner Crawford steht auf dem Pro-
gramm. Salo dreht noch ein paar

Runden auf dem Eis, feuert noch
ein paar Schlagschiisse aufs Tor
ab und geht sich umziehen.
»Es ist immer wieder
schon, aufs Eis
zuriickzukehren®, sagt
er spiter im Café
des Sportzentrums.
»Anfangs fiihle ich
mich immer etwas
fehl am Platz,
doch nur kurz,
Loy, dann macht es
¢ wieder richtig
Spaf3.©
Wie er da —
mit der
Flasche

R

Mineral- Q{\

wasser in der
Hand - so auf seinem
Stuhl héngt, deutet an sich

nichts auf Salos Beruf hin. Nur
das Handy auf dem Tisch gibt
einen kleinen Hinweis. Es ist eines von
vier oder fiinf und wird bald durch ei-
ne modernere Version ersetzt werden.
,»Ich kriege eins mit eingebautem Fax
und Computer®, freut sich Salo, ,,das
kann einfach alles!* Nur ein sehr sub-
tiler Hinweis auf Mikas Position und
Wert. Ohne die beildufige Bemerkung,
wiirde ich hier wohnen, hétte ich
langst einen Helikopter, der Verkehr
ist ja eine Katastrophe®, wiirde man
nie darauf kommen, dafi er ein For-
mel 1-Pilot ist, der gerade vor seiner
dritten vollen GP-Saison steht.

Zwar kam sein Landsmann Mika
Hikkinen geradliniger in die Formel 1,
doch mittlerweile ist Salo, ‘der andere

:Q’..
R

Mika’, fast genauso angesehen. Zwei
Jahre slter als der Mann, mit dem ihn
seit jeher eine tiefe Rivalitdt verbindet,
wurde er im vergangenen November
30. Frither einmal hitte man sich
fragen miissen, ob er als ‘kommender
Mann’ in diesem Alter nicht langsam
schon am Ziel sein sollte. Doch der
neue Weltmeister ist 36 und fuhr
seinen ersten GP mit knapp 32. Da
bleibt auch Salo noch ganz gelassen.

Als Salo und sein Teamkollege Ukyo
Katayama Anfang ‘96 zum ersten Mal
den kompakten Yamaha OX11-Motor
und das 024-Chassis testeten, wurden
grofle Hoffnungen geweckt. Mehr als
zwei Sekunden waren sie schneller als
im Vorjahres-Auto. Sollte 1996 Tyr-
rells Comeback-Jahr sein?

,,Eines fiel sofort auf”, erzahlt Tyr-
rells technischer Ubervater Harvey
Postlethwaite. ,,Normalerweise steht
der eine Teamkollege irgendwo rum
und checkt verstohlen, wie schnell der
andere ist. Doch diesmal standen
Ukyo und Mika abwechselnd an der
Boxenmauer und feuerten sich gegen-
seitig an.“

Das war vor neun Monaten. Als
dann der F1-Zirkus zum Saison-Finale
in Suzuka auftauchte, hatte Salo gera-

de mal fiinf Punkte auf seinem
Konto — und Katayama keinen
N einzigen. Und dann

: diese grausige Statistik:
Die Anzahl der
Motorschéiden tibertraf die WM-
Punkte des Teams im Verhiltnis 10:1!

Doch der Anfang war vielverspre-
chend. Salo qualifizierte sich in Mel-
bourne und Interlagos unter den
ersten Zehn. Danach ging’s bergab.
,,2Nach Monaco sind wir nur noch die
Rennen gefahren, das Testen entfiel,
sagt Salo. ,,Das war das Problem. Wir
hatten kaum Motoren und ebenso-
wenig Geld.“

Das Zuverlissigkeits-Problem der
Motoren zeigte sich noch nicht gleich
zu Saison-Beginn, aber sobald Teile
getauscht werden mufiten. Wem soll
man den Schwarzen Peter zuschieben?
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sBesonders frustrierend war Monza.
Freitags war alles prima, doch im

Qualifying flogen mir zwei Motoren um
die Ohren. Erst der im Einsatz-Auto,

dann auch noch der vom T-Car. Und im
Rennen gab der nachste den Geist auf“

Yamaha in Japan? Engine Develop-
ments, die die Motoren warteten und
wiederaufbauten? Oder war das knap-
pe Budget des Teams das eigentliche
Problem? ,,Méglicherweise hatten alle
drei ihren Anteil. Ich weif3 wirklich
nicht, wo der Hund begraben lag®,
gibt Salo zu. ,,Manche haben ganz gut
gehalten, waren aber langsam, andere
hatten richtig Power, hielten aber ein-
fach nicht. Unglaublich schade, denn
das Auto fiihlte sich wirklich gut an.
Ungarn war so ziemlich die einzige
Strecke, auf die ich es nicht verninftig
abstimmen konnte. Fast tiberall fand
ich eine ansprechende Balance, doch
da wir nie getestet haben, fing ich im-
mer wieder bei Null an. Wir haben
neue Sachen entwickelt, konnten sie
aber erst an den Rennwochenenden
ausprobieren. Und weil es wihrend
Rennen bekanntermafien unmoglich
ist, einen Gegencheck aller Daten zu
machen, wuften wir nie so genau,
funktioniert dies oder das jetzt besser
als das, was wir vorher hatten? So
kommt man nattrlich nicht voran.“
Salo ist unerschiitterlich,
gelassen und ausgeglichen,
doch man spurt seine Fru-
stration. ,,Besonders fru-
strierend waren Rennen
wie Monza.

Am Freitag war alles prima, und dann,
im Qualifying, wo es um die Wurst
geht, flogen mir zwei Motoren um die
Ohren. Erst der im Einsatz-Auto und
dann auch noch der vom T-Car. Und
im Rennen gibt der néichste den Geist
auf. Was soll man nach einem solchen
Wochenende sagen? Du trainierst, be-
reitest dich optimal vor, damit du fit
bist und Leistung bringen kannst, und
dann? Dann bekommst du nicht das
richtige Equipment geliefert. Ich habe
gerade mal eine Runde im Qualifying
und sieben im Rennen gedreht...

Man munkelt, dafl Tyrrells Ent-
scheidung, in Hockenheim fiir Extra-
Topspeed auf den langen Geraden mit
vier Vorderreifen ins Qualifying zu ge-
hen, eine Verzweiflungstat war, um Ya-
maha deutlich zu zeigen, wieviel
Power dem Yamaha V10 fehlte.

Salo lichelt: ,,Wieder war der Motor
der Sieger. Mein Auto war gut auf die
‘vier-Vorderreifen-Strategie’ abge-
stimmt. Wir wufiten vom Testen, daf}
das Auto so schneller sein wiirde.
Doch wieder platzte der Motor, ich
mufte ins Ersatzauto springen und
mich auf herkdmmlichen Reifen quali-
fizieren. Was soll man da machen?“

Obwohl sein Tyrrell-Vertrag erst
Ende 1997 ausliuft, wurde Mika Salo
schon mit Ferrari und — erst kiirzlich —
Jordan in Verbindung gebracht. In der
Formel 1 hat zwar alles

dennoch scheint es
unwahrscheinlich, daf3
sich Tyrrell von
seinem Finnen
trennt.

fang an ein Dreijah-
res-Vertrag,

%4 und jeder seinen Preis,

»Es war von An-

SUTTON IMAGES, DARREN HEATH

Wer fischen will,
mub hohren -
jedenfalls
in Finnland

aber Ende der kommenden Saison ist
alles offen, da laufen bei einem ganzen
Haufen von Fahrern die Vertrédge aus.
Wir werden sehen, was dann passiert,
doch ich muf} sagen: Ich fithle mich
sehr wohl bei Tyrrell. Ich denke, daf§
wir néchstes Jahr mit dem Ford-Motor
wesentlich besser aussehen werden.
Auf jeden Fall werden wir ein verninf-
tiges Testprogramm fahren kénnen.
Mit Eddie Jordan habe ich noch nicht
gesprochen, aber er ist mir das ganze
Jahr tiber gefolgt. Ich habe ihn schon
gefragt, ob er auf mich steht, weil er
mir sogar auf diversen Toiletten hin-
terher ist!

Ehrlich, ich denke, es gibt nur vier
Top-Teams — und sonst niemanden.

Ich glaube nicht, dafl Jordan und Tyr-
rell auf so unterschiedlichem Niveau
liegen. Ich habe fast so viel Punkte ge-
holt wie Martin Brundle, und wenn
bei uns beide Autos regelmiiflig durch-
gehalten hitten, hiitten wir auch die-
selbe Punktzahl wie Jordan. Sie hatten
viel mehr Power als wir, daflir war ihr
Auto nicht so gut. Wenn ich Rennen
gewinnen will, muf} ich in ein echtes
Top-Team wechseln.“

Und was ist mit dem psychologi-
schen Effekt, zu lange fiir ein Mittel-
klasse-Team zu fahren, bevor sich die
richtige Moglichkeit bietet? Wenn sie
tiberhaupt kommt. Wirft Salo als Fah-
rer, dem, wie man sagt, das Talent in
die Wiege gelegt wurde, gelegentlich
einen Blick auf die USA und das, was
Alessandro Zanardi dort erreicht hat?

»Moglicherweise kénnte ich bei den
IndyCars vorne mitfahren. Aber ich
werde die Formel 1 erst verlassen,
wenn ich rausgeschmissen werde. So
leicht gebe ich nicht auf. Ich bin doch
gerade erst angekommen, wihrend
andere schon tiber zehn Jahre dabei
sind. Mir gefillt’s hier. Und so grof3
sind die Unterschiede zwischen den
Fahrern gar nicht. Okay, wenn du fiir
ein Top-Team fihrst und nicht ge-
winnst, siehst du ganz schén bléd aus.
Aber wenn du dafiir in einem kleinen
Team etwas Besonderes schaffst, ist
das doppelt befriedigend. In einem
Top-Team war ich noch nicht, kann
also auch nicht beurteilen, wie das ist.

Doch was ich in der Formel 1 unbe-
dingt dndern wiirde, das sind die
Strecken. Holt blof3 einige der alten
Strecken wieder raus. Die waren we-
nigstens eine echte Herausforderung.
Jetzt gibt es einfach zu viele Micky-
Maus-Kurse. Deshalb ist auch das
Qualifying heutzutage so iiberpro-
portional wichtig: Weil du nirgends
mehr im urspriinglichen Sinne Renn-
fahren kannst.“

Und damit Amen. Das waren die
Worte eines frustrierten Rennfahrers,
und zwar eines, der aus mehr als
einem Grund frustriert ist. @
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Sollten kurz sein. Das letzte, was man
gebrauchen kann, wenn man in Spa
mit 240 Sachen durch Eau Rouge
flitzt, wire ein bis zum Kinn reichen-
der Pony oder eine allzu lange Tolle
im Stil eines Leningrad Cowboys — der
wiirde sich ndmlich im Visier verhed-
dern. Noch ein Grund: Kein Sponsor
will sich durch jemanden reprédsen-
tieren lassen, der eine aufgeplatzte
Matratze auf dem Kopf zur Schau
triagt. Daher gilt: Umso mehr wie ein
Kadett oder ein Admiral, desto diplo-
matischer (siehe Mika Hikkinen und
Salo, David Coulthard vor dem Radi-
kal-Kahlschlag usw.). Nur éltere
Semester konnen es sich heraus-
nehmen, auch zerzauster auszusehen
(siehe Alain Prost, Gerhard Berger).

AUGEN

So ruhig wie moglich. Beim Beant-
worten von Fragen nie direkt in die
Kamera schauen, denn das erweckt
immer den Eindruck, man wolle
Staubsauger verkaufen — oder, noch
schlimmer, in den Bundestag ein-
ziehen. Aber immer dem Blick des
Gegentibers standhalten, am besten
ohne zu blinzeln, denn das verrit
Charakterstirke. Bei Interview niemals
verlegen auf die Schuhe schauen, oder
nach anderen — interessanteren — Ge- -
spriachspartnern Ausschau halten (in
der Branche nennt man letzteres ‘ei-
nen Eddie Irvine machen’).

OHREN

Sollte man generell offenhalten, vor
allem, wenn einem bei Interviews
Neuigkeiten aus der Geriichtekiiche
zugesteckt werden — egal, wie abstrus
das Gerede dann ausfillt; wie sonst
wire Hill auf die Idee gekommen,

ler guten

\WIE MAN EINEN FORMEL 1 STEUERT,
F1-ProrF DER OFFENTLICHKEIT PRA

Arrows als ‘kommendes Team’ zu be-
zeichnen? Nie vergessen: Pressekon-
ferenzen sind dazu da, sich selbst zu
propagieren. Manuskript also vorher
ordentlich einstudieren und dann nur
noch runterleiern, egal, wie die Fragen
lauten.

LACHELN -
Essentiell. In geduldiger Kleinarbeit
vor dem Spiegel einzustudieren. Nicht
zu markig, nicht zu selbstzufrieden —
auch wenn sich jedes Model fiir deine
Radkappensammlung interessiert.

