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EDITORIAL

GESCHATZTE LESER!

Im Zeitschriftengeschaft ist
der Begriff Relaunch heute
nicht mehr besonders popular.
Ich habe nie verstanden war-
um. Ein Relauch ist per Defini-
tion die Neugestaltung, Uber-
arbeitung und Verbesserung
eines eingefUhrten Produktes.
Was sollte gegen einen Re-
launch sprechen? Sie kaufen
ja heute auch nicht mehr

ein Handy, das sich auf dem
technischen und optischen
Stand von 2005 befindet. Das
Marktumfeld auch und gerade
von Zeitschriften &ndert sich
fortwahrend — also macht es
Sinn, ein Printprodukt von Zeit
zu Zeit neu anzupassen und
auszurichten.

In der Hand halten Sie, liebe
Leser, jetzt einen veritablen
Relaunch von Motorsport ak-
tuell. Der Sinn dieser einzigen
wochentlichen Motorsport-
zeitschrift in Deutschland ist
der alte, namlich den Leser
Uber alles, was im weltweiten
Motorsport passiert, auf dem
Laufenden zu halten.

Die Rahmenbedingungen sind
neu: Die Papierqualitat wurde
verbessert, Lesbarkeit und
Ubersichtlichkeit optimiert,
die Heftstruktur modernisiert
und das Layout renoviert.
Dazu nutzt die Motor Presse
Stuttgart als Herausgeber
jetzt die im Verlag vorhande-
nen personellen Ressourcen:
Das neue redaktionelle Team
besteht aus ausgewiesenen
Experten und basiert auf
jenem Motorsport-Pool, der
bisher schon im Verbund die
Fachzeitschriften auto motor
und sport und sport auto so-
wie deren Online-Kanéle mit
mit faszinierenden Inhalten
gefUllt hat. Wir glauben, dass
sich dadurch die Qualitat der
Berichterstattung noch einmal
verbessern wird. Letztlich ent-
scheiden aber die Leser, ob sie
den Relaunch als Verbesse-
rung wahrnehmen. Schreiben
Sie uns |hre Meinung zum Re-
launch von Motorsport aktuell.
Viel Spal? beim Lesen!

Marcus Schurig
Chefredakteur
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Rosberg wie Hawthorn

Vier Fahrer haben nach ei-
nem WM-Titel ihre Karriere
beendet. Doch mit Nico
Rosbergs Situation lasst
sich nur ein Fall halbwegs
vergleichen. Der von Mike
Hawthorn 1958.

Von: Michael Schmidt

ie Reaktionen schwanken
D zwischen Bewunderung
und Kritik. Bewunderung
fiir so viel Konsequenz. Kritik
nicht mit Herz, sondern mit Be-
rechnung, Rennfahrer gewesen
zu sein. Nur ganz wenige Sport-
ler schaffen es, am Hohepunkt
loszulassen und dabei ein ge-
schitztes Gehalt von 50 Millio-
nen Euro fiir zwei weitere Jahre
Vertragslaufzeit in den Wind zu
schieRen. Die ganzen Erlose, die
sie aus der Vermarktung eines
Titels nebenbei eingestrichen
hidtten, gar nicht mitgerechnet.
Nico Rosberg wird nicht mehr
durch das Fahrerlager laufen und
sein Etikett ,Champion* genie-
fen konnen. Er wird nach eige-
ner Aussage auch nicht mehr
zurtickkehren oder schwach wer-
den wie sein Vater, der vier jahre
nach seinem Formel-1-Riicktritt
1986 wieder Sportwagenrennen
und DTM fuhr. Rosberg hat sein
Ziel erreicht. Der eine Titel reicht
ihm. Er ist von diesem Sport
nicht so angefixt, dass er im Auto
sitzen muss, bis man ihn aus
dem Cockpit komplimentiert.
Ein bisschen waren Autorennen
fiir ihn wie Mittel zum Zweck.

Das Diplom in der Tasche

So muss man auch seinen Riick-
tritt verstehen. Rosberg fuhr ger-
ne schnelle Autos, er mochte die
Herausforderung, sich mit ande-
ren in dieser Disziplin zu messen.
Aber als er endlich sein Diplom
in der Tasche hatte, da verlor
die Sache ihren Reiz. Weil sie
mit zu viel Verzicht, Opfern und
Schmerzen verbunden war. Das
wirkt aus heutiger Sicht so, als
hiitte Rosberg seine Karriere am
Reifbrett geplant. Irgendwie lief
er die absolute Leidenschaft fir
den Beruf Rennfahrer vermissen.
Er war nicht seine einzige Erfiil-
lung. Nico hatte auch als Bank-
kaufmann Karriere machen kon-

nen. Ihm fehlt diese Gier seiner
Kollegen, die sich von ganz unten
an die Spitze gekampft hatten
und das so lange auskosten woll-
ten oder wollen, wie es nur geht.
Auch sie kommen irgendwann
an dem Punkt mentaler Erschop-
fung an. Aber eben erst nach ih-
rem dritten, vierten oder siebten
WNM-Titel.

Wird Nico Rosberg ein Welt-
meister sein, von dem die Welt
in zehn Jahren noch redet?
Wahrscheinlich nur im Zusam-
menhang mit seinem sofortigen
Riicktritt. So wie Jody Scheckter
in Erinnerung blieb, weil er 21

Jahre lang als der letzte Ferrari-

Weltmeister zitiert wurde, bis
ihn Michael Schumacher abloste.
Oder Damon Hill als der erste
Sohn, der seinem Vater nach-
eiferte. Mit Rosberg gibt es jetzt
einen zweiten. Als Person fehlten
Rosberg die Ecken und Kanten
und als Rennfahrer die magi-
schen Momente. Sein Vater Keke
hatte sie. Er wird auf lange Sicht
eher im Gedichtnis der Histori-
ker bleiben, auch wenn Rosberg
senior nur ein Sieg zum Titel ge-

O

Nico Rosberg wurde
im Alter von 31 Jah-
ren und 153 Tagen
beim 206. GP-Start
Weltmeister. Damit
reiht er sich in der
Altersliste an 22.
Stelle zwischen
Denis Hulme und
Jack Brabham ein.
Die fuhren aber zu
einer Zeit, in der
Rennfahrer noch
altere Herren mit
Bauchansatz sein
durften und in der
die Rennautos aus-
sahen wie Ofenrohre
mit Radern dran.

niigte, der Sohn aber immerhin
neunmal gewann,

Geplanter Rucktritt

Vor Rosberg haben nur vier Pilo-
ten mit dem WM-Titel Schluss
gemacht. Wobei Jochen Rindt ein
Spezialfall ist. Der charismati-
sche Osterreicher verungliickte
todlich, bevor er iiberhaupt Welt-
meister wurde. Es kursierten je-
doch im Verlauf der Saison 1970
bereits Geriichte, wonach Rindt
bei einem Titelgewinn aufgehort
hitte. Weil das Rennfahren in
dieser Zeit so gefahrlich war. Und
weil er sich lidngst als erfolgrei-
cher Geschaftsmann auferhalb
der Strecke etabliert hatte.
Somit bleiben drei Weltmeis-
ter, die am Hohepunkt ihrer Kar-
riere ihren Helm an den Nagel
gehangt haben. Mike Hawthorn,
Jackie Stewart und Alain Prost.
Alle vier eint, dass sie schon vor
ihrem letzten Grand Prix mit
Riicktrittsgedanken gespielt hat-
ten. Stewart und Prost bereits
mit einem Jahr Vorlauf. Rosberg
spielte in den letzten vier Rennen
mit dem Gedanken. Ab dem GP

Das letzte Jahr war sein bestes:
Rosberg gewann neun Grands Prix
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Japan hatte er den Titelgewinn in
seiner Hand. Da wurde der Le-
benstraum langsam Realitat,
Stewart und Prost sind mit
Rosberg dennoch nicht vergleich-
bar. Sie gehoren der Kategorie
der Kannibalen an, die nie ge-
nug kriegen konnten. Alain Prost
kam fiir seinen vierten Titel ex-
tra noch einmal aus seinem Exil
zuriick. Weil er die Gewissheit
hatte, 1993 im besten Auto zu
sitzen. Mit dem unerfahrenen
Damon Hill an der Seite war das
quasi ein Garantieschein, nach
1985, 1986 und 1989 noch ein-
mal Weltmeister zu werden. Den
einzigen potenziellen Gegner

hielt sich Prost geschickt vom
Leib. Der Professor arrangierte
es so, dass sein Erzfeind Ayrton
Senna nicht fir Williams fah-
ren wiirde. Der Franzose stellte
Frank Williams fiir seine Riick-
kehr eine Bedingung: ,Es gibt
nur Senna oder Prost, nie mehr
Senna und Prost.” Die Williams-
Partner Renault und EIf sorgten
dafiir, dass Williams dem vor der
Tiir stehenden Senna eine Absage
erteilte. Beim GP Portugal 1993
war die Mission fiir Alain Prost
vorzeitig beendet. Sein Ricktritt
machte Sinn. Der Mann mit der
Hakennase und dem Krauskopf
wusste, dass er Senna nicht ein

zweites Jahr von Williams fern-
halten konnte. Also besser gleich
aufhoren.

Jackie Stewart hatte bereits zu
Beginn des Jahres 1973 beschlos-
sen, dass er am Saisonende zu-
riicktreten wiirde. Er weihte nur
Teamchef Ken Tyrrell und den
damaligen Ford-Motorsportdirek-
tor Walter Hayes in seine Pline
ein. Nicht einmal Stewarts Frau
Helen wusste davon. Die vielen
Todesfille der frithen 70er-Jahre
hatten den Sicherheitsapostel
zermurbt. Zum Ende seiner
Rennfahrerlaufbahn gab es fur
den Schotten eine bittere Besta-
tigung. Die grofRe Feierstunde zu

Die Rucktritte der Weltmeister

Fahrer ____Weltmeister — ROcktritt
Nino Farina 1950 1855
Juan-Manuel Fangio 1951, 1954, 1955, 1956, 1957 1858
Alberto Ascari 1952,1953 1955t
Mike Hawthorn 1958 1958

Jack Brabham 1959, 1960, 1966 1870

Phil Hill 1961 1964
Graham Hill 1062, 1968 1975

Jim Clark 1963, 1965 1968 t
John Surtees 1964 1972
Denis Hulme 1967 1974
Jackie Stewart 1969,1971,1973 1973
Jochen Rindt 1970 1970 t
Emerson Fittipaldi 1972,1974 1980

Niki Lauda 1975,1977,1984 1985
James Hunt 1976 1979
Mario Andretti 1978 1982

Jody Scheckter 1979 1880

Alan Jones 1980 1986
Nelson Piguet 1981, 1983, 1987 1991

Keke Rosberg 1982 1986
Alain Prost 1985, 1986, 1989, 1993 1993
Ayrton Senna 1988, 1990, 1991 1804 1
Nigel Mansell 1992 1985
Michael Schumacher 1994, 1995, 2000, 2001, 2002, 2003,2004 2012
Damon Hill 1986 1899
Jacques Villeneuve 1997 2006
Mika Hakkinen 1998, 1999 2001
Fernando Alonso 2005, 2006 noch aktiv
Kimi Raikkénen 2007 noch aktiv
Lewis Hamilton 2008, 2014, 2015 noch aktiv
Jenson Button 2009 2016
Sebastian Vettel 2010, 2011, 2012, 2013 noch aktiv
Nico Rosberg 2016 2016

Jackie Stewart hérte Ende 1973
auf. Die Entscheidung war schon zu
Saisonbeginn gefallen

6
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Alain Prost kam fir seinen vierten
WM-Titel noch einmal fir eine Sai-
son zuriick

JULIUS WEITMANN

Mike Hawthorn wurde erster eng-
lischer Formel-1-Weltmelster. Dann
hérte er auf

Stewarts 100. Grand Prix wur-
de abgesagt. Im Training zum
Saisonfinale in Watkins GIEl]:l
kam Jackie Stewarts Freund und
Teamkollege Frangois Cever;t
ums Leben. Tyrrell zog nach dem
Unfall seine drei Autos vom Ren‘l-
nen zuriick. Und Stewart verfolg:
te den Grand Prix, der sein letzter
sein sollte, als Zuschauer mit.

Der Mann mit der Fliege

So bleibt nur Mike Hawthorn iib
rig, der wie Rosberg gleich nach
dem ersten Titel in Ruhestanci
ging. Der blonde Englinder ver-
abschiedete sich im Alter von
nur 29 Jahren mit den Worten:1
+Es war mein Ziel, erster engli-
scher Weltmeister der Formel 1|
zu werden. Das habe ich erreicht.é
Es gibt nichts mehr zu tun.” Das
erinnert an die Worte des aktu-
ellen Weltmeisters. Hawthorn,
der stets mit einer Fliege fuhr,
war eine widerspriichliche Figur.
Er wurde fiir die Tragodie 1955
in Le Mans, bei der 82 Men-|
schen starben, verantwortlich
gemacht. Eine Schuld, die er stets
abstritt. Hawthorn fuhr nur 45
Grands Prix, trug sich in sieben
Jahren nur dreimal in die Sieger-
listen ein, holte 1958 aber den
WM-Titel. Dem fehlte der Glanz,
weil er in seiner WM-Saison nur
ein Rennen gewann und im Fina-
le in Casablanca die Schiitzenhil-
fe von Ferrari-Teamkollege Phil
Hill brauchte, um hinter WM-

Rivale Stirling Moss Zweiter zu '
werden.