KINN

Auf keinen Fall im Kragen des Renn-
overalls verstecken, auch wenn gerade
etwas extrem Peinliches passiert ist
(Motor vor Aufwirmrunde abgewiirgt,
T-Car ins Gras gesetzt, beim Ausstei-
gen an Lenksdule Hose aufgerissen...).
Gleichzeitig aber auch beachten, nicht
immer mit dem Kinn nach vorne rum-
zulaufen, denn sonst gibt es frither
oder spiter einen Schlag darauf —
wenn vielleicht auch nur im tber-
tragenen Sinne.

NERVEN
Wie Stahlseile, was sonst? Nicht so
sehr, um sich an Unmengen von Hin-

" terbénklern vorbeizudriicken, als viel-

mehr, um den Reportern standzu-
halten, um nicht einen Heulkrampf zu
bekommen, wenn alle wissen wollen,
wie man mit seinem neuen, mega-
schnellen, halb so alten, doppelt so
hiibschem Teamkollegen klarkommt.

AUGENBRAUEN

Maoglichst glatt — kein weifles Haar
dranlassen (sofern man nicht mit den
Hills verwandt ist; die Briten halten
Damons Brauen und Stirn fiir ein

Markenzeichen vom Kaliber des
Dekolletés einer Jayne Mansfield).
Ansonsten auch beim Entziffern der
Telemetriedaten nie die Stirn runzeln
— auch nicht, wenn der Mechaniker
raunt, daf man nicht nur einen uralten
Ausdruck hilt, sondern den auch noch
verkehrt herum.

KLEIDUNG

Sorgfiltig und mit dem Gefiihl fir das
gewisse Etwas abzuwigen — also wie
beim ersten Abendessen mit den zu-
kiinftigen Schwiegereltern. Im F1-
Fahrerlager ist das gang und gébe.
Einzige Ausnahmen: Jacques Ville-
neuve, der aus Amerika den
Schlabber-Look der Grunge-Rocker
mitbrachte, und Gerhard Berger, der
mit seinem um die Hiifte gebundenen
Oberteil seines Rennoveralls gerne
seine auf der Brust verbliecbene Haar-
pracht zur Schau stellt.

HANDE

Sollten stets ruhig bleiben. Von den
Augen fernhalten (eine Geste, die
einen miide aussehen lif3t), genauso
von den Ohren (Eigenart von Gemi-
tern, die auch an Rauschmitteln gerne
rumfingern), der Nase (schlicht uner-
zogen) und vom Mund (nur bei
Kleinkindern akzeptabel). Geraten
einem die Hinde immer wieder aufier
Kontrolle, kann man sich ja drauf-
setzen — oder im festen Griff der einen
die andere in Schach halten (der
Bundeskanzler demonstriert diesen
Trick gerne und hiufig).

RUCKEN

Muf} unbedingt mit Augen ausge-
stattet sein. Sonst stecken da schneller
mehr Messer drinnen als in der
Kiichenschublade zuhause. @
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JAGDSZENEN AUS IMOLA — FREI NACH DEM ALTEN SPRICHWORT: DIE LETZTEN ERDEN DIE ERSTEN SEIN

ST1oRrY VoN Nick Bacor.
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m Mai war das Autodromo Enzo e
Dino Ferrari noch von Tifosi
iiberschwemmt, die Neben-
straffen waren eine einzige wo-
gende Welle in Rot. Alles wurde
an diesem Festtag zur Tribline
umfunktioniert: Abenteuerliche Stahl-
rohrkonstruktionen, Leitern und sogar
Tapeziertische. Die italienischen Fans
spihten iiber die Fangziune, alte und
junge, Ménner wie Frauen, und
folgten jedem Meter der Fahrt von
Michael Schumacher im Ferrari F310
beim Grand Prix von San Marino.

In der Hitze des Frithsommers holte
er die Pole Position, mufite sich bei
den schnellsten Runden nur Hill ge-
schlagen geben, und beendete das
Rennen als Zweiter.

Heute, in der Kiihle des frithen
Herbstes, ist es dagegen geradezu un-
heimlich ruhig, fast friedlich in Imola.

Larini (oben) macht sich als erster auf die
Socken, 1.05 Minuten spéter folgt Schumi
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Hinter der Strecke werfen die Baume
langsam ihre Blitter ab, die Tribtinen
gihnen vor Leere, keine kreischenden
Tifosi weit und breit, kein Heulen von
V10-Motoren. Nur gelegentlich dringt
Stimmengewirr durch die Luft.

Schumacher ist zuriick. Zusammen
mit Eddie Irvine und Nicola Larini,
Ferraris Test- und Reservefahrer (er
fuhr bislang vier Grand Prix fir die
Roten, je zwei in der Saison 1992 und
'94). Alle drei in rote Overalls gepackt,
stehen sie in der Boxengasse und
plaudern miteinander. Hinter ihnen
glinzen in Hohe der Startlinie drei
Autos in der hellen Herbstsonne: ein
Ferrari F310, ein F550 Maranello und
ein Fiat Bravo HGT.

Sie sollen gegeneinander ein Rennen
austragen, einen Einrunden-Sprint mit
Handicap rund um den 4,8 Kilometer
langen Kurs. Schumacher wird sich in
seinen F310 schwingen, Irvine in den
550, und Larini darf Fiats Kompakt-
Sportler die Sporen geben.

ERCOLE COLUMBO

Was fiir ein ungleicher Wettkampf —
denkt nun mancher. Schumacher ge-
winnt das im Schlaf. Wie soll sich ein
Fiat Bravo auch gegen einen 750 PS

starken Formel 1 wehren? Die Losung:

Die Stralenwagen erhalten einen Vor-
sprung, das Starterfeld wird so kiinst-
lich gleich gemacht. Niemand soll hier
einen Rundenrekord brechen. Schu-
macher wird in keinem Fall an seine
Trainingsbestzeit vom letzten Grand

Prix, 1.26,89 Minuten, herankommen.

Trotzdem geht es auch heute nur um
eins: den Sieg.

Larini muf3 als erster ran. Er zieht
sich den Helm tber, steigt ein, zieht
die Gurte stramm. Er startet den Fiat-
Motor, driickt das Gas schon mal er-
wartungsvoll durch. ,,Nur“ 147 PS
sitzen unter der Haube, die er auf vier
schmale Reifen weitergeben muf3. La-
rini weif}: er muf} alles richtig anstel-
len. Zu stark durchdrehende Reifen
am Start — und wertvolle Zehntel
blieben schon am Start liegen. Ein
Fahrfehler — gar nicht auszudenken.

Fiir einmal schickt keine Ampel die
Fahrer ins Rennen — eine griine Flagge

tut es auch!
Larini hilt den
Zweiliter-Funfzylinder-
Motor des Bravo auf optimaler
Drehzahl. Der Wagen mag ja klein
sein, doch eine Spitze von fast 210
km/h ist schon drin. In 8,7 Sekunden
spurtet er von 0 auf 100 km/h und
beschleunigt nach dieser Zeit schon
zielstrebig auf die erste Kurve, die
Tamburello, zu.

Am Startplatz plaudern Irvine und
Schumacher immer noch miteinander.
Naichste Woche sollen sie hier wieder »

-\

Larini ist im Fiat schon am Horlzont verschwunden, lrvine
Iabt die Reifen des FS50 qualmen, und Schumacher macht

85 sich Im Cockpit seines F310 bequem
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fiir Ferrari testen. Michael hat eigent-
lich keine grofie Lust dazu, aber
Goodyear mochte, dafy er antanzt.

Larini ist nun aufler Sicht- und Hér-
weite. Irvine stiilpt sich seinen Kopf-
schutz iiber, dann den Helm, und 143t
sich in den mit weichem Leder tiber-
zogenen Schalensitz gleiten. Der In-
nenraum ist mit Kameras und Auf-
zeichnungsgeriten vollgestopft. Denn
der Wettkampf der drei Musketiere
wird als Promotion-Video fiir Marl-
boro aufgezeichnet. Die Kamera hilt
jede Bewegung Irvines fest.

Dreif3ig Sekunden nach Larini 1483t
der Ire den 484 PS freien Lauf. Er be-
schleunigt in 4,4 Sekunden auf 100
km/h und hinterldfit auf seinem Weg
zur Tamburello zwei dicke schwarze
Streifen. Unorthodox wie immer, der
Ire. Schon sein wilder Start zeigt, daf3
er hier allen Beteiligten — und natiir-
lich auch sich selbst — moglichst viel
Spaf3 bereiten will. Seinen Kerpener
Teamkollegen hat er zuvor nur einmal

Marlbiro
'ﬂ‘i
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geschlagen — beim Training zum
Grand Prix von Australien in Mel-
bourne. Hier hat er eine neue Chance.
Der Handicapcharakter des Rennens
macht die Wagen in der Theorie
gleich. Eine schnelle Runde kénnte
gerade zum Sieg reichen.

Kurz zuvor sitzt Schumacher noch
immer auf seinem Helm, mitten auf
der Strecke. Er liest eine Zeitung —
demonstriert Lissigkeit. Der F310
steht da wie vor einem Rennen: Um-
geben von Mechanikern, auf hydrau-
lischen Wagenhebern aufgebockt, auch
die Reifenwérmer sind noch umge-
schnallt. Ein letztes Wort mit Renn-
Ingenieur Ignazio Lunetta — ,,Das wird
ein Spaziergang® — und dann an Bord.

Seit der Abfahrt Larinis sind 1.05
Minuten vergangen. Der Bravo
prescht gerade durch die Tosa-Kurve,
macht sich nun auf den Weg hoch zur
Piratella, ungefihr die Hélfte der
Strecke. Schumacher hilt die Zeit fir
seine Autholjagd nun fiir gekommen.

Die Mechaniker nehmen die Reifen-
wirmer ab, treten zurtick. Michael
zeigt nach oben, als einer der Mecha-
niker den Anlassermotor ins Heck des
Ferrari steckt. Ein Gurgeln, dann ein
Aufschrei, und der Ferrari V10 er-
wacht zum Leben.

Schumi legt den ersten Gang ein,
143t die handbetitigte Kupplung kom-
men und driickt das Gaspedal bis zum
Bodenblech durch. Der Ferrari wedelt
von links nach rechts, als der Exil-
Deutsche durch die Génge beschleu-
nigt, von 0 auf 100 unter drei Sekun-
den. Am Eingang zur Tamburello-
Schikane erreicht der Ferrari fast 290
km/h. Dann bremst Schumacher bru-
tal, schaltet bis in den zweiten Gang
hinunter. Links, dann rechts, vorbei an
den Reifenspuren, die Larini zuriick-
gelassen hat, und tGber den Dreck, den
Irvine beim Uberfahren der Rand-
steine aufwirbelte. Mit Vollgas hinun-
ter zur ‘Villeneuve’, schnell hindurch
und hinein in die scharfe Links von
Tosa. Bis dort braucht er 35 Sekun-
den. Der Bravo benétigte dafiir 53, der
Maranello 48 Sekunden.

Die Jagd lauft.

Beim Herunterblasen zur Piratella
hort Schumacher tiber Funk, daf3 Ir-
vine schon durch die Acque Minerale
ist. Larini n#hert sich bereits der Dop-
pelrechts bei Rivazza — das Ende der
Runde ist fiir ihn schon greifbar nahe.
Vorne kimpft Larini noch immer um
jeden Meter. Er kennt Imola wie seine
Westentasche. 1994, als er den ver-
letzten Jean Alesi ersetzte, kam er beim
Grand Prix hier auf Platz zwei; sein bis
heute bestes Rennen — lediglich Schu-
macher schlug ihn an diesem Tag. Er
verlangt dem Bravo das Letzte ab,
driftet durch die schnellen Kurven,
nutzt jeden Zentimeter der Strecke.
Doch wird es reichen?

Schumacher schief3t mit fast 240
km/h auf die Acque Minerale zu. Er
bremst, staucht den Ferrari im zweiten
Gang zusammen, um sich sofort da-
nach in die enge, aufwirts fithrende
Rechtskurve zu verkrallen. Es sind
diese engen Kehren, wo der Anpref3-
druck und die Kraft des F310 ent-
scheidend ins Gewicht fallen. Hier holt

Larini im Fiat: Vielleich hétte er hier oder da ein wenig ah
sollen, bodenfreiheitsméaBig hatte er schiieBlich Vorteile *

er die Zeit, die tiber Sieg oder Nieder-
lage entscheidet. Nun geht es durch
den Linksknick, von dem der Weg zur
Variante Alfa fithrt. Schumacher kann
den Gummi, den Larini und Irvine
kurz zuvor auf die Bahn gelegt haben,
nun formlich riechen. Er bremst so
spét wie moglich fiir die Schikane,
nimmt sie im dritten Gang mit 145
km/h, genau eine Minute nach seinem
furiosen Start.

Larini ist nun fast auf der Zielgera-
den angekommen. Er hat die Ravazza
hinter sich gelassen — nur noch eine
Kurve bis zur Zielflagge! In seinem
Riickspiegel taucht der F550 grof auf,
doch er ist sich sicher, ihn noch so
gerade auf Distanz halten zu kénnen.
Welch ein Irrtum: Als er die Variante
Bassa, den langsamsten Teil der
Strecke, verlidfdt, ist Irvine schon fast
neben ihm. Larini hetzt zum Ziel,
greift nach dem dritten Gang, schaltet
in den vierten, und kurz vor der Linie
sogar noch in den fiinften. Doch es
langt nicht. Irvine dreht den V12 des
550 bis auf 7000 Touren, zieht zuerst
gleich, und dann vorbei.

Doch beide Heif3sporne haben die
Rechnung ohne den ‘Dritten Mann’
gemacht. Dies ist ein Rennen mit drei
Pferden, und raten Sie mal, wer hinter
ihnen ist? In all der Aufregung haben
die beiden fithrenden Fahrer véllig
uberhort, wie sich das entfernte Grol-
len des V10-Ferrari plotzlich in ein
Heulen verwandelte. Als sie merken,
was los ist, ist es zu spét: Der Motor
katapultiert seinen Fahrer blitzschnell
iber die 160 km/h-Marke — und an
beiden vorbei!

Der 550 und der Bravo hatten im
Endeffekt nie eine ernsthafte Chance.
Selbst mehr als eine Minute Vorsprung
reicht nicht aus, um Schumacher in
einem Formel 1-Ferrari zu schlagen.
Fast wurde es jedoch noch ein Foto-
finish — Schumacher machte es mit
einer Linge Vorsprung denkbar
knapp. Sie starteten in der Reihenfolge
drei-zwei-eins. Sie endeten in genau
umgekehrter Reihung: eins, zweli, drei.
Vielleicht sollte es auch von Anfang an
genauso sein. @
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ch freue mich riesig fiir Damon.
Er war gerade mal ein Knirps,

’ - als ich ihm zum ersten Mal be-
gegnete. Seit Jahren war ich bei
keinem Formel 1-Rennen mehr,

aber ich stehe immer sonntags
frith um funf Uhr auf, wenn die Ren-
nen im Fernsehen laufen.” Unser

Telefonat kommt aus Kalifornien, das
erklart die ungewohnliche Startzeit.
Die Stimme am anderen Ende der
Leitung klingt vertraut. Wir kennen sie

noch alle gut aus der Eingangsszene zu
einer der beliebtesten TV-Serien der

siebziger Jahre — Privatdetektik Rockford
— Anruf geniigt.

Nach langer Pause spielt James Gar-
ner in einer neuen Staffel nun wieder
den Privatdetektiv Jim Rockford. Die
meisten werden den inzwischen 66-

jahrigen fiir immer mit dem Typen
verbinden, der in einem schibigen
Wohnwagen am Strand von Malibu
logiert und im Grofiraum Los Angeles
mit einem bronzefarbenen Amischlit-
ten durch die Gegend dist.
\ AT Doch fiir Motorsportfreunde bleibt

WONTAND IFUNE = § (- b B er Pete Aron, der Hauptdarsteller im
HEFORD WATER i o ' ] Rennfahrerleinwandepos Grand Prix.
SNEND HARDY. S s In diesen Wochen jéhrt sich dessen
ot i B ; : Premiere zum 30. Mal. Er war eine

- 1 meisterhafte Darstellung all dessen,
was wir an dem Sport so lieben. Und
er wirkt immer noch frisch, kein bif3-
chen angestaubt. Als Zuschauer wun-

AUCH AI_S TV" KAMERAS NOCH NlCHT dert man sich mehr als einmal, wie all

diese Wahnsinns-Action so brillant auf

DIE BOXENGASSE BE\/OLKERTEN, Zelluloid gebannt werden konnte;

Jahrzehnte, bevor Computersimula-

A tionen es ermoglichten, Herden von

DACHTEN VISK)NARE DARAN, DIE Dinosauriern iiber die ieinwand ga-
loppieren zu lassen.

FASZ| NATION DER FORM El_ 1 AUI: Grand Prix bietet auch die seltene

Gelegenheit, die Fahrer von damals

ZELLULO|D ZU BANNEN — FUR DEN nicht nur zu sehen, sondern auch zu

horen. Graham Hill, Vater des neuen

F”_M GRAND PR/)(, DER VOR DRE'SS'G Weltmeisters Damon, scheint in fast

jeder zweiten Szene aufzutauchen, und

im Vorspann findet sich eine ganze
JAH REN ERSCH'EN Latte von Namen bekannter Piloten,
die am Film mitwirkten. Erntichternd
ist heute nur, daf3 von den 16 beteilig-
ten Fahrern neun bei Unfillen ums
Leben kamen — Lorenzo Bandini,

Mike Parkes, Ludovico Scarfiotti, Jo
Schlesser, Bruce McLaren, Jochen
Rindt, Jo Siffert, Jo Bonnier und Peter®

STORY VON ADAM COOPER
FoTtos vom BRITISH FiLm INsTITUTE/MGM

110 F1 RACING




jerte... Kianpe (hoffentlich kiappt's diesmal)

§

i

Revson. Auch wenn er nicht offiziell
am Projekt beteiligt war, ist auch Jim
Clark einmal kurz zu sehen, in der
Startaufstellung fiir den britischen
Grand Prix. Auch er fand den Renn-
tod — 1968 in Hockenheim.

- Neben den erwidhnten Fahrern
spielen auch noch Richie Ginther, Dan
Gurney, Jack Brabham, Guy Ligier,
Juan-Manuel Fangio und noch einige
andere mit. Rindt und McLaren kann
man wihrend einer hitzigen Diskus-
sion tiber Sicherheit bei der Fahrer-
besprechung in Spa erleben.

Trotz seiner epischen Ausmafle war
Grand Prix das Werk eines einzigen
Mannes: John Frankenheimer. 1966
zdhlte er zu den aufsteigenden Sternen
am Himmel von Hollywood, galt er als
einer der hoffnungsvollsten Regisseure
tberhaupt. Zu seinen von Kritikern
gelobten, zuweilen aber auch umstrit-
tenen Streifen zéhlten Der Gefangene
von Alcatraz und Botschafter der Angst,
beide aus dem Jahr 1962.

Frankenheimer, selbst ein Hobby-
Rennfahrer, kam 1964 erstmals die
Idee zu einem Rennfahrerfilm. Damals
arbeitete er in Frankreich mit seinem
Lieblingsschauspieler Burt Lancaster
an Der Zug, einer abenteuerlichen Ge-
schichte aus dem Zweiten Weltkrieg,
bei der Nazis gestohlene Kunstwerke

verschachern. Bemerkenswert an
diesem Film waren die vollig echt wir-
kenden Eisenbahnunfille, von denen
einer allerdings fast ins Auge ging (was
auf einen Schlag die Hilfte aller
Kameras unbrauchbar machte.

Ein Formel 1-Film konnte nach
Frankenheimers Absicht nur wirklich
etwas werden, wenn die Crew den
Rennzirkus auf seiner Europatour
begleiten wiirde. Ein riesiges Unter-
fangen. Doch mit Der Zug hatte der
Regisseur bewiesen, dafl er mit dem
entsprechenden Budget auch Tausen-
de Meilen entfernt von Hollywood
einen Actionfilm drehen konnte. Sein
Ansehen war so hoch, daf3 ihm die
Produktionsgesellschaft MGM (Metro
Goldwyn Mayer) eine 10,5 Millionen
Dollar hohe Mitgift zur Realisierung
seines Lieblingsprojektes gewéhrte.
Grand Prix war Frankenheimers neun-
ter Film, sein erster in Farbe. Gedreht
in dem glorreichen Breitwandformat
Super Panavision, fiir die damalige
Zeit das Nonplusultra, verlangte
MGM nach einem Riesenfilm, einem,
der grofler als das Leben sein sollte.

Das Original-Drehbuch kam von
Frankenheimer. Die Handlung basier-
te auf einer F1-Saison und zeichnete
die verschlungenen Schicksale von vier
Fahrern samt ihrer schénen Frauen

nach. Die Besetzung war multinatio-
nal. Brian Bedford spielte den schnei-
digen, doch nicht ganz aufrichtigen
Englinder Scott Stoddard, und Yves
Montand den charmanten franzo-
sischen Veteranen Jean-Pierre Sarti.
Der italienische Nachwuchsmime
Antonio Sabato verkérperte Nino
Barlini, Playboy und Sartis jlingerer
Teamkollege, wihrend die Rolle des
japanischen Teamchefs Izo Yamura an
den fithrenden Schauspieler des Lan-
des, Toshiro Mifune, ging. Um zu
zeigen, daf3 es nicht nur um Minner-
schicksale ging, erhielt Eva Marie
Saint die Rolle der Begleiterin Sartis,
die franzdsische Séngerin Francoise
Hardy war die langbeinige Gespielin
Barlinis, und Jessica Walter spielte die
geschiedene Mrs. Stoddard.

Fiir die Hauptrolle des lebenstiber-
driissigen Amerikaners Pete Aron kam
fir Frankenheimer nur ein etablierter
Stardarsteller in Frage. Zunéchst hatte
er an Steve McQueen gedacht, wie er
ein Freund der Geschwindigkeit und
scharf darauf, einen Rennfilm zu
machen. Garner, mit McQueen zu-
sammen Hauptakteur bei Gesprengte
Ketten, war urspriinglich nicht auf der
Whunschliste. Doch nachdem Garner
von dem Vorhaben in einer einschli-
gigen Film-Zeitung gelesen hatte,

James Garner (Mitte) mit dem Mann, den sie den ‘James Dean der Fufmel 1’ nannten: Jochen Rindt

brachte er sich selbst ins Spiel: ,,Ich
las eines Tages in Variety, dafi sie vor-
hatten, diesen Film namens Grand
Prix zu drehen, und dachte mir: Was
fiir eine irre Idee. Sie brauchten einen
Amerikaner, einen Japaner, einen
Franzosen, einen Italiener und so
weiter. Ich sagte mir: Ein guter Job,
das liegt mir bestimmt. Also lief3 ich
meinen Agenten bei MGM anrufen.

s Py

Daraufhin sandten sie mir das Skript,
ich las es durch, mochte es, und sie
stellten mich ein. Ich denke, John
wollte mich anfangs nicht in seinem
Film haben. Sie hatten mit McQuecen
gesprochen, doch Frankenheimer und
McQueen kamen keine fiinf Minuten
miteinander aus. Ich schiitze, daf} sie
sich erst nach dieser Erkenntnis {{ir
mich entschieden haben,*
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wich las, daB sie
vorhatten, diesen
Film namens Grand
Prix zu drehen, und
dachte mir: Was fiir
eine irre ldee*

JAMES GARNER

McQueen stiirzte sich stattdessen
auf seinen eigenen Film. Unter dem
vorldufigen Titel The Champion sollte
er in einem Wettlauf mit der Zeit pn
rallel zu Grand Prix entstehen, Duy
erste Rennen war daher das der rivali
sierenden Regisseure auf die echten
F1-Fahrer. Jackie Stewart, John Sus
tees und der zurlickgetretene Stirling
Moss schlossen sich McQueen uni, den
fetten Gagen der Grand Priv-Fraktion
erlagen Phil und Grahuam FHI sowie
Richie Ginther,

Hinter Frankenheimers Filinpes

sonen verbargen sich real exintivreide
Charaktere, auch wenn das selbin
heute noch nicht tmmer lefeht tuchzu
vollzichen ist, el denbe, on wt keln
Geheimnis, duafd der A Phil L dar
stellen sollte, Der englische Fahirer ba-
sierte eindeutig nul Sthrhing Mo, Die
Yves Montand-Pigur war dugegen eine
ICombination wus dvet Pabivern; Fan-
gioy von ' eips wid Jewn Helia, Ls war
geplant, bel den meisten curopiischen
Rennen der Sutson 1966 20 drehen.
DYie authentingehion Hennnzenen wiir-
den spiter st Bkiven, uul denselben
Strecken nachgestellien Sequenzen,
suniinineigen hindtien, Die Wagen
sollten wie dus wirkliche Starterfeld

dden Juhiven 1966 winschen, selbst die
Parhen der Hleline mufiten exakt iiber-»
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einstimmen. Komischerweise wurden
dann zwei der Hauptdarsteller ausge-
rechnet von Stewart und Surtees ge-
doubelt — die beide auf McQueens
Gehaltsliste standen...

Die Namen der realen und fiktiven
Personen dhnelten sich auffillig. So
sehr, dafl auf den Wagen angebrachte
Schriftziige der Nachnamen ab einer
gewissen Entfernung fiir das Auge
identisch wirkten. Die Namenspaare
lauteten Stewart/Stoddard, Surtees/
Sarti, Amon/Aron und Bandini/Bar-
lini. Als Surtees sich nach nur zwei
Rennen von Ferrari verabschiedete,
und von Mike Parkes ersetzt wurde,
mufite Sarti seinen Helm wechseln!