Hawthorn hatte viele gute
Griinde abzutreten, und keiner |
hort sich so an wie die Erklarun-
gen von Rosberg. Der erste engli-
sche Champion reagierte auf die
Haufung der Todesstiirze in der
Bliitezeit der 2,5-Liter-Formel.
Innerhalb eines Jahres waren mit |
Eugenio Castellotti, Luigi Musso, |
Peter Collins und Stuart Lewis-
Evans vier Kollegen und Freunde
gestorben. Seine eigene Lebens-
zeit war wegen eines schweren
Nierenleidens begrenzt. Schon
1955 hatte man ihm eine Niere
wegen einer Infektion entfernt.
Es gab Anzeichen, dass er auch
die zweite Niere auf diesem Weg
verlieren wiirde. Aufferdem woll-
te sich der neunte Weltmeister
der Formel 1 mehr um die Jaguar-
und Ferrari-Vertretung seines
Vaters kiimmern. Die Story ende-
te tragisch und passte irgendwie
ins Bild seiner so kontroversen
Karriere. 95 Tage nach seinem
Titelgewinn verungliickte der
Champion bei einem Unfall auf
einer Landstrafe nahe seines
Wohnorts Guildford.
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Sauber verladen

Die Formel 1 reist mit
schwerem Gepack. Mehr
als 400 Tonnen an Luft-
und Seefracht disen mit
dem Grand-Prix-Zirkus um
die Welt. Die Planungen
fUr den Logistik-Wahnsinn
beginnen schon lange vor
dem ersten Rennen.

Von: Tobias Griner

enn Formel-1-Fans
sonntags den Fernseher
einschalten, dann wird

ihnen stets ein perfekt organi-
siertes Rennen geboten. Vom
massiven Aufwand hinter den
Kulissen der Konigsklasse be-
kommt der Zuschauer dagegen
nur wenig mit. Dabei sind die
Zahlen einfach nur irre: Alle zwei
Wochen tuckern 450 Sattel-
schlepper mit Material der
Teams, der FIA und der TV-Pro-
duktion quer durch Europa, da-
mit am Ende 22 Rennautos im
Kreis fahren konnen. ,Bei langen
Distanzen und wenig Zeit, wie
zum Beispiel von Spielberg nach
Silverstone oder von Spa nach
Monza, miissen wir drei Fahrer
pro Lkw einsetzen®, erklirt Sau-
ber-Teammanager Beat Zehnder.
.Weil die Ruhezeiten bei dem
engen Terminplan anders nicht
einzuhalten sind, werden die sie-
ben Lkws fiir unser Motorhome
von einem eigenen Schlafbus be-
gleitet. Die 21 Fahrer wechseln
dann quasi fliegend durch.”

Kein Frihbucher-Rabatt

Zehnder ist der dienstilteste
Teammanager der Koénigsklasse.
Schon seit 1994 sorgt der Schwei-
zer dafiir, dass die Sauber-Logis-
tik wie geschmiert lauft. Erfah-
rung und eine gute Vorbereitung
sind alles: ,,Hotels werden meist
schon beim Rennen im Vorjahr
gebucht. Teilweise schlieRen wir
Vertrage sogar fiir mehrere Jahre
ab*, verrit der 51-Jahrige. Fir die
50 Ingenieure, Mechaniker, PR-
und Catering-Mitarbeiter muss
der Chefplaner an jedem Grand-
Prix-Ort ausreichend Zimmer
organisieren. Ein teures Vergnii-
gen. An einem Rennwochenende
werden stets die hochsten Preise

8
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des Jahres aufgerufen. ,Je frither
und je mehr Zimmer man bucht,
desto teurer wird es", klagt Zehn-
der. ,Normale Fans kommen
meist glinstiger unter als wir."
Bei neuen Rennen macht sich
das Ein-Mann-Reisebiiro weit im
Voraus auf die Suche nach pas-
senden Herbergen. Dabei legt
Zehnder besonderen Wert auf
den personlichen Kontakt zu den
Hotelmanagern vor Ort. Bernie
Ecclestones Hang, den Termin-
plan kurzfristig umzustellen,
verlangt von allen Beteiligten
Flexibilitit. Mit der Veroffentli-
chung des ersten Kalenderent-
wurfs im September beginnen
die konkreten Saisonplanungen.
Um die Fliige kiimmert sich
Zehnder selbst. Er verhandelt di-
rekt mit den Airlines. ,,Die kriti-
schen Ziele geht man als Erstes
an. Es gibt zum Beispiel nicht
viele Fliige nach Sotschi oder
Baku. Vor allem der Riickflug am
Montag ist immer heikel. Da wol-
len natiirlich alle nach Hause.”
Der Logistik-Experte bucht gleich
ganze Blocke fiir seine Mann-
schaft. In den Verhandlungen
berticksichtigt er immer auch die
Kosten von Stornierungen. Die
Zuverldssigkeit der Flieger spielt
ebenfalls eine Rolle. Wird bei ei-

Am Montag vor einem Rennen werden die Garagen eingerichtet. Die Autos werden mittwochs zusammengebaut

250

US-Dollar

CE)
250 Dollar kostet

jedes Kilo Luftfracht.
Je nach Treibstoff-
kosten wird es mal
etwas teurer oder
billiger. Vier Cargo-
Jumbos fliegen
Autos, Werkzeuge,
Ersatzteile und
Boxen-Einrichtung
rund um den Globus.
Bei Sauber werden
vor jedem Ubersee-
Rennen acht Palet-
ten von vier Tiefla-
dern abgeholt.

|

ner Airline hiufiger gestreikt, ist|
sie aus dem Rennen. Von der Ba-
sis Zuirich hebt Sauber natirlich
regelmifig mit Swiss ab. Bei Reiﬁ
sen nach Asien und Australien|
hat man in den vergangenen
Jahren mit Singapore Airlines,
einen festen Partner gefunden.
+Wichtig ist fiir uns vor allem die|
Gesamtreisezeit und der Preis.,
Weil es deutlich gtinstiger war,
sind wir auch schon mal mit der
Billigfluglinie Vueling nach Bar-
celona geflogen®, so Zehnder.
Bei ganz zeitkritischen Uber-
see-Verbindungen wie zwischen|
Montreal und Baku schliefen|
sich Teams auch gerne mal zu-
sammen und buchen eigene
Charter-Maschinen. Das ist aller-
dings die teuerste Variante.

Charter sind teuer

Damit sich die Angestellten ganz
auf ihre Arbeit konzentrieren |
koénnen, beinhaltet der Service
des Teammanagers auch noch
Mietwagen, Flughafentransfers
und Visa-Antrige. Selbst das The-
ma Impfungen hat der Schweizer
auf dem Zettel. Sauber arbeitet
hier eng mit einem Tropenarzt
zusammen. Lingere Ausfille von
Mitarbeitern kann sich das Team
schlieflich nicht leisten.
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Neben dem Wohlbefinden des
Personals an der Strecke ist die
Planung der Fracht-Logistik die
zweite wichtige Aufgabe eines
Teammanagers. In Europa ma-
chen sich neben den bereits er-
wihnten sieben Sattelschleppern
fiir das Sauber-Motorhome auch
immer noch finf Lkws mit den
Rennwagen und Ersatzteilen auf
den Weg. Damit ist das Team aus
Hinwil noch verhdltnismiRig
klein aufgestellt. Mercedes geht
mit 18 Trucks auf Reisen, bei
Red Bull sind es allein 24 fiir die
zweistockige Hospitality namens
Energy Station.

Besonders teuer wird das Lo-
gistik-Abenteuer bei Ubersee-
Rennen. Um vor Ort perfekte Ar-
beitsbedingungen zu garantieren,
schickt Sauber 23 bis 25 Tonnen
Luftfracht und einen 40-Fuf-Con-
tainer Seefracht zu den Rennen
auflerhalb Europas. Der Trans-
port per Schiff ist deutlich giins-
tiger, dauert aber linger. Die Lo-
gistiker rechnen als Faustregel
mit 45 Tagen fir den Weg tiber
die Weltmeere. Wegen der kur-
zen Abstinde zwischen den Ren-
nen bendtigen alle Teams das
Seefracht-Set in fiinffacher Aus-
flihrung. Bereits Mitte Januar
macht sich der erste Container

60 Mechaniker und Ingenieure darf jedes Team laut Reglement an die Strecke schicken. Die Rennwagen bilden nur einen kleinen Teil der F1-Fracht

SUTTON MOTORSPORT IMAGES

NDIE ANSETZUNG
DER RENNEN IST
NICHT IMMER
LOGISTISCH SINN-
VOLL.ABERWIR
DURFEN BEIM
KALENDER LEIDER
NICHT MITREDEN. «

Beat Zehnder

auf den Weg nach Melbourne.
Der zweite wird Anfang Februar
in Richtung China geschickt. Von
Australien geht das erste Set dann
direkt weiter nach Montreal. Vie-
le Container finden erst weit
nach Saisonende wieder ihren
Weg zuriick nach Hinwil.

Wihrend die Topteams aus
Bequemlichkeit jede Menge Ma-
terial mit dem Flieger transpor-
tieren, will Sauber 2017 verstarkt
Fracht auf dem giinstigeren See-
weg losschicken. ,Wichtig ist
das Verhaltnis zwischen Gewicht
und Anschaffungskosten. Die
neuen Heizdecken kosten iiber
eine halbe Million Euro. Die sind
aber nicht so schwer, dass es sich
lohnen wiirde, mehrere Sets an-
zuschaffen. Fir die gilinstigen
Transportkarren der Reifen lohnt
sich dagegen der Seeweg. Da ist
einer 7,5 Kilogramm schwer,
und man bendétigt insgesamt 40
Stiick. Das sind 300 Kilogramm.
Bei Transportkosten von ca. 250
Dollar pro Kilo macht das alleine
eine Ersparnis von 75000 Dol-
lar*, rechnet Zehnder vor.

Autos gehenindie Luft

Auch das Catering-Equipment,
die Stellwinde und das Mobiliar
fiir die Pavillons kommen im
Schiffscontainer: ,In Sachen Cor-
porate Identity wollen wir an
allen Strecken einheitlich auftre-
ten. Und die Koche vertibeln es
einem auch nicht, wenn sie iiber-
all die gleichen Gerite benutzen
koénnen*, schmunzelt der Chef-
planer. Die Autos und der Kom-

mandostand gehen dagegen in
die Luft. Der Grund dafiir liegt
nicht nur im hohen Preis der
Technik: ,Seefracht-Container
sind leider nicht ganz dicht. Und
die salzige Seeluft ist nicht gut
fur die Elektronik“, erkldrt
Zehnder. Die Luftfracht wird in
der Regel zehn Tage vor einem
Event von Logistik-Partner DHL
in Hinwil abgeholt. Die Teams
miissen nur packen und die Pa-
piere ausfiillen. Der Heimatflug-
hafen von Sauber, Ferrari, Toro
Rosso und Renault (Motoren) ist
Mailand. Die Cargo-Boxen der
englischen Teams heben von
East Midlands (bei Birmingham)
ab. Der Flugplan ist stets fix vor-
gegeben.

Bei Ubersee-Rennen kiimmert
sich Zehnder auch noch um die
Buchung des Pavillons im Fahrer-
lager sowie deren Einrichtung.
Manchmal miissen sogar noch
Gas- und Wasserleitungen oder
Steckdosen bestellt werden. ,Ei-
nige Strecken, wie zum Beispiel
Kanada, verlangen von uns auch,
dass wir die benotigte Strom-
menge vorher angeben. Weil die
neuen Heizdecken fiir die breite-
ren Reifen mehr Energie verbrau-
chen, miissen wir dieses Jahr et-
was mehr buchen.” m

Rear Let

ot Sttt et



Formel 1| Nachrichten

Ferrari-Aktion gegen

Fahrwerkstricks

Ferrari hat bei der FIA um
Aufklarung in Sachen ver-
netzte Fahrwerke gebeten,
wie sie bei Mercedes und
Red Bull zum Einsatz kom-
men. Nun wird spekuliert,
was die Italiener mit ihrer
Anfrage erreichen wollten.

Von: Tobias Griner

as ist erlaubt und was
verboten? Nicht immer
gibt das Reglement kla-

re Antworten. Die Technikexper-
ten der FIA werden deshalb regel-
mafRig mit Anfragen der Teams
bombardiert, bei denen es um die
Interpretation bestimmter Para-
grafen geht. In der Winterpause
bekam der Weltverband Post von
Ferrari-Chefdesigner Simone Res-
ta. Der Italiener wollte wissen, ob
es erlaubt sei, Energie der Damp-
fer hydraulisch in Aufhiangungs-
teilen zu speichern und sie tiber
spezielle Federelemente an der
passenden Stelle der Strecke wi-
der freizusetzen. Damit soll zum
Beispiel die Fahrzeughohe oder
die Rollsteifigkeit wihrend der
Fahrt beeinflusst werden. Wenn
das Auto je nach Streckenab-
schnitt mal hoher oder tiefer
liegt, bringt das nicht nur Vortei-
le in Sachen Traktion und Grip,
sondern hilft auch dabei, einen
aerodynamisch gilinstigen An-
stromwinkel zu halten. Die Auf-
hiangung funktioniert dann so
ahnlich wie beim 2014 verbote-
nen FRIC-Fahrwerk, allerdings
ohne eine direkte hydraulische
Verbindung zwischen Vorder-
und Hinterachse.