Die Wagen von BRM und Ferrari
wurden nur schwach durch die Zu-
sdtze ‘Jordan’ und ‘Manetta’ getarnt,
behielten aber ansonsten ihre Iden-
titdt. Das japanische Yamura-Team
sollte Honda darstellen, doch als

Double fungierte das McLaren-Team.

Die Grenzen zwischen Fakt und
Fiktion verwischten: Phil Hill wurde

CEYRAT 45
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Als die Bilder rennen lernten.
Der Jetset Hollywoods und die F1-Aristokratie
unterschieden sich 1966 nicht nur im Detail

zu Tim Randolph, Graham Hill zu
Bob Turner, und ein Dutzend weiterer
Fahrer spielten einfach sich selbst.

Um die Authenzitit zu wahren,
mufiten die Darsteller wihrend der
Dreharbeiten h6chstpersénlich Gas
geben — wenn auch mit reduziertem
Tempo. Vor allem Garner leckte bald
Blut: ,,Ich hatte immer Sportwagen ge-
fahren, auch schon Hot Rods in Kali-
fornien. Das machte mir immer riesi-
gen Spaf}, doch ich wufite vor diesem
Film eigentlich nichts tiber den wirk-
lichen Rennsport. Beim ersten Mal
fahlte ich mich wieder wie ein blutiger
Anfinger. Wir fuhren nach Riverside,
um dort ein wenig zu testen. Das war
mein erstes Erlebnis in einem Renn-
wagen. Phil Hill nahm mich in einer
7-Liter-Cobra mit. Wir folgten einigen
anderen Wagen, und ich sagte: ‘Phil,
ich weif3, Du bist Weltmeister, Du
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Der Grof3e Preis von Fakt und Fiktion

Der Terminkalender fiir Frankenheimers
Film orientierte sich relativ stark an dem
des tatsachlichen Rennkalenders fiir
1966. Den Grand Prix von Frankreich
verlegte er allerdings auf die Vorjahres-
strecke nach Clermont-Ferrand (1966
fand das Rennen in Reims statt), den von
Italien auf die ‘fotogenere’ Strecke in
Monza, die seit 1961 nicht mehr benutzt
worden war. Puristen stie das bitter auf,
aber die Kommentierung entschuldigt
diesen dramatischen Kniff mit den
schwereren 3-Liter-Autos von ‘66.

Der Verlauf der Saison ist glaubwiirdig,
und die Story aufregender als spéatere
Ereignisse (wie die Hunt/Lauda-Schlacht
von ‘76, das Villeneuve/Pironi-Duell von
‘82 oder die Auseinandersetzungen jiin-
geren Datums zwischen Hill und Schu-
macher). Die romantischen Aspekte jen-
seits der Piste sind vermutlich wesentlich
harmloser als die im echten Leben...

Und so sah die Saison, durch Franken-
heimers Kameralinse betrachtet, aus:

GP Monaco, Monte Carlo: Stoddard fiihrt,
bis er seinen Teamkollegen Pete Aron
Uberrunden will. Der muB3 wegen Pro-
blemen mit der Kupplung an die Box,
winkt kurz vorher Stoddard vorbei, aber
vor der letzten Schikane blockieren Arons
Rader. Er fliegt ins Hafenbecken - ohne
Verletzungen - und Stoddard verletzt sich
bei seinem Abgang schwer. Sarti erhalt
den Pokal, Aron seine Kiindigung.

=
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muf3t mir nicht imponieren.” Und ge-
nau das tat er dann doch. Ich dachte:
Was habe ich mir da blof} angetan?“
In der Folge trainierte Garner zwei
Monate lang mit dem damaligen GP-
Fahrer Bob Bondurant, der noch
heute eine Rennfahrerschule betreibt.
Die anderen Schauspieler waren nicht
so eifrig: ,,Brian Bredford versuchte es,
doch meinte der schnell: ‘Ich kann das
wirklich nicht bringen. Entweder ihr

GP Frankreich, Clermont-Ferrand: Sarti ge-
winnt erneut. Stoddard ist immer noch im
Krankenhaus, Aron jobbt nun fiir einen
Fernsehsender. Am Wochenende trifft er
sich mit dem Team-BoB Izo Yamura.

GP Belgien, Spa: Sarti fiihrt im Regen, bis
er wegen Defekt der Aufhangung von der
Piste fliegt. Zwei Jugendliche kommen
dabei um, der Vater taucht spater in der
Box auf... Aron gewinnt auf Yamura.

GP Deutschland, Niirburgring: Im Film nicht
zu sehen, wird als Sieg Arons erwahnt.
GP Holland, Zandveort: Trotz Kriicken macht
Stoddard sensationelles Comeback von
der Pole bis zum Podium.

GP USA, Watkins Glen: Stoddard gewinnt
erneut, wie man aus der Aufnahme des
Fahrers mit Trophae im Hotel schlief3t.

GP Mexiko, Mexico City: Dreher von Aron,
wieder Sieg Stoddards.

GP GroBbritannien, Brands Hatch: Stoddard
fuhrt, muB aber aufgeben. Barlini ge-
winnt, und Aron iberquert die Ziellinie in
brennendem Auto. Barlini fiihrt die WM
mit 28 Punkten an, gefolgt von Stoddard
und Sarti (beide 27) und Aron (26).

GP Italien, Monza: Sarti wiirgt am Start Mo-
tor ab, sticht dann aber durchs Feld. Ein
abgebrochener Auspuff verursacht sei-
nen Abflug - in den Tod. Der GP geht
weiter, aber Teamkollege Barlini wird trotz
Spitzenposition aus dem Rennen geholt,
was ihn um seinen Titel bringt. Aron 148t
Stoddard in einem SchluBsprint hinter
sich, gewinnt die WM mit zwei Punkten.

tauscht mich aus, oder ihr laf3t mich
doubeln.’ Er hatte erst einige Monate
zuvor seinen Fiithrerschein gemacht!
Montand war ebenfalls kein grofler
Fahrer. Wir bauten eine Art Sperre in
seinen Wagen, damit er nie iiber den
dritten Gang hinauskam, denn dann
fithlte er sich wohl. Und der kleine
Italiener, Sabato, machte sich schon
am ersten Drehtag in die Hosen;
drehte sich schon ausgangs der Boxen.
Danach war er nie mehr so schnell...“
Ausreichend viele Autos zusammen-
zubringen, entpuppte sich als riesige
Aufgabe. Frankenheimer organisierte
einige Ex-Clark-Lotus, doch der
grofite Beitrag kam von Jim Russell,
Chef der gleichnamigen Rennfahrer-
schule, der zwanzig modifizierte For-
mel Junior bereitstellte. Als er den
Zeitplan — ,,bis ibermorgen® — sah,
lachte er lauthals. Doch als klar war,
dafl3 Geld keine Rolle spielte, lief plétz-
lich alles wie am Schniirchen. Russell
strengte sich méchtig an, seine Formel
Junior-Autos zu F1-Papp-Attrappen

umzubauen, und schon standen sie
auf breiteren Reifen, wuchsen ihnen
kiinstliche Auspuffrohre, und das
AuBere stimmte bis ins letzte Detail
mit den echten Rennern tiberein.

Im urspriinglichen Skript sollte das
englische Team von Lotus gespielt
werden. Doch als Russell seinen
Nachbarn Colin Chapman besuchte,
und dabei den noch geheimen 66er-
Wagen erspihte, verweigerte der
Teamchef pl6tzlich seine Mithilfe.
»versuch es bei BRM, war die Reak-
tion in Hollywood. Deren neuer Wa-
gen war zwar noch nicht fertig, doch
Russell konnte sich aus den Einzel-
teilen, die er sah, einen Reim machen.
So wurden Aron und Stoddard zu
BRM-Fahrern. ,,Eines Tages sah ich
im Fernsehen einen Beitrag tiber den
neuen BRM fiir 1966. Sie verkiinde-
ten es wie eine Sensation, erinnert
sich Russell. Ich sagte nur: ,,Wir
haben bereits vier davon.“

Die Produktion von Grand Prix be-
gann im Mai 1966 in Monaco, beim
ersten Rennen des Jahres. Logistisch
betrachtet sicherlich nicht der ideale
Platz fiir den Beginn der Dreharbei-
ten. Der F1-Zirkus bedugte die Ver-
treter Hollywoods mif3trauisch, als die
in ihre abgeschottete Welt eindrangen.
Doch Prinz Rainier von Monaco
spielte mit. Er ordnete sogar an, die
Strafien des Fiirstentums fiir die Fil-
mer extra etwas ldnger zu schliefien,
Ladeninhaber sollten dafiir eine ge-
sonderte Entschddigung erhalten,
Trotzdem wurde die zur Verfligung
stehende Zeit sehr knapp.

Das grofite Kopfzerbrechen berei-
tete Frankenheimer die Nachstellung
eines Unfalls, bei dem Garners BRM
ins Hafenbecken fliegen sollte, Russell
half, die Vorrichtung zu installieren,
die fiir alle grofien Filmcrashs zur An
wendung kam: eine riesige Wasser
stoffkanone, ‘Big Blow’ genannt, die
ein motorloses Chassis mit Fahrer
dummy in jede beliebige Richtung ab-
schieflen konnte, Garners Ausflug ins
nasse Element klappte erst nach meh-
reren Anliufen, wie halb Monaco sah,

Der Drehort glich bald einem
Schlachtfeld, Inmitten des (iblichen
Rummels eines Formel 1-Rennens
machte sich Frankenheimer an das
Drehen von Schliisselszenen, Sein
wenig diplomatischer Stil sorgte fiir

Arger, ., Er war wie ein Bulle®, erin-
nert sich Garner, ,,Jhm war alles um
ihn herum vollig egal, Er forderte im-
mer nur: ‘Ich will dies und das, und

zwar sofort!” Er tibertrieb es einfach.“
Einige Geschiiftsbesitzer Monacos
lieien sich von diesem Umgangston »
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wenig beeindrucken — und forderten
noch einmal zusitzlich Geld. Sie pro-
testierten direkt am Drehort — ausge-
rechnet, als die Szene gedreht wurde,
in der Garner aus dem Hafenbecken
gefischt wird. Da platzte dem klatsch-
nassen Star (,,Ich fror mir den Hin-
tern ab“) die Hutschnur. ,,Wir hatten
sie bezahlt, und nun wollten sie noch
mehr. Ich explodierte und drohte ei-
nem, ihn ins Becken zu werfen und
dort unter Wasser zu halten. Wir
waren bis auf die Knochen nafl — und
sie hielten die Dreharbeiten auf. Und
zwar aus reiner Geldgier.“

Auf die Frage, was er heute ange-
sichts solcher Szenen anders machen
wiirde, antwortet Produktionsleiter
Brian Lewis: ,,Ich wiirde das nicht
mehr in Monaco machen. Keine noch
so gute Szene rechtfertigt so einen
Aufwand und solchen Arger.“ Auch
Garner gibt zu, dafl Monaco zu einer
schwierigen Feuertaufe ausartete.
»Aber trotzdem interessant. Danach
schien alles viel leichter. Der harte
Brocken kam halt gleich am Anfang.“

In Spa durfte Phil Hill mit einem
MGM-McLaren-Prototyp am Ende
des Starterfeldes ins Rennen gehen.
Der Wagen hatte einen hochst ille-

galen 4,2-Liter-Indymotor im Heck — -

und eine Kamera an Bord. Er fuhr
nur eine Runde und filmte einige bril-

-~ James Garner mit dem Prolotyp einer der ersten Un-BQ‘ard-l(amras ;

lante Szenen, da es anfing zu regnen,
und die Hilfte des Feldes von der
Strecke flog. ,,Als ich an die Box
zurlickkam, rannten alle sofort zu mir,
um zu erfahren, wo und wie es ihre
Fahrer erwischt hatte®, erinnert sich
Hill. ,,Ich hatte ganz schén Miihe,
mich an jeden genau zu erinnern.

Die wesentliche Handlung des Films
war zu diesem Zeitpunkt bereits im
Kasten. Doch leider bei trockener
Witterung. Also mufite das Filmteam
noch ein paar Tage dranhingen, und
den Service der 6rtlichen Feuerwehr in
Anspruch nehmen, die die Stecke be-
wisserte. In Brands Hatch, der
néchsten Station, ging dem Team die
Zeit aus. Fur die Szene, in der Garner
an der Box aus seinem brennenden
Wagen springen sollte, war kein Stunt-
man mehr zu finden. ,,Wir hatten kei-
ne Zeit, es mehrmals zu versuchen,
und ich sagte: Okay, ich mach’ es. Es
war ganz schon aufregend, denn die
Flammen schossen viel héher, als wir
erwartet hatten!“, graust es Garner
noch heute.