Mercedes im Visier

Die Antwort von FIA-Rennleiter
Charlie Whiting auf die Ferrari-
Anfrage fiel eindeutig aus. Syste-
me, wie sie in der Ferrari-Anfrage
beschrieben wurden, seien ver-
boten. Sie verstofien gegen Arti-
kel 3.15 des Technik-Regelbuchs,
in dem das Thema bewegliche
aerodynamische Elemente be-
handelt wird. Wer solch ein Fahr-
werk verbaut und im Rennen
einsetzt, droht bei einem Protest
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der Konkurrenz von den Kom-
missaren disqualifiziert zu wer-
den. Wie bei solchen Anfragen
iiblich, gab Ferrari als Grund fiir
die Kldarung an, dass man eine
eigene Entwicklung in diesem
Bereich geplant hatte. Experten
vermuten aber, dass die Italiener
eigentlich Mercedes und Red Bull
im Visier hatten. Die beiden Top-
teams der vergangenen Saison
waren schon 2016 mit Fahrwer-
ken unterwegs, die auf der Stre-
cke die Fahrzeughohe anpassen
konnten. GPS-Messungen zeigten
den Gegnern eindeutig, wie ef-
fektiv die Technik genutzt wur-
de. Mercedes war dank des Auf-
hdangungstricks stets sowohl in
langsamen als auch in schnellen
Kurven top. Red Bull erkannte
das Potenzial der Technik eben-
falls frith. Obwohl sich das Auto
aerodynamisch kaum weiterent-
wickelte, wurde der RB12 im Lau-
fe der Saison immer besser. Fer-
rari fiel dagegen stetig zuriick.
Die Ingenieure versuchten ver-
zweifelt, hinter das Geheimnis
der Konkurrenz zu kommen.

Mercedes und Red Bull legal

Der Schuss von Ferrari ging aber
offenbar nach hinten los. Aus
FIA-Kreisen ist zu horen, dass der
Fahrwerkstrick der Ferrari-Geg-
ner legal ist. Weil er keine Ener-
gie speichert, sondern nur von
links nach rechts transferiert
oder an beide Dampfer-Elemente
gleichzeitig abgibt. Mercedes und
Red Bull haben also ein anderes
Schlupfloch gefunden. Ferrari
wird weitersuchen miissen. Gut
moglich, dass die Italiener die
FIA in ndchster Zeit mit weiteren
Anfragen zu dem Thema bom-
bardieren, um auf diesem Weg
tiber die Antworten der FIA
durch Ausschlussverfahren hin-
ter das Geheimnis zu kommen.
Flir Mercedes und Red Bull hitte
ein Verbot massive Auswirkun-
gen gehabt. Als die Entwicklung
der 2017er-Autos begann, hatten
die Ingenieure ihre cleveren Auf-
hingungen sicher mit in die neue
Designphilosophie einfliefRen
lassen. Das lieRe sich nun zwei
Monate vor den ersten Testfahr-
ten in Barcelona nicht mehr so
einfach korrigieren. ®
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Alles legal: FIA segnet Fahrwerkstechnik von Mercedes und Red Bull ab l

Silberpfeil kommt vor \

roter Gottin

|

Der neue Mercedes W08
wird am 23. Februar in Sil-
verstone enthullt. Renault
und Force India prasen-
tieren ihre 2017er-Autos
davor, Ferrari danach.

Mercedes hat eine grofRe Launch-
Party in Silverstone angekiindigt.
Am 23. Februar soll der W08
nicht nur feierlich enthiillt wer-
den, sondern auch direkt die ers-
ten Proberunden auf der Grand-
Prix-Strecke abspulen. Fiir den
Shakedown wurde ein sogenann-
ter Filmtag geopfert. Wer dabei
im Cockpit sitzen wird, ist aller-
dings noch unklar. Valtteri Bot-
tas, der Wunschkandidat als Ros-
berg-Nachfolger, bekommt die
Freigabe von Williams nur, wenn
Felipe Massa seine Rente um ein
Jahr verschiebt. Fiir den Fall, dass
die Bottas-Verpflichtung doch

noch platzt, steht Nachwuchs-
mann Pascal Wehrlein parat, der
sonst fiir Sauber fahrt.

Ferrari zieht nach

Auch Ferrari hat schon den
Launch-Termin seines neuen
Formel-1-Renners bekannt gege-
ben. Konzernchef Sergio Marchi-
onne verriet auf der Weihnachts
feier in Maranello, dass der neue
Vettel-Renner am 24. Februar in
Fiorano vorgestellt wird. Die rote
Gottin soll auf der Ferrari-Haus-
strecke gleich an zwei Filmtagen
die ersten Runden drehen.

Die beiden Topteams liegen im
Rennen um die frithesten Prasen-
tationen aber nur auf den Plitzen
2 und 3. Renault (21. Februar)
und Force India (22. Februar)
werden die Tiicher noch einen
Tick frither von ihren 2017er-
Autos ziehen, Am 27. Februar
beginnen die Testfahrten. ® TG
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Rekord-Startgebuhr

Die FIA kann sich vor der
Saison 2017 Uber Rekord-
StartgebUhren von den F1-
Teams freuen. Mercedes
muss mehr als fonf Millio-
nen US-Dollar Uberweisen.

Von: Tobias Griner

er in der Formel 1 er-
folgreich ist, wird da-
fiir ordentlich zur Kas-

se gebeten. Die Startgebiihr in
der Konigsklasse, die vor jeder
Saison an den Weltverband FIA
zu entrichten ist, bemisst sich
nach der Anzahl der WM-Punkte
in der Vorsaison. Beim Weltmeis-
ter schldgt die Behorde richtig
zu: Wihrend alle anderen Teams
H~hur* 5161 US-Dollar (ca. 4900
Euro) bezahlen missen, werden
dem Sieger des Konstrukteurs-
pokals 6194 US-Dollar (ca. 5890

Manor meldet

Euro) fiir die folgende Saison in
Rechnung gestellt. Dazu kommt
noch eine Basisgebiihr in Hohe
von 516 128 US-Dollar (ca. 490000
Euro).

Teurer Mercedes-Rekord

Weil Mercedes in der Saison
2016 auf eine Rekordzahl von
765 WM-Punkte gekommen ist,
setzt es zur Strafe auch eine Re-
kord-Startgebiihr in Hohe von
5254538 US-Dollar. Im Vorjahr
kam das Silberpfeil-Team mit 4,8
Millionen US-Dollar noch deut-
lich glinstiger weg. Zweiter in der
2017er-Gebiihrenliste ist Red Bull
mit 2,93 Mio. US-Dollar vor Fer-
rari mit 2,57 Mio. US-Dollar.

Die FIA kann sich tiber Rekord-
einnahmen freuen. Grund dafiir
war die Anzahl der Rennen, die
mit 21 so hoch wie noch nie zu-
vor lag. Da Meister Mercedes
auch noch tiberproportional vie-
le Zihler holte, klingelte es rich-

Insolvenz an

tig in den Kassen des Verbands.
Insgesamt tiiberweisen die elf
Teams 17,4 Millionen US-Dollar
auf das FIA-Konto — eine Million
mehr als im Vorjahr. Nur Manors
Betrag steht noch auf der Kippe.
Fiir 2018 muss die FIA wegen der
Reduzierung auf 20 Rennen mit
weniger Einnahmen rechnen. m

FORMEL 1

Startgebihren 2017
1.Mercedes 5254538 USD
2.Red Bull 2931476 USD
3.Ferrari 2.570.206 USD
4.Force India 1.408.981 USD
5. Williams 1.228.346 USD
6.McLaren 908.364 USD
7.Toro Rosso 841.271 USD
8.HaasFi 665.797 USD
9.Renault 557416 USD
10.Sauber 526450 USD
11.Manor 521.289 USD
Gesamt 17413134 USD

Das Manor-Team steht vor
dem Aus. Der englische
Rennstall hat Insolvenz
angemeldet. Falls nicht
kurzfristig ein Retter gefun-
den wird, werden 2017 nur
zehn F1-Teams antreten.

Von: Andreas Haupt

as Formel-1-Jahr 2017 be-
D ginnt mit einer schlech-

ten Nachricht. Manor ist
pleite. Wie das britische Team
mitteilte, musste die Mutterge-
sellschaft Just Racing Services
Ltd. Insolvenz anmelden. Der
Rennstall liegt nun in den Han-
den der Verwalter Geoff Rowley
und Phil Armstrong von der Fir-
ma FRP Advisory LLP. Die 200-
kopfige Mannschaft aus Banbury
wurde von der Teamleitung {iber
die Entscheidung informiert. Ma-
nor kampft in der Konigsklasse
schon seit Jahren am finanziellen
Minimum. Teambesitzer Stephen

Fitzpatrick verhandelte mit meh-
reren Investoren, um frisches
Geld in den Rennstall zu pum-
pen. Mit einem asiatischen Kon-
sortium seien Ubernahmepline
schon weit fortgeschritten ge-
wesen, ,doch leider kam es mit
dem Investor zu keiner finalen
Einigung innerhalb einer Zeit-
spanne, die die Vorbereitungen
auf 2017 nicht beeintrachtigt
hiitten”, bedauerte Manor. Die
Insolvenz ist aber auch eine

O reseei >

Chance. Das Team ist so einfa-
cher zu verkaufen. Am 9. Januar
traf sich der Insolvenzverwalter
mit einem der Interessenten, um
ihn tber den Schuldenstand zu
informieren. Es soll sich dabei
um den Amerikaner Tavo Hell-
mund handeln, der chinesische
Investoren im Riicken hat. Hell-
mund ist in der Formel 1 kein
Unbekannter. Er hatte den GP
USA in Austin 2012 auf die Land-
karte gebracht. ®
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Manor in Insolvenz: Verliert die Formel 1 ein weiteres Team?

NACHRICHTEN

REIFEN

Pirelli hat die Reifenmischun-
gen fUr die ersten beiden Sai-
sonrennen bekannt gegeben.
In Australien kommen Slicks in
den Sorten ultrasoft, super-
soft und soft zum Einsatz.
Zwei Wochen spéter geht es
in China mit supersoft, soft
und medium weiter. Dank
einer verbesserten Kons-
truktion und der Verwendung
neuer Materialien sollen

die breiteren Schlappen bei
aggressiver Fahrweise nicht
mehr so schnell Uberhitzen.
Neben den Basismischungen
wurde jeweils auch noch ein
konventionell aufgebauter
Back-up-Reifen homologiert.
Der soll aber nur zum Einsatz
kommen, wenn es Probleme
mit den neuen Gummis gibt.

*% FORMEL 1
JAHRBUCH 2016

FORMEL1-JAHRBUCH 2016
Das Formel-1-Jahrbuch

von auto motor und sport
erscheint im zwdlften Jahr.
Auf 212 Seiten erfahren Sie
alles Uber das Duell der Mer-
cedes-Fahrer, und warum
Nico Rosberg im dritten Jahr
der Hybrid-Ara endlich seinen
Teamkollegen Lewis Hamilton
schlagen konnte. Die Hinter-
grunde der Pleite von Ferrari
stehen genauso im Blickpunkt
wie Max Verstappen. Dazu ein
RUckblick auf alle 21 Rennen,
die besten Fotos des Jahres
und die komplette Statistik
aller Rennen.

Unser Formel-1-RiUckblick

ist fUr 24,90 Euro im Buch-
handel erhéltlich. Sie kénnen
das Buch auch in unserem
Web-Shop unter www.
motorbuch-versand.de be-
stellen.

n



Prototypen-und GT-Sport | IMSA-Vortest zum 24h-Rennen in Daytona
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Der Beginn einer neuen Ara

Beim Roar-Test der IMSA-
Serie in Daytona Anfang
Januar prasentierte sich
erstmals das Feld der neu-
en Topklasse der Daytona
Prototypen International
(DPI). Mit zwolf Fahrzeu-
gen hat IMSA eine ziemlich
solide Startbasis fUr die
neue Saison 2017.

\VVon: Andrew Cotton

| och lange bevor die euro-
N pdische Saison im April

starten wird, debiitierte
beim Roar-Test in Daytona An-
fang januar schon die neue
LMP2-Klasse — und ihr nordame-
rikanischer Ableger, die Daytona
Prototype International (DPI).
Das erste Aufeinandertreffen von
sechs verschiedenen Chassis-Kits
und vier unterschiedlichen Mo-
torenausristern endete mit der
Bestzeit des neuen DragonSpeed-

12

Orecas mit dem in Europa und
der Sportwagen-WM zum Einsatz
kommenden V8-Einheitsmotor
von Gibson: Ben Hanley schaffte
beim letzten groRen Test vor
dem 24h-Rennen in Daytona
Ende Januar eine Rundenzeit von
1.38,343 Minuten.

Damit sind jedoch noch kei-
nesfalls die endgiiltigen Krifte-
verhdltnisse in der Prototypen-
klasse der IMSA-Serie geklart,
zumal die zeitlichen Abstinde
zwischen den zwolf DPI-Fahrzeu-
gen in Summe erfreulich gering
ausfielen —sie lagen alle in einem
Rundenzeiten-Korridor von nur
1,3 Sekunden.

Werks- und Kundensport

Doch kliren wir zunachst noch
die zum Teil verwirrenden Ge-
meinsamkeiten und Unterschie-
de zwischen den neuen LMP2-
Fahrzeugen und den neuen
Daytona Prototypen Internatio-
nal: Die von FIA und ACO fir
2017 neu aufgesetzte LMP2-Klas-
se wendet sich primir an Privat-

B

Wahrend die LMP2-
Klasse eine kosten-
kontrollierte Privat-
fahrerklasse ist,
sollen die Daytona-
Prototypen Herstel-
ler fUr Werkseinsatze
in der IMSA-Serie
gewinnen

fahrer, damit stand die Kosten-
kontrolle im Fokus. Der Markt
fiir die Chassisanbieter wurde
kiinstlich auf vier Hersteller (Li-
gier, Oreca, Dallara und Riley-
Multimatic) limitiert, dabei kom-
men viele Einheitsteile beim
Bodywork zum Einsatz.

Alle in Europa, Asien und der
Sportwagen-WM zum Einsatz
kommenden LMP2-Fahrzeuge

miissen mit dem Vier-Liter-V§
Einheitsmotor von Gibson ausge
riistet sein. Die Kosten fiir die
Leasinggebiihren sind fixiert,
ebenso wie der Kaufpreis der Au
tos und einzelne Aspekte der Re
visionskosten.

Amerikanischer Sonderweg
Die IMSA-Serie hiitte dieses Reg-
lement fir ihre Serie urspriing-
lich eins zu eins ilbemehmc%
sollen, doch um die Details ga
es viel Streit, sodass sich die Ame-
rikaner letztlich dazu entschlos-
sen, nur die Monocoque-Basi
sowie einige Einheitsbauteile aus
dem LMP2-Konzept zu verwen-
den, da ihr primires Ziel darin
bestand, neue Hersteller anzul ‘
cken, die gewillt sind, Geld z(t
investieren, um in der Topklass
um prestigetrachtige Gesamtsi
ge wie in Daytona oder Sebrin;
zu kampfen. {
Um den interessierten Herstel
lern einen Anreiz zur Teilnahme¢
zu liefern, diirfen sie ihre eig
nen Motoren fiir den Einsatz 1}
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der DPI-Klasse homologieren,
was natiirlich auch Konsequen-
zen und ebenso Unterschiede
beim Packaging, der Kiithlung
und der Elektronik zur Folge hat.
Dazu konnen die Hersteller Sty-
ling-Merkmale ihrer Strafenau-
tos wie zum Beispiel das Design
der Frontscheinwerfer in ihren
Bodykit fiir die IMSA-Serie integ-
rieren.

| Damit die beiden Klassen aber
nicht vollig auseinanderdriften,
erlaubt IMSA auch den Einsatz
der europaischen LMP2-Wagen
mit Gibson-Einheitsmotor - die
Unterschiede zu den Hersteller-
DPI von Cadillac, Mazda und Nis-
san werden liber die Fahrzeugein-
stufungen (BOP oder Balance of
Performance) entsprechend an-
gepasst und einjustiert.

Es bleibt freilich ein grofer
Spagat zwischen zwei Konzepten,
die auf einer gemeinsamen Basis
aufgesetzt sind: In Europa und
der Sportwagen-WM sind die
LMP2-Wagen als kostenkontrol-
lierte Privatfahrerklasse ausge-
legt, in Amerika wird die gleiche
technische Basis dazu verwendet,
um Werkseinsiatze von Herstel-
lern darzustellen. Die techni-
schen Differenzen sind logischer-
weise grofR, was ACO und FIA
vorlaufig dazu bewogen hat, die
Daytona Prototypen Internatio-
nal nicht beim 24h-Rennen in Le

Das Taylor-Team schaffte mit dem Cadillac Platz sieben

Mans zuzulassen. Doch beim Vor-
test wurde noch einmal klar, dass
weder Cadillac noch Mazda oder
Nissan ein besonderes Interesse
daran haben, in Zukunft in Le
Mans an den Start zu gehen.

Cadillac, Mazda und Nissan

Cadillac hat das Dallara-LMP2-
Chassis als Ausgangspunkt fir
sein DPI-Programm ausgewaihlt.
Auf der Motorenseite kommt ein
6,2-Liter-V8-Saugmotor aus dem
Cadillac CTS-V zum Einsatz, der
Rennableger wurde in der Moto-
renmanufaktur von Earnhardt-
Childress Racing seit tiber einem
Jahr fir den DPI-Einsatz entwi-
ckelt. Fiir Cadillac setzen die re-
nommierten US-Teams Action
Express Racing und Wayne Tay-

O

Das Delta beim
Speed zwischen
LMP2 und DPI soll
Uber die Motorleis-
tung geschlossen
werden. Die unter-
schiedlichen Aero-
Kits will IMSA nicht
balancen

lor Racing die Fahrzeuge ein.
Teamchef Wayne Taylor war mit
seinen guten Kontakten zum GM-
Konzern der Antreiber im Hinter-
grund fiir das neue Programm.

Mazda war im letzten Jahr der
erste Hersteller, der sich offiziell
zu einem DPI-Projekt bekannte,
und hat mit Multimatic-Riley das
nordamerikanische LMP2-Konsor-
tium als Partner auserkoren. Mul-
timatic-Boss Larry Holt ist zwar
kein groRRer Fan des neuen LMP2-
Konzeptes, doch der Versuchung,
mit einem Hersteller zusammen-
zuarbeiten, konnte er dann letzt-
lich doch nicht widerstehen.

Im Mazda kommt ein Zwei-
Liter-Turbomotor zum Einsatz,
der von der britischen Firma AER
entwickelt wurde. Das Speed-
Source-Team von Sylvain Trem-
blay wird den Mada-Multimatic
einsetzen, dazu steht ein zweites
Multimatic-LMP2-Chassis  mit
Gibson-V8-Motor tiber das Visit-
Florida-Team am Start.

Der dritte Hersteller Nissan
kooperiert mit Ligier und greift
beim DPI-Programm auf den
3,8-Liter-Biturbo aus dem GT3-
Auto zuriick. Beim Vortest wurde
deutlich, dass die Verspitungen
beim Programm zu einer noch
eingeschrinkten Wettbewerbsfi-
higkeit fithrten, zumal es ein
schwieriges Unterfangen war,
den voluminosen Motor mit dem

Die neuen Nissan-DPI hatten noch Installationsprobleme mit dem volumin&sen Biturbomotor

Ligier-Chassis zu vermadhlen.
Beim Vortest litt der neue Nissan-
Ligier unter Kiihl- und Olversor-
gungsproblemen, doch mit ESM
haben die Japaner immerhin ein
starkes Einsatzteam fiir das Pro-
jekt gewinnen konnen.

BOP nur iber den Motor?

Der einzige Chassis-Hersteller,
der noch keinen Hersteller in
Nordamerika gefunden ist, ist
Oreca, doch die Franzosen sind
immerhin bei allen groflen IMSA-
Rennen tber die Rebellion-Mann-
schaft vertreten. Mit der Bestzeit
von Ben Hanley markierte Oreca
beim Vortest immerhin die vor-
laufige Bestzeit, der beste Mazda
RT24-P lag nur 0,020 Sekunden
dahinter, der Rebellion-Oreca auf
Platz drei war ebenfalls kaum
langsamer.

Bemerkenswert: Auf den ers-
ten funf Plitzen lagen drei Fahr-
zeuge mit dem Gibson-Einheits-
motor, mit Cadillac stand der
zweite neue DPI-Hersteller auf
Platz fiinf. Jetzt wird es auf IMSA
ankommen, die zeitlichen Diffe-
renzen zu bewerten und die Un-
terschiede auszugleichen.

Das soll laut einem Bulletin
primdr uber die Motorleistung
geschehen, damit man nicht in
die Falle lauft, die unterschiedli-
chen Aero-Kits gegeneinander
balancen zu miissen. ®
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Ford markiert GT-Bestzeit

beim Daytona-Test '

Nur sieben Zehntelse-
kunden trennten beim
Roar-Test in Daytona die
elf Fahrzeuge in der werks-
unterstUtzten GTE-Klasse.
Ford markierte zwar die
Bestzeit, doch was die
wert ist, werden die Fans
erst beim Saisonstart
Ende Januar wirklich
beurteilen kénnen.

Von: Andrew Cotton

as BOP-System in der GTE-
D Klasse der IMSA-Serie mag

iiber die Jahre an Raffi-
nesse gewonnen haben und mitt-
lerweile die Benchmark im GT-
Geschift reprasentieren, aber das
Spiel beim Roar-Test in der IMSA-
Serie ist das gleiche geblieben:
Die Kunst besteht darin, mog-
lichst langsam schnell zu fahren
—und Performance zu verschlei-
ern. Am finalen Testsonntag
flihrte das Ford-Team mit zwei
Fahrzeugen die Bestzeitenliste in
der GTE-Klasse an, und die IMSA-
Offiziellen sahen die Zeit gekom-
men, Klartext zu reden: In einem
Sondermeeting mit allen Herstel-
lern am Sonntagmorgen warfen
sie den GTE-Teams vor, bewusst
langsam zu fahren —im Vergleich
zum Dezember-Test an gleicher
Stétte.

Ford mit Schaltproblemen

Und wie das immer so ist im GT-
Geschiift, hatten die Hersteller
schon ihre Ausreden parat: Die
Bedingungen seien schlechter als
im Dezember, die Strecke biete
weniger Grip, daher seien die
Rundenzeiten langsamer. Blod
nur, dass ausgerechnet Ford noch
am Samstagabend offiziell mit-
teilte, dass die Bedingungen fiir
schnelle Rundenzeiten an diesem
Abend fast optimal seien...
Ford, die beim 24h-Rennen
Ende Januar gleich mit vier statt
bisher zwei Werkswagen an den
Start gehen werden, hatte trotz
der schnellsten Rundenzeiten so
seine kleinen Probleme: Eine
neue Schaltsoftware, die helfen
sollte, die Drehzahlen besser im

14
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Ex-IndyCar-Pilot Ryan Briscoe legte Im Chip-Ganassi-Ford GT mit der Startnummer #67 die Bestzeit vor

O

Bei Porsche war
man nach 3000
Testkilometern in
Daytona durchaus
zufrieden, auch
wenn man in der
GTE-Klasse nur
die letzten beiden
Platze belegte

optimalen Bereich zu halten,
sorgte fiir Schaltprobleme und
einige Standzeiten. Ford-intern
gab man zu, mit dem System ei-
nen zu aggressiven Entwick-
lungsweg beschritten zu haben
—vermutlich wird man fiirs 24h-
Rennen wieder auf das alte Sys-
tem zuriickwechseln und das
neue erst in Sebring einsetzen.
Ein weitere Fokus beim Roar-
Test war das Debiit des neuen
Porsche 911 RSR. Die Schwaben
spulten ihr Testprogramm zwar
ohne mechanische Probleme ab,
doch die Longruns waren wegen
des wechselnden Wetters am
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Sonntag beeintrichtigt. Trotz-
dem spulten die beiden RSR fast
3000 Kilometer ab. ZeitenmaRig
belegten die beiden Werks-Elfer
nur die Plitze zehn und elf, trotz-
dem war Marco Ujhasi, Projekt-
leiter Werkssport, zufrieden:
LWir haben alles abarbeiten kon-
nen und verstehen das Auto jetzt
deutlich besser. Dazu hatten wir
sehr unterschiedliche Strecken-
bedingungen: Es war trocken
und nass, warm und kalt — genau
das, was man fiir eine gute Renn-
vorbereitung braucht.”

BMW mit Reifenthemen

Bei Vorjahressieger Corvette wur-
de man durch ein Feuer am Fahr-
zeug mit der Nummer #4 aufge-
schreckt, just zu dem Zeitpunkt,
als der Schweizer Marcel Fissler
hinter dem Lenkrad safRk. Offen-
bar hatte eine lecke Benzinlei-
tung das Feuer im Motorraum
ausgelost, der Schaden war be-
trichtlich.

Bei BMW und Ferrari war man
— trotz guter Rundenzeiten und
den Plitzen drei und vier — besorgt
uiber die Konstanz der Longruns
der Gegner. BMW kampft mit zu
hohem Reifenverschleif}, bei Fer-
rari gibt es ein klares Defizit bei
den Topspeeds. m
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Carrera GO!!! Set GT Speed

Actiongeladener Fahrspal3 mit Porsche GT3 Lechner Racing 7
und Ferrari 458 Italia GT2 AF Corse No.51 im MaBstab 1:43

mit 2 Handreglern mit Turbo-Button fiir mehr Geschwindigkeit,
inkl. Rundenzahler, Engstelle, Kreuzung, Fly-Over, Looping.
Streckeldnge: 5,3 m, AufbaumaBe: 170 x 90 cm, Zuzahlung 1,—-€.

Breid, Norbert Lehmann
7), Christina Dohmann,
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Ein Jahr lang MOTORSPORT aktuell frei-Haus>
plus Carrera-Rennbahn sichern!

Ihre Vorteile im Abo: s Jeden Mittwoch brandaktuelle News frei Haus = 15% Preisvorteil gegeniiber Einzelkauf
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Prototypen-und GT-Sport | Porsche kampft im GT-Sport 2017 an allen Fronten
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‘von Porsche

Mit dem neuen GTE-Renn-
wagen 911 RSR und mehr
Aufmerksamkeit fUr den
GT3-Sport setzt Porsche
fur 2017 ein deutliches Zei-
chen. GT-Sportchef Frank-
Steffen Walliser erklart die
Strategie und die Ziele.

Von: Marcus Schurig

orsche feuert im Motor-
P sport im neuen Jahr aus

allen Rohren: Neben dem
imagetrachtigen LMP1-Engage-
ment in der Sportwagen-WM mit
dem 919 Hybrid intensiviert die
GT-Rennabteilung ihre Anstren-
gungen auch in den Klassen GTE
und GT3. Mit dem komplett neu
entwickelten 911 RSR nach GTE-
Reglement, der beim 24h-Rennen
in Daytona Ende Januar in der
IMSA-Serie seine Rennpremiere
feiert und der auch in der Sport-
wagen-WM zum Einsatz kom-
men wird, sowie dem verstarkten
Engagement in der GT3-Klasse —
zum Beispiel iber werksunter-
stiitzte Einsatze in der Intercon-
tinental GT Challenge — stehen
die Zeichen quasi auf Sturm.
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GT-Rennchef Frank-Steffen Walli-
ser kann sich iiber mangelnde
Arbeit jedenfalls nicht beklagen.