Frankenheimer suchte derweil ver-
zweifelt die Hilfe des grofien Enzo Fer-
rari. Zunichst erhielt er eine eindeu-
tige Absage, doch das #nderte sich
schlagartig, als der ‘Alte Mann’ einen
Auszug des sensationellen Monaco-
Materials sah. ,,Sie kénnen alles

haben®, sagte er. Garner: ,,Er stellte
uns seine Werkstatt, seine Wagen, alles
zur Verfiigung. Er mochte die Idee des
Films, war begeistert und sehr koope-
rativ. Als wir ihm nach dem Preis fiir
all diese Annehmlichkeiten fragten,
raunzte er nur: ,,Nichts. Entweder
helfe ich jemandem, oder nicht.
Kauflich bin ich nicht.“

Daf} der italienische Topschau-
spieler Adolfo Celi im Film Enzo
spielte, mag dem unkéuflichen Enzo
geschmeichelt haben. Und trotzdem
verweigerte er zunéchst seinen Segen
zum Nutzen des V12-Motorenge-
réusches fiir den Soundtrack. Zuvor
wollte er seine Wagen noch in Monza
testen. Da MGM die italienische GP-
Strecke sowieso fiir fiinf Wochen ge-
bucht hatte, fand man aber in dieser
Frage schnell eine Einigung...

Die On-Board-Aufnahmen gingen
an die Grenzen der damaligen Tech-
nik. Bis Monza hatte die Crew sogar
ferngesteuerte Kameras entwickelt. Sie
schwenkten vom Gesicht des Fahrers
nach vorn auf die Fahrbahn. ,,Das
brachte uns den Durchbruch®, freut
sich Garner noch heute, ,,nun konnte
jeder sehen, dafl ich wirklich die
Dinger fuhr!“

Spitestens ab dann verbrachte das

Filmvolkchen eine Menge Zeit mit den

‘echten’ Fahrern, und Garner freun-
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»sich kann mich
nicht daran
erinnern, jemals
wieder beim Filmen
soviel SpaB gehabt
zu haben wie bei
den Dreharbeiten
zu Grand Prix*

JaMEs GARNER

dete sich sogar mit einigen an. ,, Tag
und Nacht hatten wir viel Spafy mit-
einander. Als sie herausfanden, daf3
ich fahren konnte, gaben sie ihre letz-
ten Vorbehalte auf. Nachdem wir die
im Drehplan vorgesehene Arbeit er-
ledigt hatten, lieen sie mich manch-
mal zum Spaf} noch einmal gegen sie
fahren. Ich war stolz wie ein Schnee-
konig. Es war schwer, mich wieder
aus den Autos herauszukriegen.

Im Oktober konnte Frankenheimer
die Dreharbeiten abschliefien. Er hat-
te hunderte von Stunden geschossen,
die er nun durchstébern mufte.
McQueens rivalisierendes Projekt war
inzwischen gestorben. Eine Krankheit
warf den Star zuriick, aulerdem gab
es starke Verzogerungen bei der
Fertigstellung seines letzten Werks,
Kanonenboot am Yangtse-Kiang.

Die Endfassung von Grand Prix
hatte eine Linge von 179 Minuten,
fast drei Stunden also. Nichts blieb
dem Zufall iiberlassen: So waren die
brillanten Eingangsszenen beispiels-
weise das Werk des besten Spezialisten
im Filmgewerbe, Saul Bass, der auch
bei Hitchcocks Psycho mitwirkte. Fiir
die Musik war Maurice Jarre zustin-
dig, zuvor bereits fiir Laurence von
Arabien und Dr. Schiwago mit je einem
Oscar ausgezeichnet.

Die Reaktionen auf Frankenheimers
Epos waren durchweg positiv. Echte
Rennexperten erkannten natiirlich die
zu Formel 1 aufgemotzten Formel Ju-
nior-Wagen wieder, doch die Action
auf der tiber 12 Meter grofien Lein-
wand war phantastisch anzuschauen.
Die Fahrszenen waren echt, und die
Unfille hatten tatséchlich so stattge-

funden, wenn auch mit Testpuppen im
Cockpit. Die Handlung, bei Renn-
filmen oft ein Schwachpunkt, war
durchaus anspruchsvoll. Auch aus 30-
jahriger Distanz wirken Frankenhei-
mers Versuche, in die Seele der Fahrer
und ihrer Frauen vorzudringen, tiber-
zeugend. Trotz der hastigen Fertigstel-
lung wurde Grand Prix mit drei Oscars
fir Musik, Soundeffekte und Schnitt
bedacht. Besonderen Eindruck hinter-
lielen die bahnbrechenden Szenen mit
zwei parallel laufenden Einstellungen
auf der geteilten Leinwand.

Sieht man den Film heute auf einem
kleinen Fernsehschirm, bleibt natiir-
lich viel von der urspriinglichen Faszi-
nation auf der Strecke. Denn rund die
Hilfte des Breitbandformats fehlt. Der
Film ist jedoch mit Wiirde gealtert —
was sich tiber Steve McQueens Le
Mans, der vier Jahre spéter entstand,
nicht sagen lé3t. Die Actionszenen
waren zwar auch tiberzeugend, doch
von einer stringenten Handlung war
nichts zu spiiren.

Wird es jemals wieder einen Film
wie Grand Prix geben? Alleine die
Einwilligungen von FIA, FOCA,
Teams, Fahrern und Rennstrecken
wiirden soviel kosten, daf} zukiinftige
Projekte schon von vorneherein zum
Scheitern verurteilt sind. Und doch
bekommt Bernie Ecclestone ,,fast
wochentlich entsprechende Anfragen®.

Es kursieren weiterhin Gertichte
tber Filme iiber das Leben Ayrton
Sennas, einmal aus Hollywood mit
Sharon Stone, aber auch aus Italien
mit Antonio Banderas. Anfang der
Achtziger unternahm Frankenheimer
selbst einen zweiten Versuch, diesmal
im Sportwagenbereich. Er orderte zwei
Gruppe C-Porsche 956, doch verwarf
er die Idee kurz darauf wieder.

Grand Prix hinterlief einen starken
Eindruck auf James Garner. Eine Zeit
lang unterhielt er sein eigenes T'eam in
Amerika, doch Vertragsprobleme hicel-
ten ihn davon ab, sich selbst ins Cocle-
pit zu setzen. Er besucht regelmiifiig
Indy 500, steuert zuweilen als Ehren-
gast das Pace Car und trifft sich 6fters
mit Paul Newman, der lange selbst
Rennen fuhr, heute cin IndyCar-"Team
betreibt und 1969 mit Robert Wagner
(Hart aber herzlich) in Indianapolis vor
der Kamera stand — und fuhr,

Garner: ,,Ich kann mich nicht daran
erinnern, jemals wieder beim Filmen
soviel Spaf3 gehabt zu haben. Grand
Prix brachte mich in engen Kontakt zu
einer Welt, diec mich immer wahn-
sinnig interessiert hatte. Diese acht
Monate 1966 waren einfach eine ganz
tolle Erfahrung.“ @
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Gerry Bright
DER MANN HINTER DEM ROTHMANS-DESIGN

ollten Sie sich mal wieder fiir die Leistungen der als De-

signer bezeichneten F1-Konstrukteure begeistern, dann

gonnen Sie doch bitte auch den Jungs aus der Design-

Abteilung einen Gedanken, die fiir die Optik der Ferrari,

Williams et cetera verantwortlich sind. Denn ohne die

spitzenmiéfligen Lackierungen im oft meisterlichen
Design wiirden die F1-Renner doch dufierst langweilig aussehen. Bei
Rothmans ist Gerry Bright Chef der Kreativ-Abteilung und als solcher
fiir das Outfit der 97er Williams von Jacques Villeneuve und Heinz-
Harald Frentzen verantwortlich.

»Um sicherzustellen, daf} alle Vertragspunkte auch erfiillt wurden,
habe ich das Outfit in sténdiger Absprache mit Williams entworfen.
Einerseits hatte ich zwar ziemlich freie Hand, andererseits muf3te ich
aber darauf achten, daf§ auch die Interessen der anderen Haupt-Spon-
soren gewahrt wurden.“

Gerry ist schon seit 26 Jahren als Manager von Rothmans Kreativ-
Abteilung tétig, doch einen Grofiteil seiner Erfahrungen sammelte er in
den Design-Abteilungen von General Motors,
Porsche und Honda. Wihrend seiner Jahre im
Dienste der Zigaretten-Marke war er am Ent-
wurf der Lackierung zahlreicher erfolgreicher
Autos beteiligt, darunter: Ari Vatanens Roth-
mans-Ford Escort, mit dem der Finne 1979
Rallye-Weltmeister wurde, die Rothmans-
Porsche 956, die 1982 in Le Mans die ersten
drei Plétze belegten, sowie mehrere erfolgreiche
WM-Motorrider.

»Das heute verwendete Blau benutzen wir
schon seit einiger Zeit®, erkldrt Gerry, fiigt aber
hinzu, dafi es eine ganze Weile dauerte, bis es
entwickelt war. ,,Wieder und wieder haben wir
die Farbwirkung mit Kameras getestet, um ein simmer wieder
fiir alle Medien optimales Blau zu erzielen.* = off

Mittlerweile ist die Williams-Optik so perfekt, haben_w" e
dafl Gerry nur noch selten mit Williams zu tun ~~ Farbwirkung
hat. ,,Zu Beginn unserer Zusammenarbeit hatte mit Kameras
ich téglichen Kontakt zu dem Team. Heute nur
noch, wenn Fahrzeug-Versnderungen auch auf ~ 9etestet, um

die Optik Einfluf3 haben.* ein fiir alle
Aber deshalb kann Gerry noch lange keine . .
ruhige Kugel schieben. Er ist auch fiir einen Medien opti-

Grofiteil von Rothmans’ Werbe-AKktivititen
verantwortlich, ebenso fiirs Merchandising. B "
Amisanterweise erfahren wir noch von erzielen

Gerry, daf er der Meinung ist, das Produkt
und nicht die Prisentation desselben sei
ausschlaggebend. Unterwegs zu einer Priisen-
tation nach Frankreich kam ihm einmal seine
Zeichenausriistung abhanden. Also erwarb er
am Flughafen das nétigste und machte seine
wichtige Prisentation mit groben Skizzen. )

males Blau zu

JOHN MARSH/EMPICS
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ine Saison der Superla-

tive, an die man sich

noch Jahrzehnte spiter

als das ‘Jahr des Wahn-

sinns’ erinnern sollte.

Aber lesen Sie doch ein-
fach selbst, was unser Zeitreisender fiir
Sie aufgezeichnet hat.

Januar: Nigel Mansell bricht die
Verhandlungen mit Eddie Jordan ab.

" »Mein Karate-Training nimmt zuviel

Zeit in Anspruch. Auflerdem will ich
1999 Golf-Profi werden.“ Nun will
Eddie Martin Brundle zuriickholen,
der hat aber mittlerweile bei Subaru
fiir die Rallye-WM unterschrieben.
Weil ansonsten kein guter Fahrer mehr
auf dem Markt ist, zahlt Jordan den
Japanern zwei Millionen Ablése. Dazu
Brundle: ,,Da hitte Eddie mich lieber
vor sechs Wochen verpflichten und das
Geld mir bezahlen sollen.“

Bei den Wintertests sind Nicola La-
rini und das Team Red Bull-Sauber-
Petronas (was fiir ein Name) mit dem
von Ex-Honda/Ex-Ferrari-Motoren-
chef Osamu Goto iiberarbeiteten 96er
Ferrari V10 die mit Abstand schnell-
sten. Erste Sorgenfalten auf der Stirn
der zwei deutschen WM-Kandidaten.

Bei Benetton geht’s 1duft gar nichts,
Jean Alesi wird als Schnellerer der bei-
den Zwolfter und &rgert sich jetzt
schon michtig, nicht doch das Jordan-
Angebot angenommen zu haben.

Februar: Audi kiindigt an, spitestens
1999 als Auto Union in den GP-Sport
zurtickzukehren. ,,Wir arbeiten seit
Jahren an der Entwicklung von F1-
Motoren®, erklirt Audi-Sportchef Dr.
Ullrich. ,,Jetzt sind wir da, wo wir sein
wollen. Und eines kiindige ich schon
heute an: Einige Herrschaften werden
ziemlich tiberrascht sein.“

R W N R O b i
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Marz: Zum ersten GP der Saison, in
Melbourne, treten tiberraschend 26
Autos an. Guido Forti hat geschafft,
was keiner fiir moglich hielt: zwei
dicke Sponsoren — einer davon UHU-
Alleskleber, weshalb die Forti auch
wieder in Gelb antreten — an Land
gezogen und zwei neue Autos gebaut.
Nur auf dem Motorensektor mufl er
sich mit dem begniigen, was die an-
deren iibriggelassen haben — dem Ford
V8, Version ‘95. ,,Macht nichts®, er-
kldrt Guido, ,,das ist eh nur ein weite-
res Ubergangsjahr. Aber mit unseren
neuen Sponsoren sind wir das Team
der Zukunft.“ In der Gegenwart aller-
dings scheitern die Forti erstmal
wieder an der 107%-Hiirde.

Beim Start stehen die Williams in
der ersten Reihe. Nachdem die drei
schnellsten Runden von Frentzen und
Villeneuve jeweils auf die Tausendstel-
Sekunde zeitgleich waren, entscheidet
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Zurdek aus der Zukuntt

NOCH TAGE NACH DER RUCKKEHR AUS DEM JAHR ‘97 WAR UNSER ZEIT RE|

ASPYS),
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Garantiert auch 1997 wieder in der
ersten Reihe dabei - nur wo genau?