»Unser Fokus liegt 2017 natiir-
lich auf dem Einsatz des neuen
RSR-Modells in der IMSA-Serie
sowie der Sportwagen-WM*, sagt
Walliser. ,Damit kehren wir 2017
hier wieder in unseren alten Nor-
malmodus der Doppelgleisigkeit
zuriick. Der parallele Einsatz in
WEC und IMSA ist ein starkes
Bekenntnis der Marke Porsche zu
dieser Klasse.“

Verhaltener Optimismus

Die Zielsetzungen mit dem neuen
Auto formuliert Walliser realis-
tisch: ,,Es ist trotz der vielen Test-
arbeit die erste Saison mit einem
komplett neuen Auto, das darf
man nicht vergessen. Die GTE-
Autos sind komplex, der Wett-
bewerb ist sehr stark. Wir sind
gut vorbereitet und mussten die
Liicke, die sich zuletzt aufgetan
hatte, schliefen, um wieder um
Siege kampfen zu konnen. Das
A und O ist fiir uns die Wett-
bewerbsfihigkeit. Nattirlich sind
Titel und Rennsiege unser Ziel,
aber noch mal: Es ist das erste
Jahr mit einem neuen Auto.”
Die sieglose WEC-Saison 2016
sieht Walliser nicht nur negativ:

PORSCHE
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AW WY
»Das war ein strategisches Invest-
ment, auch wenn es manchmal
ein wenig wehgetan hat. Damit
haben wir die Kontinuitit unse-
res Engagements belegt. Das Ziel
war ja auch, dass die GTE-Klasse
in der WEC den WM-Titel be-
kommt — was jetzt ja auch ge-
klappt hat. Das ist jetzt eine echte

»DER PARALLELE
EINSATZ DES RSR
IN WEC UND IMSA
IST EIN STARKES
BEKENNTNIS ZU

DIESER KLASSE«

Frank-Steffen Walliser

GT-Weltmeisterschaft, und das
ist ein sehr gutes Zeichen. Mit
BMW hat man ab 2018 fiinf Her-
steller in der Klasse. Die Situation
ist sehr positiv im Vergleich zu
vor fiinf Jahren, als viele schon
die Kirchenglocken fiir die GTE-
Klassen lauten horten.”

Der neue RSR mit Heckmittel-
motorbauweise hat bei Tests
bereits guten Speed gezeigt. Der
PferdefuR ist die BOP und hier
vor allem der faire Ausgleich
zwischen den Saug- und Turbo-
motoren. Walliser ist da optimis-|
tisch: ,Man kann Sauger und|
Turbo fair gegeneinander aus-%
gleichen. Die letzte IMSA-Saison|
hat das ja bewiesen, wo Corvette|
den Titel mit einem Saugmotor
geholt hat. Dazu hat man im ers-|
ten Jahr mit den Turbos von Ford},
und Ferrari einiges gelernt, was|
man fiir die zweite Saison beim|
Reglement und beim Monitoring,
umsetzen kann. Daher gehe ich
davon aus, dass wir mit dem RSR!
2017 voll wettbewerbsfdhig sein
werden, wenn es eine korrekte
und faire Einstufung gibt."

Walliser verweist in diesem
Zusammenhang darauf, dass der
neue 911 eine bessere Basis fiir
die BOP liefert: ,,Generell sind die
Voraussetzungen fiir die BOP
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beim 911 RSR mit der neuen
Motoreinbaulage besser als fri-
her, weil das Auto und seine Per-
formance besser vorhersehbar
sind. Und wenn die BOP korrekt
ist, dann wird die Motorfrage
iiber die BOP quasi neutralisiert.”

Auch beim Thema GT3 ist ein
starkerer Push zu erkennen, wie
die werksunterstiitzten Einsatze
beim GT3-Weltcup in Macau und
bei der Intercontinental G1' Chal-
lenge in Sepang belegten: ,Wir
haben das Thema GT3 sozusagen
wieder reaktiviert. Das Feld ist
hart umkampft, und wir haben
ein halbes Jahr gebraucht, um es
bei uns neu zu kalibrieren. Die
Herausforderungen sind kom-
plex. denn es gibt unterschied-
liche Reglements und Reifen,
auch bei Teams und Fahrern gibt
es sehr grofe Unterschiede.”

Thema GT3-Werkseinsadtze

Das macht den job fiir die BOP
nicht einfacher: ,Es ist oft nicht
leicht zu bestimmen, welche As-
pekte fiir die Performance den
Ausschlag geben: Was ist das
Auto, was das Team, und was die
BOP?“ Werkseinsitze sind im
Gegensatz zu frither nun durch-
aus vorgesehen: ,Ab und zu muss

man tiber Werkseinsitze auch im
GT3-Sport zeigen, dass es geht,
ohne dabei die Kunden blofzu-
stellen. Es wird nur sporadische
Werkseinsitze mit dem GT3 R
geben, auch um Championate
punktuell zu unterstiitzen.”
Der Start beim 12h-Rennen in
Bathurst im Februar kénnte an-
deuten, dass Porsche die volle
Saison in der Intercontinental GT
Challenge bestreiten wird — zu
der ja auch das 24h-Rennen in
Spa gehort. Auch wenn Walliser
hier noch ein wenig auf die
Bremse tritt: ,Das haben wir
final noch nicht entschieden,
man kann sich halt nicht alles
leisten. Nattrlich ist Spa immer
ein Thema, und wir reden auch
mit unterschiedlichen Kunden
tiber das Thema 24h-Rennen Spa.”
Der Draht zu GT-Promoter
Stéphane Ratel und seiner Orga-
nisation SRO hat sich deutlich
entspannt, was sich an der posi-
tiven Sicht zur BOP in den von
Ratel gesteuerten GT-Serien ab-
lesen lasst: ,Wenn ich mir an-
schaue, was SRO macht, dann
sehe ich einen groflen Einsatz,
viel Akribie, und das Bemiihen
um Fairness. Man muss bei der
BOP generell unterscheiden

»DAS ZIEL DER
GT-KONVERGENZ-
GESPRACHE MUSS
SEIN, DASS ES NUR
EIN GT-AUTO GIBT.
SO KONNTE MAN
DIE KOSTEN KLAR
REDUZIEREN«

Frank-Steffen Walliser

zwischen dem Bemiihen um ein
Ergebnis und dem Ergebnis. Bei
der SRO sehe ich ein grofies Bemii-
hen, denn an der BOP hingt der
Erfolg ihrer Serien — die BOP ist
ein Teil ihres Geschiftsmodells.”

Der gute Kontaki hat sich iiber
das GT4-Thema zusétzlich inten-
siviert. Eine Klasse, die komplett
von Ratel und der SRO-Organi-
sation gesteuert wird: , Die Klasse
hat ein groRes Potenzial fiir die
Zukunft. Das Entscheidende ist,
dass diese Fahrzeuggattung giins-
tig bleibt, denn das ist der Kern
der Klasse. So ein GT4-Auto ist
ein wirklich lukratives Angebot.
Das Auto kostet voll homologiert

160000 Euro. Dazu sind die Un-
terhaltskosten niedrig, die Moto-
ren und Getriebe halten ewig.”

Porsche hat vom Cayman GT4
im abgelaufenen Jahr 421 Renn-
autos produziert! Sorgen, der
wkleine* Cayman konnte von den
neuen Zugangen anderer Marken
leistungsmifig tiberrannt wer-
den, sieht Walliser nicht: ,,Da
gibt es die klare Zusage, dass das
nicht passieren wird."

Auch die Zukunft des GT-
Sports sieht Walliser in Anbe-
tracht der neuen Konvergenz-
gespriache positiv: ,Aus unserer
Sicht sollte am Ende des Prozes-
ses ein GT-Auto stehen. Werks-
sport und Kundensport kénnen
tiber die Fahrer-Kategorisierung
getrennt werden: Im Kunden-
sport sitzen auch Amateure auf
den Autos, beim Werkssport reine
Profiteams. Der groRte Kosten-
faktor ist der Einmal-Aufwand
bei der Konstruktion und Ent-
wicklung eines GT-Autos. Wenn
man nur ein GT-Auto baut, kann
man die Kosten reduzieren, weil
es umso billiger wird, desto mehr
gleiche Teile man verwendet. Um
das zu erreichen, miissen hait die
anderen Hersteller jetzt auch
tiber ihren Schatten springen.” ®
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Prototypen-und GT Sport | Nachrichten

Die IMSA und die BOP-
Herausforderungen

Das Thema BOP spielt

in der IMSA-Serie in allen
Fahrzeugklassen eine
dominante Rolle: Bei den
Prototypen missen die
DPI-Fahrzeuge gegen die
LMP2-Wagen gebalanced
werden, und in der GTE-
Klasse kampfen fOnf
Hersteller mit sehr unter-
schiedlichen Motorkon-
zepten gegeneinander.
BOP-Experte Geoff Carter
ist zuversichtlich, dass er
das Feld trotzdem in den
Griff bekommen wird.

Von: Andrew Cotton

er meistgefragte Mann
D beim Saisonvortest der

IMSA-Serie in Daytona
war wieder einmal Geoff Carter.
Er verantwortet den BOP-Prozess,
und die BOP ist in allen Klassen
das beherrschende Thema. Zwar
etablierte die IMSA-Serie in der
Saison 2016 ein hochwissen-
schaftliches Einstufungssystem,
das von allen Seiten nur Lob er-
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IMSA-Direktor Geoff Carter ist fir die Balance of Performance in allen Fahrzeugklassen des Feldes verantwortlich

hielt, trotzdem verscharfen sich
die Herausforderungen fiir 2017
noch einmal: Weil in der Proto-
typenklasse die amerikanischen
DPI-Wagen gegen die europdi-
schen LMP2-Autos antreten, miis-
sen hier gleich zwei neue Kon-
zepte gebalanced werden. In der
GTE-Klasse steht mit dem Por-
sche 911 RSR ein komplett neues
Auto am Start — es gibt also viel
Spielraum fiir Diskussionen.

Performance Management

»Ich bin zuversichtlich, dass wir
mit unserem etablierten System
das Feld auch 2017 gut im Griff
haben werden*, sagt Geoff Carter.
»Allerdings wird es nie ganz mog-
lich sein, die Werksteams in der
GTE-Klasse unter Kontrolle zu
bekommen, das haben wir auch
wieder beim Saisonvortest be-
obachten koénnen.“ Um keine
nachteiligen BOP-Entscheidun-
gen heraufzubeschworen, betrie-
ben alle GT-Teams , Performance
Management*, sprich, sie arbei-
teten mit Zielrundenzeiten, die
die Piloten unter keinen Umstan-
den unterschreiten sollten.
Carter verweist darauf, dass
die Werksteams den BOP-
Machern iiberlegen sind: , Diese
Werksteams kiitmmern sich um

zwei Fahrzeuge — wir miissen die
Performance in finf Fahrzeug-
klassen mit insgesamt 55 Autos
unter Kontrolle bekommen.*

»BOP im Motorsport ist unwei-
gerlich mit Performance Manage-
ment verbunden” erklart Carter.
WIch wiirde mich licherlich ma-
chen, wenn ich hoffen wiirde,
dass die Teams hier ihre wahre
Performance auf den Tisch legen.
Weil sie sich in der Regel nur um
zwel Autos kiimmern, kénnen
sie auch sehr viel Zeit auf das
Performance Management ver-
wenden.”

Immerhin hat man das Sys-
tem auf einen hohen Stand ge-
bracht: ,Die Teams haben heute
weniger Werkzeuge zur Verfii-
gung als frither, um ihre wahre
Performance zu verschleiern.
Unser Prozess ist viel detailrei-
cher und praziser als friither, wir
haben mehr Daten und dringen
schneller zum Performance-Kern
der GT-Autos vor.*

Carter ist sich bewusst, dass
die Teams bei einem Test nicht
das volle Potenzial zeigen. ,Aber
wenn sie das nicht tun, und sie
kommen dann, um mit uns tiber
die BOP zu diskutieren, dann fallt
das Gesprich auch ziemlich kurz
aus.” Beim Roar-Test hat die

IMSA den GT-Herstellern noch
mal klargemacht, dass sie die ak-
tuelle Rundenzeiten-Performance
nicht als reale Basis betrachten.
Damit sind durchaus auch noch
Uberraschungen bei den Einstu- |
fungen fiir das 24h-Rennen Ende
Januar méglich.

Die IMSA hat in diesem Jahr
beim BOP-Team nochmals nach-
gelegt: Insgesamt zehn Leute
kiitmmern sich nun wahrend der
Test-Sessions und spater bei den
Rennen um die Daten, mittler-
weile sitzen auch zwei Aero-
Spezialisten mit an Bord. Bosch
entsendet als Lieferant des Data-
logger-Systems drei Mitarbeiter
in diese BOP-Taskforce. ‘

BOP als reaktives System
Was der IMSA-Serie im GT-Be-
reich hilft, ist der Umstand, dass
die letztjahrigen Fahrzeuge nahe-
zu unverandert am Start stehen.
»S0 haben wir extrem viele Da-
ten, und die Entwicklungskurve
flacht deutlich ab*®, sagt Carter.
Diskussionen um die BOP wird es
nach seiner Ansicht trotzdem |
immer geben: , Die BOP ist ein |
reaktiver Prozess: Wie reagieren
auf eine gezeigte Performance -
das ist aber niemals die wahre
Performance!*
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Eintrittsgeschenke fir
LMP1-Einsteiger

Reifenspezifikation:
Kein Wechsel erlaubt

Neue Hersteller, die in die
LMP1-Klasse der Sport-
wagen-WM einsteigen,
bekommen in Zukunft

per Sondergenehmigung
in den ersten zwei Jahren
erhebliche Erleichterungen
zugestanden.

Im Bemiihen, moglichst schnell
einen Ersatz fiir den LMP1-Aus-
steiger Audi zu finden, haben
ACO und FIA im Zusammenspiel
mit den beiden weiterhin ver-
tretenen Herstellern Porsche und
Toyota nun zu drastischen MaR-
nahmen gegriffen: Neueinsteiger
diirfen im ersten Jahr ohne Limi-
~ tierung testen und bekommen
150 Prozent der Windkanal-
stunden der LMP1-Gegner zuge-
standen. Dazu diirfen sie in den
Rennen mehr Reifen verwenden
und tiber die laufende Saison

mehr Motoren zum Einsatz brin-
gen. Und zu guter Letzt bekom-
men sie auch noch mehr Benzin
und einen hoheren Kraftstoff-
durchfluss zugestanden, um sie
auf das Wettbewerbsniveau der
etablierten Konkurrenz zu brin-
gen. Auch im zweiten Jahr darf
ein Neueinsteiger noch Sonder-
rechte in Anspruch nehmen.

Im WM-Fahrerlager wird die
MaRnahme zwar insgesamt sehr
kritisch bewertet, aber letztlich
sind sich auch alle dariiber einig,
dass man sich ohne diese MaR-
nahmen noch schwerer tun diirf-
te, einen dritten Hersteller zu ei-
nem Einstieg in die LMP1-Klasse
zu bewegen. Das urspriing-
liche Konzept des LMP1-Technik-
reglements hatte eigentlich vor-
gesehen, dass es solche BOP-ihn-
lichen MaRnahmen unter keinen
Umstinden geben sollte — jetzt
fielen die Verantwort-
lichen aber doch um.

In den vergangenen beiden
Jahren sorgten Wechsel
der Reifenspezifikation

in der laufenden IMSA-
Saison fur Arger in der
GTE-Klasse. Jetzt ist ein
Wechsel ausgeschlossen.

2015 sorgte die Einfiithrung des
sogenannten Low-Energy-Reifens
von Michelin fiir ein riesiges To-
huwabohu im GTE-Feld: Porsche
und Ferrari profitierten, der Rest
der GTE-Klasse kam unter die
Réider. 2016 passierte das Gleiche
noch einmal: Wieder wurde die
miihsam austarierte BOP durch
einen Wechsel der Reifenspezi-
fikation durcheinandergewirbelt.

Dem hat die IMSA jetzt einen
Riegel vorgeschoben: Bei einem
Reifentest in Road Atlanta Ende
Oktober konnten alle Hersteller
die verfiigbaren Reifen von Mi-

GTE: Strenge Relfenregeln fir 2017

chelin testen und mussten bis
Anfang November bestimmen,
welche Varianten der Mischun-
gen Medium, Medium Cold und
Medium Hot sie in der Saison
2017 verwenden wollen.

»Der Reifen allein kann fiir
Performance-Streuungen im Be-
reich von 1 bis 2 Prozent verant-
wortlich sein, daher haben wir
einen Wechsel jetzt unterbun-
den,” so der BOP-Experte der
IMSA, Geoff Carter.

DebiUt des Acura GT3 NSX

Beim Daytona-Vortest
stand auch ein neuer
GT3im Fokus: Der von
der amerikanischen HPD-
Sparte gebaute Acura
GT3 NSX.

Von: Andrew Cotton

ie Rundenzeiten spielen
D im Moment noch keine
Rolle — noch nicht!*
Stephen Eriksen, COO und Vice
President von Honda Perfor-
mance Development (HPD),
nahm das Debiit seines neuen
Babys Acura GT3 NSX beim IMSA-
Vortest locker, aber nicht auf die
leichte Schulter: ,Flr uns ist das
ein extrem wichtiges Projekt.”
Die Wichtigkeit wird unter
anderem dadurch illustriert, dass
sogar Techniker aus dem japani-
schen Entwicklungszentrum in
Utsunomiya zugegen waren.
+Der Experte fiir die Lenkung ist
extra aus Japan angereist, um
uns hier vor Ort zu unterstiit-
zen“, erzihlt Eriksen. Der neue
Acura GT3 NSX wird Ende Januar

in Daytona seine Rennpremiere
feiern — unter anderem deshalb
in Amerika, weil die Honda-Toch-
ter HPD den Grofiteil der Ent-
wicklungsarbeit geleistet hat.

»Eigentlich wollten wir ja
ein GT3-Hybrid-Rennauto bauen,
aber leider ist die Zeit wohl noch
nicht reif dafiir“, so Eriksen. Der
HPD-Chef hofft aber, dass man
das Projekt spdtestens 2020 oder
2021 umsetzen kann — wenn die
Reglements fiir Hybridtechnik
geoffnet werden konnten.

Seit t{iber einem Jahr werkelt
HPD an dem neuen GT-Renn-
wagen. ,Die Homologation er-
folgt ja nun schon im Vorjahr,
sodass wir zum Beispiel unter-
schiedliche Aero-Kits fiir den FIA-
Einstufungstest in Ladoux schon
im September 2016 parat haben
mussten”, erkldrt Eriksen.

Weil das StrafRenauto iiber ei-
nen Hybridantrieb verfiigt, war
der Umbau in ein GT3-Auto eine
groRe Aufgabe: ,,Hybridautos ha-
ben fiir gewohnlich einen klei-
nen Tank. Im Rennsport braucht
man aber einen groflen Tank —
wir hatten zahlreiche Probleme
dieser Art zu losen”, so Eriksen.

Dafiir hielt sich der Aufwand
beim Motor in Grenzen: ,Wie im
GT3-Sport tiblich ist das eigent-
lich ein Serienmotor, den wir so
vom Band aus Ohio angeliefert
bekommen. Die groRte Ande-
rung war die Umstellung auf
eine Renn-ECU.“ Vor dem ersten

Einsatz muss noch die Homolo-
gation abgeschlossen werden.
»Das wird knapp, aber wir be-
kommen es hin“, so Eriksen —
um dann die Erwartungen zu
dampfen: ,Es ist hart, mit einem
neuen GT-Auto gleich in ein
24h-Rennen gehen zu miissen.*

Der Acura GT3 NSX wird 2017 in der GTD-Klasse der IMSA-Serie starten
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Rallye Dakar | Zwischenbericht vom Ruhetag

Das grdBe Favorite

Nasser Al-Attiyah (Toyota)
und Carlos Sainz (Peugeot)
sind nach Unfallen schon
wieder zu Hause. Toyota-
Mann Giniel de Villiers
sowie die beiden Mini-
Fahrer Mikko Hirvonen und
Yazeed Al-Rajhi liegen im
Kampf um den Sieg schon
beinahe aussichtslos
zuruck. Nur Toyota-Neuzu-
gang Nani Roma kann den
fohrenden Peugeot noch
gefahrlich werden — unter
normalen Umstanden.
Aber was ist bei der Dakar
schon normal?

Von: Claus Muhlberger

o miissen sich romische
Feldherren gefiihlt haben,
wenn sie siegreich nach

Rom zuriickkamen und ihrem
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Kaiser stolz vermelden konnten:
~Ave Caesar, melde gehorsamst,
eine neue Provinz ist erobert!*
Einen richtigen Triumphbogen
hatte man in der bolivianischen
Hauptstadt La Paz zwar nicht
aufgebaut, als die Dakar-Kara-
wane vom 4000 Meter hoch gele-
genen El Alto in die Hauptstadt
hinunterrollte. Auf 30 Kilometer
saumten jedoch hunderttausende,
eifrig Fihnchen schwingende Bo-
livianer die StraRen. Es ging zu
wie auf einer Berg-Etappe der
Tour de France: Frenetischer
Jubel vermischt mit wild hupen-
den Autos, im Stand aufheulen-
den Motoren und trillerpfei-
fenden Polizisten am Rande des
Nervenzusammenbruchs.

Prasident auf dem Podium

Auf einem Podium in der Stadt-
mitte schiittelte Staatsprisident
Evo Morales jedem Einzelnen die
Hénde. Per Twitter erklirte er die
Dakar zu einem ,Fest der Ein-
heit*, und er sah das ,grof3e Vater-
land auf dem richtigen Weg zu

@
Die Dakar 2017 leidet
unter dem extremen
Wetter. Auf die
unglaubliche Hitze

in Argentinien — bis
ZU 44 Grad — folgte
der Dauerregenin
Bolivien. Eineinhalb
Etappen wurden
daher abgesagt.

Freundschaft und Tourismus."
~Pdgina Siete“, die wichtigste
Tageszeitung des Landes, publi-
zierte anderntags eine 16-seitige
Sonderbeilage mit dem Titel
»Maravilloso!“ — ,GrofRartig!*
Subtrahiert man nun in der
Dakar-Zwischenbilanz den sehr
sympathischen, jedoch véllig
tiberzogenen siidamerikanischen

Pomp und Schwulst, bleibt nicht
viel Positives tibrig. Okay, Gott
sei Dank gab es keinen wirklich
iiblen Unfall mit lebensgefahr-
lich Verletzten. Aber wenn man
sich vor Augen fiihrt, dass die

Spitzengruppe nach sechs Rallye- |

etappen gerade mal 14 Stunden
reine Fahrtzeit (auf den Sonder-
prifungen) zusammengebracht
hat, sieht man, wo es klemmt.
Wegen des Regenwetters
musste die fiinfte Etappe um
die Hilfte gekiirzt werden, der
ndchste Tag fiel gleich ganz aus,
auch wegen der Uberschwem-
mungen. Dabei zeigt im Vorhinein
jede Klimatabelle: Es ist sehr
wahrscheinlich, dass es in Bolivi-
en im Januar heftig regnet. Dass
man trotzdem zum dritten Mal
in Folge ins Hochland der Anden
fuhr, liegt an einem Mangel an
Alternativen. Sowohl Chile als
auch Peru winkten ab, als der

Veranstalter ASO seine iiblichen |

finanziellen Forderungen stellte.
»Da geht es um bis zu acht Milli-
onen Euro pro Land“, glaubt der
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Mini-Teambesitzer Sven Quandt.
.50 macht der Veranstalter ASO
die Rallye kaputt. Eigentlich
kann man auf Chile und Peru
nicht verzichten. Denn dort ist es
trocken, und es gibt sehr viel
Sand.”

Wohl um das Loch in der ASO-
Kasse zu stopfen, kam Paraguay
ins Spiel. Dort stand dann eine

Sébastien Loeb: bei Halbzeit nur eine Minute hinter Leader Peterhansel

Stéphane Peterhansel {8
wieder voll in seinem Element:
Peugeot gab in der ersten Woche
den Ton an — Dreifach-FOhrung
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Prifung auf dem Programm,
kiimmerliche 39 Kilometer lang.
Bis zum Start der nachsten Stage
mussten die Teilnehmer dafiir
bei morderischer Hitze — mehr
als 40 Grad — fast 1000 Kilometer
durch die o6de argentinische
Pampa zuckeln. Kein Wunder,
dass sich bei vielen Startern die
Begeisterung in Grenzen hielt.

RED BULL

D BULL

RE

RED BULL

X-RAID

- . e

@
Ein kniffelig zu fin-
dender Waypoint
sorgte am funften
Tag fur boses Blut
im Biwak. Nur die
drei Peugeot und
Toyota-Mann Nani
Roma fanden den
Kontrollpunkt zUgig.
Alle anderen irrten
ewig umbher.
Mini-Chef Sven
Quandt fragte sich:
Hatten andere Teams
etwa Insider-
Informationen?

Auch sportlich war die Dakar bis-
lang fiir viele eine Enttduschung.
Drei Peugeot, Stéphane Peterhan-
sel, Sébastien Loeb und der dies-
mal extrem starke frithere Mo-
torrad-Champion Cyril Despres,
lagen bei Halbzeit vorn, und sie
hatten (aufRer sich selbst) nur
noch einen seridsen Gegner: Nani
Roma, der von Mini zu Toyota

Mini musste ordentlich Federn lassen: Mikko Hirvonen als FUnfter in La Paz

gewechselt war, folgte dem Fran-
zosen-Trio mit nur fiinf Minuten
Riickstand.

Auf Platz 5 folgte Minis Num-
mer-1-Fahrer Mikko Hirvonen.
Der Finne hat aber auf den er-
neut souverdn fahrenden Peter-
hansel schon 42 Minuten Riick-
stand. ,Da kann man nicht mehr
ernsthaft an den Sieg glauben®,
sagt Sven Quandt. Einen GroRteil
von Hirvonens Verspatung
machte aus, dass sein Beifahrer,
der extrem erfahrene Franzose
Michel Périn, einen versteckten
Wegpunkt partout nicht finden
konnte. Andere Topteams hatten
das gleiche Problem: Giniel de
Villiers und Dirk von Zitzewitz
irrten ebenso ratlos umher wie
Orlando Terranova und Andreas
Schulz.