Bernie Ecclestone: ,,Wir werfen eine
Minze.“ Frentzen verliert und startet
von der zweiten Position, dahinter
stehen Schumacher, Brundles Jordan,
Larini, Hikkinen und Schumacher II.
Gleich beim Start eliminieren sich
Frentzen und Schumacher gegenseitig,
Polemann Villeneuve kommt auch
nicht weit: Schon wieder verliert er ein
Hinterrad — wie beim 96er Finale in
Suzuka. Um den Sieg kimpfen von da
an nur noch zwei Leute, die 1996 nie-
mand auf seiner F1-Rechnung hatte:
Brundle und Larini. Mit dem besseren
Ende fir den Briten. Auf dem Podest
fallen sich die beiden mit Freuden-
trdnen gegenseitig in die Arme, der
Dritte — Hikkinen — kann nur stau-
nend zusehen. In der Ferrari-Hospita-
lity soll es derweil, wie die beriihmten
gut unterrichteten Kreise verlauten las-
sen, zu einer duflerst lautstarken Aus-
einandersetzung zwischen zwei nicht

ganz unbekannten Deutschen gekom-
men sein. Dafl Mika Salo im Tyrrell-
Ford V8 vor Jan Magnussen (bester
Bridgestone-Pilot) im Stewart Ford
V10 Sechster wird, rundet den turbu-
lenten Saisonauftakt nur noch ab.

Tage spéter redet niemand mehr da-
von — denn auf dem Weg nach Brasi-
lien werden die beiden FOCA-Trans-
portflieger entfithrt — kein einziges F1-
Auto erreicht Stidamerika. Sowohl der
brasilianische, als auch der argentini-
sche GP miissen ausfallen, weil es Ber-
nie & Co nicht gelingt, die Entfiihrer
rechtzeitig zur Herausgabe der kost-
baren Fracht zu bewegen.

April: Erst Mitte April — und nach
Einschaltung des ehemaligen US-Au-
Benministers Henry Kissinger — treffen
die FOCA-Flieger wieder in Europa
ein. Wie und ob die ausgefallenen GP
nachgeholt werden kdnnen, ist vollig

SEN DER NicoLAUs C. KORETZKY GESCHOCKT UND KAUM ANSPRECHBAR

unklar, doch zunéchst sind alle froh
dariiber, daf} es tiberhaupt weitergehi
In Imola feiert Frentzen in tihetls
gener Manier seinen ersten Gl Sioy
Bis Rennhilfte folgen ilim allerdings
M. Schumacher und Villeneuve wis
zwei Schatten, dann mufd Henterer sk
Elektrik-Problemen aufgeber vl
letzterer — verliert ein Rud, Villo e v
beschwert sich blafd vor Wit bt 1
rick Head, doch der Bt s et A
wort: ,, Tut mir letd, toh b ao b ol
lig radlos.“ Auf derm Tieppn b wind
Frentzen von Brundle st F i vl
gerahmt, Rall Selin bor ale Fanding
qualiﬁzivrl, will zeivied sl Hig MR
der Strecke, Da o sueh i binils keln
einli}!_(‘h POnkichen e Bein i uol'b
bestellt Lutniie Banetiin Plavio siin
Rapport, Kuee daraut wivh dey oli
Brocken hind I heses Allviithoater ha
be dch mbeht stk i golie ol e
zon Ansiane Zochien nach Alusks " =

FLRAGING 104




Mai: Fiihrerlos reist Benetton nach
Monaco, doch dort zeigt Jean Alesi,
warum er jahrelang als das Supertalent
galt. In den Strafien des Furstentums
holt er die Pole und seinen zweiten
GP-Sieg. An siebter Stelle erreicht
Villeneuve in dieser Saison zum ersten
Mal das Ziel — weil er sein Hinterrad
erst eine halbe Runde vor Schluf3 ver-
liert und das Auto noch iiber die Linie
retten kann. Schumacher Jr. kommt
nicht weit. Exakt dort, wo ‘96 Bruder
Michael seinen GP beendet hat, kiifit
nun Ralfs Jordan die Mauer.

Noch immer warten alle auf den
,»Bridgestone-Effekt“. Weltmeister
Damon Hill wiirde er eh nicht helfen:
Die Yamaha-Motoren explodieren
noch schneller als ‘©96. Und es kommt
noch schlimmer fiir den Briten. Nach
dem GP wird er von Schumacher-
Mischling Floh ins rechte Bein gebis-
sen, erleidet eine schwere Blutver-
giftung und fillt fir drei Monate aus.

Am folgenden Montag beherrscht
dieser ‘internationale’ Zwischenfall die
Schlagzeilen der britischen Boulevard-
Presse: ,,Deutsche F1-Verschwoérung®,
titelt der Daily Mirror, und die Sun
meldet: ,,Schumi und Miiller hetzen
blutriinstige Bestie auf Damon®.

In Barcelona darf also Jorg Miiller
zum ersten Mal ran. Hat aber auch
nicht viel Spafl dran. Vier Motoren
verschlissen, sechzehnter Startplatz
und nach drei Runden Motorschaden.
Den Sieg holt sich — nach verbissenem
Vierkampf — Schumacher. Brundle,
Larini, Frentzen, Irvine und Herbert
komplettieren die Top 6, wihrend
Villeneuve trotz Pole nicht ins Ziel
kommt. Warum wohl? Richtig geraten!

Herr Ecclestone verkiindet, dafi am
Ende der Saison zwei GP als Ersatz fiir
die Stidamerika-Rennen stattfinden
werden. Der eine im chinesischen Zu-
hai, der andere in den Arabischen
Emiraten, die Bernie versprochen ha-
ben, innerhalb von drei Monaten eine
Superpiste aus der Wiiste zu stampfen.

Juni: Nachdem Villeneuve beim
Heim-GP wieder vorzeitig die Segel
streichen muf3 — wegen Radverlust,
was denn sonst?! — kiindigt er bei Wil-
liams fristlos und wartet auf Angebote.

i

Mercedes kiindigt McLaren zum
Saison-Ende, erklért aber: ,,Wir fahren
auf jeden Fall weiter, jetzt werden
Nigel mit Képfen gemacht.” Wie und
mit wem, 1483t sich allerdings keinem
der Stuttgarter entlocken.

Williams holt den jungen Schotten
Dario Franchitti aus der IndyCar-Serie
zuriick nach Europa und verpflichtet
ihn bis zum Saison-Ende als Nr. 2.
Den GP von Frankreich gewinnt Fren-
tzen vor Larini, Schumacher, Brundle
Herbert und Schumi II, Franchitti
wird bei seinem Auftakt-GP Siebter.
Villeneuve wartet auf Angebote.

Bernie Ecclestone

verkiindet, daB am

Ende der Saison
1997 ein Grand Prix
in den Arabischen
Emiraten statt-
finden soll

Juli: Beim britischen GP tritt Lola
erstmals mit dem eigenen Motor an.
Gut fiir Forti, die jetzt Lolas etwas
fortschrittlichere Version des ‘Cossie
V8’ erhalten und gleich mit beiden
Autos die 107%-Hirde tiberspringen.
An der scheitert nun aber Lola, weil
gegen den noch nicht ausgereiften Mo-
tor selbst Arrows’ Yamaha-Maschinen
wie ein Muster an Zuverldssigkeit aus-
sehen. Brundle fihrt das Rennen sei-
nes Lebens und 1463t Schumacher,
Frentzen, Franchitti, Herbert und
Schumi II weit hinter sich. Larini fallt
aus und ohrfeigt einen ihm zu Hilfe
eilenden Streckenposten. Peter Sauber
ist ‘not amused’, die FIA verpafit Lari-
nieine Sperre auf Bewdhrung.

Beim GP von Deutschland erlebt
die Saison bereits ihren fiinften GP-
Sieger: Larini, vor zwei Wochen noch
ganz unten, darf sich erstmals in die
F1-Siegerliste eintragen. Vor Frentzen,

den beiden Schumachers (I vor II)
Brundle und Weltmeister Hill, der sein
erstes Piinktchen holt. Nach der ersten
Saison-Hilfte bietet die WM-Wertung
das folgende — erstaunliche — Bild:

1. Brundle: 49 Punkte
2. Frentzen: 41 Punkte
3. Larini: 39 Punkte
4. Schumacher I: 33 Punkte

Am Vorabend des GP tut sich Er-
staunliches: Ken Tyrrell und Audi-
Sportchef Dr. Ullrich treten mit fol-
gender Verlautbarung an die Offent-
lichkeit: ,,Das F1-Traditionsteam Tyr-
rell und das Haus Audi haben sich
entschlossen, in den kommenden vier
Jahren zusammenzuarbeiten und ge-
meinsam dem Audi-Anspruch ‘Vor-
sprung durch Technik’ in der F1 zum
Durchbruch zu verhelfen. Unser Ziel
ist — ganz eindeutig — der WM-Titel.“

Villeneuve wartet weiter.

August: In Ungarn qualifizieren sich
die beiden Forti schon wieder. Arrows
tritt mit einem general-iiberholtem Ya-
maha-Motor an, und die Mechaniker
diirfen aufatmen. Endlich einmal kén-
nen sie die Nacht vom Freitag auf
Samstag ohne die bisher obligatori-
schen Motorwechsel verbringen. Gera-
de noch rechtzeitig fiir Jorg Miiller, der
in seinem letzten Rennen, bevor er
wieder Damon Hill weichen muf3, zei-
gen kann, was er drauf hat. Platz Fiinf
im Qualifying, Vierter im Rennen —
Arrows’ beste Plazierung bisher. Sieger
wird Frentzen, Sechster Panis.

In der Woche nach dem ungarischen
GP wird ein kleiner Franzose mit
krausem Haarwuchs und Hakennase
mehrfach in Zuffenhausen gesichtet.
Wilde Spekulationen in der internatio-
nalen Presse folgen.

Trotz eines Wetters, dafl Noah zum
Bau seiner Arche motiviert hitte, wird
der belgische GP gestartet. Und Jan
Magnussen, der junge Déne von Ste-
wart GP, zeigt, was er und die Bridge-
stone-Regenreifen konnen. Vom zwolf-
ten Platz aus gestartet, balgt er sich
schon ab Runde vier mit den Regen-
Konigen Frentzen, Schumacher und
Alesium die Fithrung und entscheidet
das Rennen tatsdchlich fiir sich. Schu-
macher und Frentzen teilen sich in

MARTYN ELFORD, SUTTON IMAGES

einem selbst nach mehrfacher Aus-
wertung des Zielfotos toten Rennen
Platz zwei, Alesi wird vor Brundle, Hill
und Norberto Fontana im Lola — der
letzte, der das Rennen beendet — Vier-
ter. Larini kommt mit dem Wetter
tberhaupt nicht klar und gibt nach
wenigen Runden entnervt auf. RTL-
Kommentator Niki Lauda lobt:
»Wenigstens einer, der nicht komplett
wahnsinnig ist. Das hitte ich an seiner
Stelle auch gemacht.*

September: In Monza kommt es zu
Auseinandersetzungen zwischen ‘ech-
ten’ und ‘unechten’ Ferraristi, die Ni-
cola Larini im Kampf um die WM-
Krone unterstiitzen. Als jedoch Michel
Schumacher Ferraris zweiten Heim-
sieg in Folge holt, laufen auch Larinis
Anhénger mit fliegenden Fahnen
wieder zur Scuderia tiber. Der Kampf
um die WM wird immer spannender,
da Larini Zweiter wird, WM-Leader
Frentzen jedoch ausfillt. Franchitti
darf sich als Dritter tiber seine erste
Podiumsplazierung freuen.

Am Freitag vor dem GP in Zeltweg
findet bei Mercedes eine Pressekonfe-
renz statt. Im Mittelpunkt des Interes-
ses: Ein Schwarz-Goldener F1 aus den
Siebzigern und der Pilot, der in diesem
Auto zum Weltmeister wurde. ,,Emer-
son Fittipaldi hat die Rechte am F1-
Team Lotus erworben®, erldutert Nor-
bert Haug. ,,Wir werden ihn mit Mo-
toren beliefern und auch der alte
Sponsor ist wieder mit im Boot.“ Da-
mit erlebt eine der bekanntesten
Team-Sponsor-Verbindungen, der
John Player Special-Lotus, 1998 eine
absolut sensationelle Wiedergeburt.
Emmo: ,,Wir werden auch genauso er-
folgreich sein.“ Bei McLaren sinkt die
Temperatur deutlich unter Null.
Zumal es auch in Osterreich fiir die
Silberpfeile nichts zu erben gibt.

Oktober: Erschreckend ruhig. Aufier
den Rennen auf dem Niirburgring
(GP Luxemburg) — Brundle; Larini,
M. Schumacher, Frentzen, R. Schu-
macher, Irvine — und in Suzuka (GP
Japan) — Larini, Frentzen, Irvine vor
Schumacher (!), Brundle, Franchitti —
nichts auflergewohnliches.

November: Direkt nach dem ur-
springlich als Saison-Finale geplanten
GP von Europa ldf3t Audi in Ingolstadt
die Bombe platzen. Vor den Augen der
geladenen Motorsportjournalisten aus
aller Welt stellt Dr. Ullrich Audis An-
triebsquelle fiir die 98er F1-Attacke
vor: den Auto Union Bernd Rose-
meyer V16-Motor in Voll-Keramik-
Bauweise. ,,Wir haben nicht nur Tra-
dition, wir bauen auch auf sie. Eigent-
lich war dieses Projekt nur als Ubung
fiir unsere Jungingenieure geplant,
doch der Motor lduft so gut, da miis-
sen wir einfach ernst machen.

Nach dem GP wird

Hill von Schumacher-
Mischling Floh ins

Bein gebissen,
erleidet eine Blutver-
giftung und fallt fiir
drei Monate aus

Am gleichen Tag beschlief3en die
Mitglieder des Concorde-Agreements
nach einer 36stiindigen Marathon-
Sitzung, auf den Ecclestone-Mosley-
Vorschlag betreffs Fliigel-Verbot und
Wiedergenehmigung von vier Vorder-
riddern einzugehen — allerdings erst ab
1999. Stunden spiter verpflichtet Ken
Tyrrell Derek Gardner, den Mann, der
1974 den P34 auf sechs Beine stellte.

Im chinesischen Zuhai bietet sich
den vollig motorsportverriickten Chi-
nesen ein auffergewohnliches Spek-
takel. Die vier in der WM fiihrende
qualifizieren sich innerhalb von einer
Zehntelsekunde und bilden das ganze
Rennen tiber einen Konvoi. Selbst die
Boxenstops werden simultan
absolviert.

Doch drei Runden vor Schlufl knallt
WM-Leader Frentzen (86 Punkte)
wegen eines Versagens aller Bremsen
dem fithrenden Larini (73 Punkte) ins

GOODSYEAR

Heck. Beide fliegen von der Piste,
worauf der Deutsche sofort aus dem
Auto springt und sich bei dem
Italiener, der damit seine WM-Chance
abschreiben kann, entschuldigt. Doch
Larini ist aufer sich vor Zorn und
streckt Frentzen mit einer
‘wunderschénen’ Links-Rechts-
Kombination zu Boden. Das Rennen
gewinnt Michael Schumacher vor
Brundle und Bruder Ralf, Damit ist
Larini zwar aus dem Titelkampf aus-
geschieden, doch die Lage zwischen
Frentzen (86 Punkte), Brundle (83)
und Schumacher I (82) hat sich dra-
matisch zugespitzt. Larini wird bis
Ende ‘98 gesperrt. Ohne Bewihrung.

Dem Showdown vor den arabischen
Wiistens6hnen steht also nichts mehr
im Wege. Nur eines: Die Hitze. Schon
am Freitag, dem ersten Trainingstag,
herrschen 37° im Schatten — und fiirs
Wochenende kiindigen die Meteoro-
logen eine weitere Steigerung an.

Tatséchlich zeigt sich schon bald,
daf3 hier nicht der Schnellste, sondern
der Zaheste gewinnen wird. Oder das
zuverldssigste Auto. Nach der halben
Renndistanz sind nur noch acht Autos
auf der Strecke, und der WM-Titel
scheint fiir Martin Brundle zum
Greifen nahe, da beide Williams und
beide Ferrari mit iiberhitztem Motor
liegengeblieben sind. Immer weiter
reduziert sich das Feld, fiinf Runden
vor Schluf sind nur noch Brundle und
die bereits zwei- bzw. viermal tiberrun
deten Forti (bei wenigen U/min nicht
tberhitzend) von Kristensen und
Signore Lavaggi im Rennen. Doch
plétzlich zieht Brundles Jordan e¢ine
gewaltige Qualmwolke hinter sich her
— womit auch fiir ihn das Rennen

vorzeitig zu Ende ist. In der Forti-Box
spielen sich derweil unfafibare Szenen
ab, die Hospitality-Mildels entbldfien
la Indy 500 ihre Oberkérper (natiirlich
vor Hitze und nicht vor Erregung) und
Teamchef Guido Forti bekommt ¢inen

Weinkrampf,

Withrend Heinz-Harald Hrentzen,
der frischgebackene Weltmeister, eher
nachdenklich dreinschaut, Zu gerne
hiitte er seinen ‘l'itel in etwas iiber-
zeugenderer Manier gewonnen als mit
zwei Ausfillen zum Saison-Ende. O
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Formel 1gSiglele

.

Der Lotus-Ford 107B von Tamiya macht sich
in jeder Glasvitrine ganz fantastisch.
Im MaBstab 1:20 ist er groB

genug fir die winzigsten

Details - incl. Gesicht

des Fahrers! Ein Sauber vom Klassiker aller Auto-

. modellhersteller - Matchbox. Andere
Formel 1-Renner mit derselben, uns
allen vertrauten Qualitat (iberleben
sogar Staubsauger und Jahre im
Garten) gibt es im Design von Williams,
Ferrari, Footwork und Lotus

Bausatze geben einem Normalsterblichen
natiirlich den besten Einblick in das
tatsachliche Innenleben eines Formel 1. Sie
geben einem aber auch - je nach GroBe und
Originalitatstreue - viel AnlaB, die Nerven zu verlieren
und statt der angestrebten F1-Renn-Ingenieur-Karriere
lieber die des
Sprengstoffex-
perten anzu-
‘ visieren
|
‘
|

Einsatzbereiter
Ligier abzugeben

Der Ligier JS 21, der auch im Dezember auf der Motorshow in Essen
bestaunt werden konnte, basiert auf dem 82er JS19, wurde im Jahr

darauf von Raul Boesel und Jean-Pierre Jarier gelenkt. Bei dem nun
kauflichen Objekt handelt es sich um einen totalrestauriertes Modell mit
einem 500 PS-starken Cosworth DFV 3-Liter-Motor. DaB der Wagen
einsatzbereit ist, konnte man noch Ende September beim historischen
Rennen im tschechlschen Brno sehen. Fiir DM 325.000,~ bei Barus Historic

R TANES Racing, Tel.: 08857/9224

s b
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Als Briefbeschwerer im Open-air-Biiro
besser zu verwenden als beraderte Auto-
modelle, in der Vitrine mindestens ebenso
schon sind die Helme von Onyx, die im

MaBstab 1:12 um die 20 Mark kosten Mit Fahrer und
Ingenieur. Von Playmobil. Ein

Klassiker der Zukunft

== [Hajf3e Mode

NICHT NUR AUF DEN LAUFSTEGEN DER HAUTE COUTURE IN MILANO/
MUNCHEN/MONACO/MARANELLO. .. AUCH IN ESSEN WERDEN IMMER
MEHR GEWAGTE MODELS VORGEFUHRT — HIER EINIGE LECKERBISSEN

aus aller Welt

Die Onyx Modelle sind aufgrund ihrer
Details und feinen Radaufhangungen
nicht auf jeder Strecke gleicher-
maBen einsetzbar

Big Mc fur den
gehobenen Anspruch

Auch ein schones Spielzeug, gliicklicherweise eins, das
nicht - wie das Lego-Auto - erst noch zusammengebaut
werden muB, ist der neue McLaren F1 GTR. Das 97er
Modell ist eine Variante des F1 GT, der eine Variante des
94er F1 war. Er wiegt, entsprechend den Regularien fiir
die BPR-Serie und Le Mans, unter einer Tonne, ist
weiterhin mit einem 6-Liter-V12-BMW-Motor ausge-
stattet und kostet um die 1,6 Millionen Mark

Friuh ubt sich

Ideal fiir jeden angehenden Renn-

Ingenieur. Von Lego. Einfach zu
bewerkstelligon - auBer, Sie
» sind unter f(inf Jahre alt!

~g
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Senna fiir die Sinne

Fans von Ayrton Senna da Silva sollten
sich diesen Termin im Kalender
vormerken: Vom 12. Januar bis zum 9.
Februar findet im belgischen Aalst The
Last Lap statt, eine Ausstellung tUber das
Leben und die Karriere des legendéren
Brasilianers. Aufgezogen von dem Kunst-
narr Luk Gobyn und der Maastrichter Jan
Van Eyck Academie, sollte die
Ausstellung sowohl fiir Senna-Fans als
auch F1-Verriickte von Interesse sein;
daflir sorgen beispielsweise 180 Drucke
der 7,2 Sekunden in der Tamburello/Imola
sowie eine 7 x 2,5 metergroBe
multimediale Installation — bestehend aus

Genauso wie beim Playboy
geht es natdrlich auch bei
Rainer Schlegelmilchs Buch
Ferrari Formula 1 um mehr
als nur die Bilder - und deshalb
“gibt es zusatzlich zu den
Fotos, die 46 Jahre der roten
Renner dokumentieren, auch
Texte auf englisch, franzésisch
und deutsch. Riesenformat,
super Qualitat von vorne bis
hinten und mit einem Vorwort
von Niki Lauda.

Laserdrucken, von Indianern in
Guatemala hergestellten Textilien und
anderen, kaum mehr entzifferbaren
Zutaten. Gobyn begann sich nach
Sennas todlichem Unfall in Imola fir den
dreifachen Weltmeister zu interessieren
und verschmolz Reiseerfahrungen durch
Lateinamerika mit subjektiven
Assoziationen und Eindriicken.

Zu-bestaunen (und diskutieren) ist The
Last Lap in der Galerie De Vos, Oude
Gentbaan 295-297, B-Aalst (Tel.: ++32-
53-78 86 80).

Offnungszeiten von Donnerstag bis
Samstag von 14.00 bis 18.00 Uhr,
Sonntags von 10.30 bis 13.30 Uhr und
nach Absprache.

Peter Stevens’
Supersound
zuhause

Preislich nicht ganz so

exklusiv wie der McLaren
F1, was das Design

betrifft aber aus der-

Rogers db101 Lautsprecher

Kalendarisch...

Der Primus Formel 1 Kalender der
F1-Autos und Teams der Gegenwart (bzw.
Saison ‘96) enthalt pro Monat eine
GroBaufnahme und ein kleineres Portrat des
jeweiligen Fahrers. Alle Bilder hat Thomas
Melzer geschossen. Fir 39,50 bei Primus
Picture erhaltlich (Biegenhofstr. 24, D-96103
Hallstadt; Fax: 0951/9646 299).

Den Formula Classic ‘97 Kalender mit
SchwarzweiB-Aufnahmen gibt es bislang
leider lediglich in England (z.B. bei Chaters
Motoring Books, Tel.: ++44-181-568 9750)

selben Feder: Die

kosten um die DM 780,- und wurden von

Peter Stevens entworfen, jenem Mann, der

schon die 320-km/h-Rakete von McLaren
gezeichnet hat. Die Gehausekonstruktion
setzt sich aus einer Kombination von
Aluminium, Carbonfiber und Holz
zusammen. Der Hochtoner ist auf
einzigartige Weise, quasi ‘schwebend’
befestigt, die Box selbst ist so dicht, daB
Béasse pumpen und Mitten driicken - was
bei dem gerade 27cm hohen Gehause
Uberrascht. Mehr Information gibt es bei
Musical Images (Tel.: ++44-171-497 1346)
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Das offiziell
Anerkannte

Ayrton Senna
T-Shirt.

In jeder Generation gibt es eine Reihe von
individuellen Personen, die einfach aus der Menge
hervorragen.

Ayrton Senna war eine dieser Personen,
vielleicht sogar einer der grossten Rennfahrer
unserer Zeit.

Dieses T-Shirt, so wie es von Ayrton selbst
getragen wurde, ist mit einem doppel ‘S’ Logo

gekennzeichnet,

und ist nunmehr fiir Sie zum Launch bereit.

Von hochwertiger Qualitit, 100%ig schwerer
Baumwolle und doppelreihigen Steppnihten, so
finden Sie jedes T-Shirt in seiner eigenen
kommemorativen Geschenkpackung.

Die Kosten sind nur DM 75,- - inklusive
Versandkosten.

Alle Ertrige vom Verkauf der T-Shirts gehen
zugunsten der Ayrton Senna Griindung.

Dieses einzigartige und exklusive Kleidungsstiick

GRAND PRIX

L EGENDS

ist das einzig offiziell anerkannte und unter Lizenz
S hergestellte doppel ‘S’ T-Shirt der Welt.

=y Um es zu erwerben, faxen Sie uns bitte mit der
Nummer Threr Kreditkarte im nachfolgenden
Formular. Oder senden Sie es an Grand Prix
Legends, Unit 15, Ruston Mews, London

W11 1BR, England.

SENNMN
Ayrton Senna SoTEOEHIAL
Foundation WORLD SHAMPION
Das Kennzeichen der offiziell
anerkannten Ayrton Senna doppel
¢S’ T-Shirts

Ruston Mews, London W11 1BR, England.