Nur die drei Peugeot und
Roma hatten hier keine Pro-
bleme. Das bereitete den Boden
fiir Verschworungstheorien. ,Ich
weil, dass Peugeot zwei wichtige
Leute von der ASO abgeworben
hat*, sagte Sven Quandt. Seiner
Meinung nach sei es moglich,
dass diese wichtige Insider-Infor-
mationen mitgebracht hitten.

Bleibt noch festzuhalten, dass
die ehemaligen Dakar-Sieger
Nasser Al-Attiyah (Toyota) und
Carlos Sainz (Peugeot) nach hef-
tigen Unfillen die Heimreise
antreten mussten. s
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Rallye Dakar | Hintergrund

Stress-Job in der Pampa

Drei Deutsche gehoren zu
den besten Copiloten der
Welt: Andreas Schulz, Dirk
von Zitzewitz und Timo
Gottschalk schlugen sich
mit ihren Fahrern bislang
eher schlecht als recht.

Von: Claus Mihlberger

an kann nicht sagen,
dass das Autoland
Deutschland bei der

Dakar-Rallye uiberreprasentiert
ist. In der Autoklasse wird die
schwarz-rot-goldene Flagge nur
von vier Miannern hochgehalten:
Dem ambitionierten Privatfahrer
Stephan Schott (siehe separate
Story) sowie den drei Profi-
Copiloten Andy Schulz, 61, Dirk
von Zitzewitz, 48, sowie Timo
Gottschalk, 42.

Yazeed Al-Rajhi/Timo Gott-
schalk mussten sich schon am
vierten Tag von ihren Siegeshoff-
nungen verabschieden, weil in
der wahrhaft atemberaubenden
Hohe der Anden die Gesundheit
des Saudi nicht mitspielte. Vollig
entkriftet kippte Al-Rajhi auf der
Verbindungsetappe zur boliviani-
schen Grenze aus dem schwarzen
Mini. Er klagte iber massivste
Kopfschmerzen und tiber arge
Ubelkeit: ,.So kann ich keinen
Meter mehr fahren.” Timo Gott-
schalk schlug vor: ,Dann tau-
schen wir die Plitze. Wir schaf-
fen das schon.” Die Antwort: .Oh
nein, dann wird alles nur noch
schlimmer.”

Fir die Einheimischen war
der Fall sofort klar: akute Hohen-
krankheit. Sauerstoff aus der
Flasche péppelte den maladen
Saudi kurzfristig wieder etwas
auf, doch sein Entschluss stand
fest: ,Wir horen auf.” Timo Gott-
schalk fuhr den Mini die restli-
chen 120 Kilometer ins Etappen-
ziel nach Tupiza/Bolivien, mit
dem MSa-Reporter auf dem Bei-
fahrersitz, wihrend Al-Rajhi im
Presse-Mini am erfrischenden
Sauerstoff schniiffelte. ,Klar ist
es enttauschend”, brummte Gott-
schalk. ,Wir hitten eine gute
Chance gehabt, aufs Podium zu
fahren. Aber da kannst du nix
machen.”

Am nichsten Tag war Al-Rajhi
wieder fit, die Kommissare hatten
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das Auto aber disqualifiziert. Al
Rajhi/Gottschalk konnen den-
noch jetzt erstmal weiterfahren,
weil das Mini-Team Berufung
einlegte. Die Mini-Crew fungiert

jetzt im zweiten Teil der Rallye

als schneller Service, falls einer
ihrer Mini-Kollegen Probleme
bekommt.

Von Podiumsriangen kénnen
auch Schulz und von Zitzewitz
wohl nur noch traumen. Zur
Halbzeit in La Paz duelliert sich
das Mini-Duo Orlando Terranoval
Schulz mit der Toyota-Crew
Giniel de Villiers/Dirk von Zitze-
witz um Platz 7 — mit mehr als
einer Stunde Riickstand auf Spit-
zenreiter Stéphane Peterhansel.

Der manchmal etwas brum-
mig wirkende Schulz, birenstark
von Statur und Psyche, kommt
gut aus mit seinem Fahrer Orlan-
do Terranova, einem Piloten, der
flir seine extrem kurze Zind-
schnur bekannt ist. ,,Passt scho®,
meinte der Miinchner.

Fiir die Hilux-Mannschaft
Giniel de Villiers/Dirk von Zitze-
witz lief es in der ersten Woche
ziemlich unrund. Auf der Hitze-
Etappe nach Jujuy verloren sie
eine Stunde, weil der Benziner-
V8 plotzlich stoppte. ,Wir muss-
ten eine Pumpe wechseln®, be-

—

|

richtete de Villiers. ,Es war gar
nicht so leicht, den Ubeltiter zu
finden. Der Hilux hat sechs Pum-
pen.” Eine weitere halbe Stunde
ging floten, weil die beiden eine
halbe Ewigkeit lang nach einem
vertrackten Waypoint suchen
mussten — so wie viele andere
Crews auch. =

@

Drei deutsche
Beifahrer waren mit
Siegeshoffnungen in
Asuncion/Paraguay
gestartet. Doch alle
drei mussten schon
frOh RUckschlage
verkraften: Terranova/
Schulz und De Villiers/
Von Zitzewitz duel-
lieren sich um Rang 7.
Al-Rajhi/Gottschalk
liegen aussichtslos
zurUck.

o
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Dirk von Zitzewitz, Co von De Villiers
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Der seltsame Elektro-Exot

Schott mit Kimpferherz

Mit Elektro-Power durch
die Wuste: Brillanter Ge-
niestreich von Ariel Jaton
oder doch nur ein mauer
PR-Gag?

Mit einem reinen Elektroauto
durch die Wiiste zu fahren — auf
diese verwegene Idee muss man
erstmal kommen. Ariel Jaton
setzte seinen Plan um. Bereits
zum dritten Mal nimmt der Ar-
gentinier an der Dakar-Rallye
teil. Bei Halbzeit rangiert Jaton
auf Rang 63. Damit ist er Dritt-
letzter, mit 44 Stunden Riick-
stand auf Spitzenreiter Peterhan-
sel, der fiir die gleiche Strecke
gerade mal 14 Stunden benétigte.
Ein grofRer Teil dieses Riickstands
erkldrt sich aus der geringen

Acciona-Prototyp mit E-Antrieb

Reichweite des 250 Kilowatt star-
ken Acciona. Eine Batterieladung
reicht fiir 150 bis 250 Kilometer.
Dann muss Jaton jeweils ein
Stindchen Pause machen und an
eigenen, dieselbetriebenen Lade-
stationen die Batterien nach-
laden. Auf Verbindungsetappen
hiingt der Acciona oft am Seil des
Team-Trucks. Dieses Experiment
ist halt nur ein PR-Gag. ® CM

Der deutsche Privatfahrer
Stephan Schott und sein
neuer Beifahrer Paulo Fiuza
trotzen tapfer allen
Widrigkeiten.

Einen Tag vor dem Start hing
Stephan Schott noch am Tropf.
Eine Lebensmittelvergiftung hat-
te den 64-Jihrigen in Asuncién
aus dem Sattel gehoben. Selbst
die geliebten Gauloises schmeck-
ten Schott nicht mehr: ,Ich habe
heute nur drei Stiick geraucht.”

Schott rappelte sich auf und
fuhr bislang eine fast fehlerfreie
Rallye. Mit dreieinhalb Stunden
Riickstand rangiert er bei Halb-
zeit auf dem 17. Rang. Weil sein
langjahriger Stammbeifahrer
Holm Schmidt aus beruflichen

Griinden verhindert war, tat sich
Schott mit dem erfahrenen Por-
tugiesen Paulo Fiuza zusammen.
»Das klappt super, strahlt der
stets gut gelaunte Schott. ,Paulo
will sogar oft, dass ich etwas
mehr pushe. Er ist ein richtiger
Coach fiir mich.” Ein Problem
gab es doch: Im verschlammten
Biwak von Oruro verlor Schott
seinen Reisepass. m CM

Stephan Schott: zéher Mini-Pilot

Zwei Hollander essen Staub

Die Zwillinge Tim und Tom
Coronel sind keineswegs
unzertrennlich. Mit zwei
niedlichen Einsitzer-
Buggys gingen die beiden
Holl&dnder ins Rennen.
Trotz vieler Probleme
schafften es beide nach
La Paz, allerdings mit
groBem Ruckstand.

Von: Claus Mihlberger

tromender Regen? Oder 44
SGrad im Schatten? Egal.

Tim und Tom Coronel
haben meist prachtige Laune,
und sie dokumentieren dies mit
einer Unzahl von Selfie-Videos.
Das ist bewundernswert, denn
die Coronel-Zwillinge, 45, haben
einen miihseligen Weg gewidhlt.
Sie starten mit zwei heckgetrie-
benen Eigenbau-Buggys.

In der Nennliste sind die Co-
ronel-Vehikel als Suzuki Swift GL
verzeichnet. Doch mit dem japa-
nischen Kleinwagen haben die
Buggys nichtviel zu tun. Der 240
PS starke Motor stammt zwar
von Suzuki, aber aus einem Mo-
torrad. Und eben mit Antrieb auf
die Hinterrdder.

Der Coronel-Swift sieht nicht
nur nett aus — er hat auch noch

ein anderes Feature aufzuweisen:
den Motorsound. Der hoch dre-
hende Hayabusa-Vierzylinder mit
1350 Kubik klingt nach reinras-
sigem Rennmotor. Im Diesel-
gebrumme der Mini und Peugeot
eine wahre Wohltat fiir die Oh-
ren der Fans.

Der Umstand, dass die nur 780
Kilo schweren Rallye-Flohe ohne
Frontscheibe fahren, ist gleicher-
mafen Freude und Fluch, je nach
Wetterlage. Im argentinischen
Backofen war die Kiihlung durch
den Fahrtwind hochst willkom-
men. In den Schlammkuhlen
Paraguays und im kalten boli-

vianischen Dauerregen verwan-
delten sich die Coronel-Vehikel
allerdings schnell in Fango-
Badewannen.

Fir Tim Coronel ist es die
zehnte Dakar in Folge. Im letzten
Jahr kam er als 35. der Gesamt-
wertung ins Ziel, ein stolzer
Erfolg. ,Tom ist fiir Asphaltren-
nen gemacht, ich fiir den Sand*,
sagt Tim Coronel, in dessen Fir-
ma die Buggys gebaut werden.

2009 sind die Coronels einmal
zusammen die Dakar gefahren
—und mit ihrem Bowler auf Platz
70 gelandet. Seither lautet das
groRe Ziel: ,Wir wollen beide

Swift GL, sind aber Eigenbauten mit Hayabusa-Motor und Heckantrieb

zusammen im Ziel ankommen."
In der ersten Halfte der dies-
jahrigen Rallye haben sowohl
Buggy-Baumeister Tim als auch
Tourenwagen-WM-Pilot Tom mit
allerlei Problemen (Torque-Limi-
ter, Kupplung, Batterie) schon
viel Zeit verloren.

Beide sind aber noch in der
Wertung. ,Ich hasse die Dakar,
und ich liebe die Dakar*, sagt Tom
Coronel oft. ,Es kommt ganz da-
rauf an, wann man mich fragt.”
Als er wegen einer kaputten Bat-
terie erst um sieben Uhr morgens
ins Biwak nach La Paz kam, hatte
wohl der Hass die Oberhand. ®

Zwillinge als Solisten: Tom und Tim
Coronel bei der Dakar
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Rallye-WM | Interview Yves Matton

sDas Timing war
sehr unglucklich*

Citroén-Sportchef Yves
Matton spricht im Inter-
view dariUber, warum ihm
der VW-RUckzug gar nicht
schmeckt, warum er den
amtierenden Weltmeister
nicht zurtckgeholt hat
und warum er nicht WM-
Favorit sein will.

Von: Markus Stier

Ende 2015ist Citroén aus der
Rallye-WM ausgestiegen,um
nun wieder zuriickzukehren.
Wer hat eigentlich dafir pla-
diert und wer entschieden?
YVES MATTON:

Die Pause war meine Idee. Im
Spatsommer 2015 habe ich ange-
fangen dartiber nachzudenken.
Gegen Ende Oktober wurde es
dann beschlossen. Fiir mich war
das von Anfang an der einzige
Weg, um bei einer Riickkehr gut
vorbereitet zu sein.

Es schien zeitweilig so, als
wdre die Fortsetzung des
Rallye-Engagements zu-
gunsten der Tourenwagen-
WM ernsthaft in Gefahr...

Ja, wir sollten zum Amtsantritt
von Carlos Tavarez vor zwei Jah-
ren ein mittelfristiges Programm
vorstellen. Damals gab es Zweifel
am Rallye-Thema, und es hitte
theoretisch auch in Richtung
WTCC laufen konnen.

Warum kam es doch anders?
Es passte einfach alles zusam-
men. Die neuen Regeln mit at-
fraktiveren Autos, ein neues
Kompaktmodell mit dem C3, das
vorhandene Budget und schlief3-
lich unsere lange Historie im
Rallye-Sport sprachen dafiir.

Wenn Sie auf die WTCC-Ara
zurUckblicken: War es ein
Fehler, sich Sébastien Loeb
zuliebe in dieses Projekt rein-
ziehen zu lassen?

Es ist richtig, dass zuerst Sébasti-
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en Loeb das Thema auf den Tisch
gebracht hat, aber zugleich hat-
ten wir mit dem Elysée ein neues
Modell, das ein positives Image
brauchte. Das Auto war wichtig
fir den asiatischen Markt, und
die WTCC fuhr im Gegensatz zur
WRC in China. Das sprach klar
fiir das Tourenwagen-Thema.