PRIORITATS-AUFTRAGE FAX NR: 00 (44) 171 727 8054

Zahlung: Ich erklére mich einverstanden mit Euro Sche.ck odgr Kreditkarte zu
bezahlen. Die Gesamtkosten sind DM 75.- - pro T-Shirt inklusive Versandkosten. Herr/Frau/Friulein

el - _SCh

Formel 1-Shop

Formel 1 onling

= e e e e NN Scnden Sie an: Grand Prix Legends, Unit 15,

Bitte adressieren Sie den Scheck an: Grand Prix Legends

Bitte senden Sie mir insgesamt, (Menge) T-Shirts Adresse

Grosse: (Menge) M L XL

Ich bezahle mit Euro Scheck []  Kreditkarte O

- F1RG/ss/1

[T

anene [TTTTITTL]T]]

s Postetatl | g

Tel Nr:

zeigt den Zahl

NB: Der K
Ablaufdatum: l—_—lj / ED Lylebarn Ltd an.

The Winner is...

DIE WELTWEIT ERSTE VIRTUELLE PREISVERLEIHUNG — VON F1 RACING

Von ANDY Stourt

BesTES SiTE-DESIGN
Die erste Chance, eines der begehrten Goldenen Modems von
Formel 1 online — auch liebevoll Golems genannt — zu gewin-
nen, bietet die Kategorie Bestes Site-Design. Seit Anfang des
Jahres galoppiert hier
Ferraris offizieller Site
(http://www.Ferrari.it/)
meilenweit vorneweg,
ohne daB die Konkurrenz
so richtig in die Hufe ge-
kommen ware. Vor kur-
zem aber haben sich
enthusiastische Ama-
D — J teure ans Werk gemacht
und einige schicke Pages
entworfen. Sie haben zwar nicht Ferrari-Qualitat, kommen
dieser aber nahe, und vielleicht kdnnen sie Ferrari nichstes
Jahr schlagen. Vorerst gebiihrt die Ehre — und der Preis - den
Italienern. Und gleich noch einen Preis kann der Site einheim-
sen, namlich den in der Kategorie ‘Viel zu langsam zum Down-
loaden’, wenn man nur in der Mittagspause mal schnell ein
biBchen surfen méchte.

BESTER OFFIZIELLER TEAM-SITE

Das néchste Golem sollte nicht an, sondern von Ferrari ver-
liehen werden, aber als dies vorzeitig durchsickerte, machten
die Herren aus Maranello beleidigt einen Riickzieher. Nun wird
der Preis Uberhaupt nicht verliehen, denn ehrlich gesagt hat ihn
niemand so richtig verdient. Der Ferrari-Site sieht zwar gut aus,
hat aber zuwenig Information. Der Jordan-Site hat davon wie-
derum zuviel. Andere werden nicht haufig genug aktualisiert,
wie z. B. der McLaren-Site, in dem noch im Marz Mika Hzk-
kinens WeihnachtsgriiBe zu lesen waren. Gemessen an den
Hénden voller Dollars, die das Team zur Verfiigung hat, eine
bedauernswerte Situation.

BESTER FAHRER-
SITE

Welch tolle Dinge man auch
ohne ein Bataillons von Mar-
keting-Experten und HTML-
Gurus auf die Beine stellen
kann, zeigt diese Kategorie. In
keiner anderen Kategorie gibt
es so viele gute Pages. Die
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meisten wurden von Ama-
teuren gestaltet, und all diejenigen zu erwahnen, die beinahe
gewonnen hétten, wiirde mit Leichtigkeit diese Seite fiillen.
SchlieBlich ging der Preis mit hauchdiinnem Vorsprung an die

Johnny Herbert Page (http://www.
cyberltd.co.uk/silvers/herbert.htm).

Die BesTeEN FoTos

In der Kategorie Bilder fiel die Wahl
nicht so schwer. Paul-Henri Cahiers
Motorsite (http://www.zoom.com/
mito/index.shtml) stellt mit einer Un-
menge von Material und einigen auBergewdhnlichen Page-
Designs die komplette Konkurrenz in den Schatten. Cahier ist
eben ein Profi-Fotograf und noch dazu ein Enthusiast.

BESTER NEWs-SITE
Hier fiel die Entscheidung zugunsten von Atlas F1 (http://www.
atlasf1.com/), auch wenn es so aussieht, als hielte dieser Site
seit November Winterschlaf. Ansonsten aber tut er sich mit
einer Mischung aus regelmaBig aktualisierten Nachrichten, gut
recherchierten Berichten, Wettervorhersagen und allen mog-
lichen niitzlichen Informationen hervor. Bei den e-mail-Services
gibt es zwei Gewinner. Ein Preis geht an F1 News and Gossip
(http://carmen.descartes.co.
uk/formula1/) fur den unent-
behrlichen und unnachahmlichen
Cocktail aus Fakten und Gertich-
ten und der zweite an Gale Force
F1 (http://hades.monaco.mc/
f1) fir das unschlagbare Tempo
bei den Ergebnislisten.

EBENFALLS ANZU-

CHECKEN WAREN...
...auBerdem ein paar Surf-Tips fir die Weihnachtsfeiertaga: Auf
Devas Michael Schumacher Homepage (http://www.formone.
demon.co.uk) gibt es ausgezeichnete Grafiken und exzellonte
Bilder des Ex-Champions zu sehen, wahrend man auf Vaders
Jan Magnussen Homepage (http://home1.inet.tele.dk/

Teremeaimme sl kimborup/janm/jan.htm) nachlesen kann, ob der junge

Stewart Racing-Pilot inzwischen das Rauchen aufgogeban
hat. Fir alle, die nach Suzuka immer noch nicht gonug tber
Damon Hill gelesen haben, ist der Site Damon Hill -~ A Trbute
to the 1996 WC (http://www.geocities.com/MotorCity/
4236/) ein heiBer Tip, und diejenigen, die nach dam Vorbild
von David Coulthard, Jacques Villeneuve und Mika Salo be
reit sind, sich fiir nicht eingehaltene Versprachan alne Glatze
rasieren zu lassen, kénnen in der Head Shaving Promise
Page (http://www.wmin.ac.ku/~clement/promise.htmi)
mitmischen. Gut, daB das Net auch noch fiir arnsthafte Dinge
genutzt wird.

andy@stout.demon.co.uk

Unterschrift:

itte berucksichten Sie, daB wir u 2 efertage bendtigen. Wenn d be: e d etrag gerin, eI Of iedriger liegen, je nach Wahrungskurs
Bitte b ksichten S afl bis zu 28 Li tag notigen. wen Sie mit Kreditkarte bezahlen, kann der Betrag geri gfuglg hoher oder niedrig gen, je na ot
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sepschiag

Meine Gute,

was machst Du nur fir einen Rummel 1it, 7 werden. Leute, die sich dies zur R
geit Du vor ein paar Wochen dem Flugzeug gabe gemacht haben, halten Deinen Welt-
aus Japan entstiegen pigt! Offentliche Auf- o seringfiigig — grofieren Erfolg als die 2
tritte en masse, Interviews, Gala-Essen... 2 ineln berrachtet natiirlich.

Was noch fehlt, ist ein Schwitzchen mit dem Premier-
minister vor seinem Amtssitz in 10 Downing Street.

Da hat sich John Major die Gelegenheit zu einem
Image-Boost entgehen lassen, meinst Du nicht? Ein bif-
chen von Deinem Gliick und Deinem Glanz
konnte er im Moment ganz gut gebrauchen.
Andererseits kénnte ich es gut verstehen, wenn
Du dieser gesellschaftlichen Pflichtiibungen
Jangsam {iberdriissig wirst, weil sie ja so gar
nicht Deine Sache sind. Es mufl ermiiddend
sein, immer wieder neuen Journalisten die
hundertmal gestellte Frage nach Deinem
Verhiltnis zu Deinem Vater zu beantworten.

Aber ob Du willst oder nicht, altes Haus,
dieser historische Albatros wird wohl immer
Gber Dir schweben. Da hilft auch alles Bekun-
den nicht, dafy Du Dich erst lange nach dem
Tod Deines Vaters entschlossen hast, Renn-
fahrer zu werden, und daf} Dein Erfolg mit
seinem nichts zu tun hat. Es ist komisch, aber
genau dieselben Spriiche habe ich schon aus
dem Mund Deines chemaligen Teamkollegen
Jacques Villeneuve gehort. Ich glaube, dafd Thr

da beide ganz schon auf dem Holzweg seid. Und noch was: [EiaCEetist Mutterland des Rennsports
Das Verhiltnis zwischen berihmten S Ich konnte im gelungen ist, die Verfolger abzuwimmnreln; auch
und Shnen, die denselben Berufsweg gewahlt nachsten Jahr G sein Teamchef nur ein Kiindigungs-
haben, hat die Menschen schon immer faszi- ein paar neue schreiben fiir ihn tibrig hatte.

niert = und sie unweigerlich zu Vergleichen Reifen ge- Genug des Listerns. Ich werde mich jetzt
yeranlaﬁt. Schau Dir doch nur die Politik an, brauchen... Deinem neuen Buch widmen und Dein Video

oder die Theaterbithne und eben Dein Metier,
“den Sport. Die Stars der zweiten Generation
miissen sich immer an ihren Vitern messen lassen. Und
der Motorsport hat schon seit eh und je einen besonders
feinen Sinn fiir familiére Tradition.

Auch Deinem Zeitgenossen Michael Andretti ist es
1993 — seinem ersten und einzigen Jahr in der Formel 1 —
nicht anders ergangen. Weil alle Welt glaubte oder hoffte,
er konne an die Erfolge seines Vaters Mario ankniipfen,
der immerhin zwolf GP gewann, muBte er ein wahrhaft
lawinenartiges Medienspektakel tiber sich ergehen lassen.
Das gehort nun mal dazu. Fiir mich gibt s keinen Zweifel
daran, daf3 Thr von der Beriihmtheit Eurer Viter profitiert
habt, wenn auch in unterschiedlichem Maf. Mit Sicher-
heit haben Eure Nachnamen vor allem am Anfang Eurer
Karriere die eine oder andere Sponsorentir gedfinet.

Trotzdem habe ich volles Verstandnis dafir, daf} es ein-
fach nervig ist, stets an den Erfolgen des Vaters gemessen

Damon

meisterschaftstite] flir einen —wenn auch =
beiden WM-Titel Deines Vaters Graham

Dann sind da noch diese Parallelen: Du
mufBtest Dich gegen Michael Schumacher wehren, einen
Mann, dem viele eine gewisse Uberlegenheit nachsagen,
Dein Vater kdmpfte damals gegen zwei ghnliche Talente,
die da hiefen Jim Clark (‘62) und Jackie Stewart (‘68).
Und alle drei Titel der Familie Hill wurden im
jeweils letzten Rennen gewonnen.

Mir ist Klar, daf} ein Vergleich zwischen
Fahrern verschiedener F1-Epochen so sinnlos
ist wie der Versuch, in einem Hurricane eine
Handgranate zu entschirfen. Also 1afl uns
lieber in die Zukunft blicken und darauf, was
Dir der TWR/Arrows/Bn'dgestone/Yamaha—
Deal fiir 1997 an Potential zur Verfigung
stellt. Den Abflug bei dem Bridgestone/Ligier-
Test neulich in Suzuka wollen wir vorher noch
unter den Teppich kehren. Ich meine, diesen
Kleinen Fehltritt mufi man Dir doch verzeihen,
besonders in einem Jahr, in dem Michael
Schumacher in Monaco in der ersten Runde in
die Leitplanke fahrt.

Nein wirklich, Damon, wir freuen uns alle
sehr fiir Dich. Aus der Sicht eines Briten ist s
schon zu wissen, dafl es wieder einmal einem

anschauen. Beide sollen, wie man mir ver-
sichert, sehr gut sein.
Und noch was: Ich kénnte im nichsten Jahr ein paar
neue Reifen gebrauchen. Du bekommst doch bei ;
Bridgestone bestimmt einen Mitarbeiterrabatt. Was
meinst Du? Die brauchen lange, bis sie warm werden.
Tschuldigung, das hatte ich vergessen. War ja auch nur
eine Frage.

Also tschiifl dann, bis nichstes Jahr

A

Die besten Feinde.
Zwei, die sich auf allen
Ebenen bekampften.
Was lief zwischen den
beiden verkehrt?

*

’
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Kein Reifenprofil,
uuberhohte Geschwindigkeit
und eine Fahne -
macht zehn Punkte.
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Auf den Rennstrecken der letzten Saison hat
sich wieder gezeigt, daB
Formel 1-Fahrer, was ihren Fahrstil angeht,
nicht unbedingt Vorbilder
fiir den StraBenverkehr sind. Bei den Reifen
von Goodyear liegt die ’,‘/
Sache allerdings ein wenig anders. Gerade Y vV v ; ¥y
aus den Fahrten am Limit
der Materialbelastung gewinnen wir wert- r
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sind Reifen fiir lhr Auto -

R

wie der Eagle F1, der Hochleistungsreifen fir lhr Sicherheitsvorsprung
Eagle F1 mehr FahrspaB und Sicherheit. aus der Formel 1.