Sie haben 2015 klargemacht,
dass es ohne 2ine Rallye Chi-
na kein Citroén-Rallye-Enga-
gement mehr gdbe. Der chi-
nesische WM-Lauf ist 2016
gescheitert und wird auch
2017 nicht stattfinden. Ist
das nun ein Problem?

Viele haben meine Aussage
falsch interpretiert. Mir ging es
nie um einen exakten Zeitplan.
Es ging um eine langfristige Pers-
pektive, eine ordentliche Rallye
mit moglichst viel Publikum und
einen Vertrag fiir mehrere Jahre.

Inder WTCC hat Citroénohne
Konkurrenz groBen Aufwand
betrieben. Wéare es nicht
sinnvoller gewesen, Ressour-
cenwiederin Richtung Rallye
zu verlagern? SchlieBlich fiel
ihr Team gegen VW immer
mehr zurick.

Unsere Prioritdt lag damals ganz
offiziell eindeutig beim Touren-
wagen-Thema. Ich finde aber,
gemessen am Budget, das wir fir
die Rallye-WM iibrig hatten, ha-
ben wir in diesen Jahren dennoch
einen guten Job gemacht.

Es ging also nurdarum, einen
FuB inder Tir zu halten?

So habe ich es gesehen, und so
konnten wir Kontakt zur Szene
halten und auf Ballh6éhe bleiben.
Wer weil3, ob wir je zuriickge-
kommen wairen, wenn wir da-
mals die Rallye-Abteilung ge-
schlossen hitten.

Warum haben Sie denn trotz
der Konzernpolitik daran
festgehalten?

Weil ich nach wie vor der Mei-
nung bin, dass die Rallye-WM
hinter der Formel 1 die zweit-

wichtigste Automobilmeister-
schaft ist. In Sachen Preis-Leis-
tungs-Verhiltnis ist die WRC
unschlagbar. Wir erreichen vor
Ort ein grofles Publikum, und es
ist eine globale Serie. Wir wollen
global aufgestellt sein, also ist es
der richtige Platz fiar uns. Und
der Geldeinsatz ist tiberschaubar.
Da werden in der Formel 1 ganz
andere Summen bewegt.

Bei der Konzernschwester
Peugeot hat man damit Er-
fahrung und beschlossen:
Nie wieder...

Die Formel 1 ist sicher auch eine
gute Investition, aber nur, wenn
du iiber so grofle Summen ver-
fligst, dass du auch oben mitspie-
len kannst."

Wenn wir gerade von Investi-
tionen reden: War Sébastien
Ogier einfach zu teuer?

Ganz ehrlich? Ich weil} es nicht
mal. Wir haben gar nicht erst
uber Geld geredet.

Ernsthaft?

Nattrlich wire Ogier ein sehr
guter Botschafter fiir unsere Mar-
ke, nicht zuletzt auch deshalb,
weil er ja eine Vergangenheit mit
der Marke Citroén hat.

Also?

Zundchst mal muss ich dazu sa-
gen, dass wir sehr enttduscht
sind, dass VW nicht mehr da-
bei ist. Der Ausstieg kam zum
schlechtesten Zeitpunkt. Ich mei-

YWIR SIND SEHR
ENTTAUSCHT,
DASS VW NICHT
MEHR DABEI IST.
DER AUSSTIEG
KAM ZUM UN-
GLUCKLICHSTEN
ZEITPUNKT.«

Yves Matton

Jahre voll auf das Rallye-Them

ne, wo wir gerade zurtickkehren
und wir die neuen Autos haben|
Wir hatten uns gern mit VW ge‘-
messen. Und was Ogier betrifft
war das Timing auch sehr unt
gliicklich, weil wir gerade eing
Strategie festgelegt hatten, das
wir etwas mit jungen Fahrerr
aufbauen wollen.

Man kann doch das eine tun,
ohne das andere zu lassen..
Hs wire sehr schwierig geworden
ein viertes Auto einzusetzen -
nicht nur finanziell, sonderr
auch, was die Teileversorgung
betrifft.

Und wenn Breen und Le-
febvre sich 2017 das dritte
Auto geteilt hatten?
Dann hdtten wir unsere Strategie
aufweichen und die Abmachuns
gen mit ihnen brechen miissen,
Wenn wir die Nachricht vom
Riickzug der Dominatoren der
letzten Jahre noch vor Korsika i
Oktober gehabt hdtten, wire viel
leicht noch etwas moglich gewe-
sen, aber so kam sie zu spét.

Die Dominatoren waren der
Meinung,dass Ihr Team 2017|
der hdrteste Gegner seiq
dirfte. Dann sind Sie nach
dem VW-Ausstieg jetzt der
Favorit, oder? J
Hyundai ist der Favorit. Di

konnten sich die letzten dreii

konzentrieren, und sie haben die
stiarkste Fahrerriege.

Da sind wir wieder bei Ogier:
2017 kénnen drei Fahrer fir
die Marken-WM nominiert
werden. Sind Sie mit zwei
Nachwuchsleuten neben
Meeke gut genug besetzt? |
Nach unserer Marschroute peilen/
wir den Gesamtsieg erst 2018 an.

Wie bitte? Konzernchef Ta-]‘
varez erwartet 2017 keinen|
Titel von Ilhnen?

Na ja, wenn ich ihm zum .]ahres-[
ende ein Uberraschungsgeschenk|

machen kann, bin ich der Letzte,
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der sich beschwert.

Sie waren einer derjenigen,
die am heftigsten vom neuen
Reglement geschwirmt ha-
ben. Entsprechen die neuen
Autos lhren Erwartungen?

Vielleicht sogar mehr als das. Ers-
tens sorgen die neuen Autos fir
mehr Attraktivitdt. Jeder, der sie
einmal live gesehen hat, erzihlt,
er hitte lange nichts so Aufre-
gendes erlebt. Was mich zusatz-

Yves Matton stapelt vor der Rallye-Saison 2017 erst einmal tief

-

lich freut, ist, dass die Fahrer
sagen, die Autos seien so gut zu
fahren.

Sie haben keine Angst, dass
sie gefdhrlich sein kénnten?
Nein. Diese Autos lassen sich bes-
ser beherrschen als jede Genera-
tion zuvor, und auch in Sachen
Sicherheit setzen sie MafR3stibe.
Das soll aber jetzt nicht heifSen,
dass wir jedem so ein Auto geben
sollten.”

Also doch heikel?

Das ist eine Frage der Gewdh-
nung. Ich setze doch auch keinen
Teenager, der gerade seinen ers-
ten Motorroller bekommen hat,
am ndchsten Tag auf die letzte
Ausbaustufe einer MotoGP-Ma-
schine.

Na ja, wenn die aberdoch so
leicht zu beherrschen wére?
Ich sage ja nicht, dass ein Gentle-
man-Fahrer nicht mit einem

G

Yves Matton

Geburtstag: 25.7.1967
Geburtsort: Kortrijk
Herkunftsland: Belgien

KARRIERE-HIGHLIGHTS
Wirtschaftsstudium an der
Universitat Anvers

2002 Logistik-Manager und
spater Teammanager bei
Citroén Racing

2008 Grunder und Eigner
von My Racing

2012 Rickkehnr zu Citroén als
Motorsport-Direktor

HOBBYS
Historische Rallyes

2017er-World Rally Car antreten
darf, aber es sollte schon vorher
cine Gewohnungsphase an das
hohe Tempo geben.

Wer gehtdenn lhrer Meinung
nach 2017 das héchste Tem-
no?

Das ist eines der schonen Dinge
in diesem Winter: Keiner kann
sagen, auf wen er sein Geld set-
zen soll.

Wenn s dumm [duft, stellt
sich nach zwei Rallyes her-
aus,dass nun wieder Citroén
statt VW allen davonfahrt...
Iich hoffe, dass drei Hersteller bis
zum Schiuss um den Titel kimp-
fen. Es tut mir leid, ich kann mir
nicht vorstellen, dass es in dieser
Saison vier sein werden."

Womit wir Toyota kurz abge-
watscht hdtten. Wen sehen
Sie hei den Fahrern vorn?
‘Thierry Neuville ist nach der letz-
ten Saison sicher stark. Chris
Meeke ist in unserem Auto ei-
ner der Anwérter. Und natiirlich
auch Ogier im Ford.

Apropos Ogier: Sie haben
aiso in diesem Winter gar
nicht miteinander gespro-
chen?

Doch, natiirlich haben wir mal
telefoniert. Wenn einer vier-
mal hintereinander Weltmeister
wird, kommst du um ihn ja gar
nicht herum. Aber wir haben nie
ernsthaft verhandelt.

£s heiB3t, er hatte bei M-Sport
nur einen Einjahresvertrag
unterschrieben

Dass aus ung 2017 nichts gewor-
den ist, heifdt ja auch nicht, dass
das 2018 auch 50 sein muss.” ™
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Tourenwagen | Tracktest TransAm-Rennwagen

Heavy Metal

Seit einem halben Jahr-
hundert steht die Trans-
Am-Serie in den USA fUr
actionreichen Rennsport
auf héchstem Niveau. 2017
soll sie einen europaischen
Ableger bekommen. MSa
durfte den Uber 500 PS
starken Einsatzwagen
beim Tracktest in Barcelo-
na bereits fahren.

Von: Michael Brautigam

s gibt so Tage, da mochte
E irgendwie nichts funktio-

nieren. Wie an diesem
nasskalten Dezembermontag in
Barcelona. Urspriinglich geplant
war ein Freitag. Und weil der
Streckenfotograf nur da verfiig-
bar gewesen wire, missen wir
Sie, liebe Leser, mit einem Fahr-
bild eines anderen Testtages (als
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immerhin besseres Wetter
herrschte) in diese Geschichte
schicken. Und auch der Arzt, der
auf einer F1-Strecke wie dem Cir-
cuit de Catalunya eben immer
anwesend sein muss, hat schein-
bar verschlafen, dass sich der
Termin geandert hat.

Uber eine Stunde lisst der Doc
sich bitten, ehe der Trackday um
kurz nach zehn Uhr dann doch
eroffnet werden kann. Eric van
de Poele, DTM-Meister von 1987,
schwingt sich in den blauen Tran-
sAm-Mustang und fihrt aus der
Box. Er will das Auto anwirmen,
bevor Sohn Alexis, Laufsieger im
Audi Sport TT Cup 2015, es fiir
mich vollends auf Betriebstempe-
ratur bringt.

Doch auch dieser Plan wird
durchkreuzt. Zwei lingere Unter-
brechungen durch Unfille sor-
gen dafiir, dass ich gerade noch
eine Sitzprobe absolvieren kann,
ehe es in die Mittagspause geht.
Ob sich diese Reise gelohnt hat?

Das Auto ist FIA-
homologiert und
kann damit auchin
anderen Rennserien
mit entsprechen-
dem Reglement
eingesetzt werden.
Ansprechpartner fur
den deutschsprachi-
gen Raum ist Ebert
Sportscars in Solms
(www.ebert-sports-
cars.de). Mehr Infos
zur Serie gibt esim
Netz: www.trans-
ameuroracing.com

Uber die Mittagsstunden reg-|
net es sich so richtig schon ein.
Aber um Kkeine (Fahr-)zeit mehr
zu verlieren, werde ich buchstab-
lich ins kalte Wasser geworfen.
Also rein ins spartanische Cock-
pit. Anschnallen. Master-Power-
Knopf umlegen. Ziindung an.
Kupplungspedal treten. Start-
knopf driicken. WRUMM - brab-
bel, sprotz, tucker. Wow! Die
Startprozedur des 6,2-Liter-V&
unter der langen Motorhaube
sorgt fiir ein Instant-Licheln bei |
allen Menschen in Horweite. Und
die ist beim LS3 groR. Ich bin mir
ganz sicher, dass sich auch in den |
nahe gelegenen Pyrenden der |
eine oder andere Berggipfel be-
wegt haben muss, so wie sich der
Smallblock beim Anlassen schiit-
telte. Als wiire er selbst mit der
ganzen Kraft iiberfordert.

Kraft ist das passende Stich-
wort. 525 PS und rund 700 Nm |
Drehmoment stehen nun eiskal-
ten Hoosier-Regenreifen mit ur-
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zeitlichem Profil gegentiber.
Ganz sachte streichle ich das
Gaspedal und endlich kann ich
das stramme Kupplungspedal
leicht kommen lassen. Etwas ru-
ckelig geht es nun zum Boxen-
ausgang. Der 2. Gang wird tiber
die H-Kulisse eingelegt.

Dieses Auto will dich toten!

Einmal auf der Strecke, traue ich
mich kaum, das laute Pedal zu
treten. Schon auf halbem Weg
Richtung Bodenblech drehen die
Hinterreifen durch. Dritte Fahr-
stufe, neuer Versuch. Gleiches
Ergebnis. Nach einer halben Run-
de des Herumschleichens sind
zumindest die Hinterreifen etwas
auf Temperatur. Doch kaum geht
der Gasfull runter, zackt das
Heck auch schon wieder raus.
Brutal! Diese rohe Gewalt aus 376
Kubik-Inch lasst echtes Muscle-
Car-Feeling aufkommen. Erst
recht der Sound. Das Triebwerk,
das direkt hinter der Vorderachse

Alles nur Silhouette: Unter dem GFK-Kleid steckt ein Einheit:

s-Chassis

kauert, brillt einen nur so an.
Nicht nur von vorne himmert es
gewaltig auf die Trommelfelle
ein. Ohrenstopsel waren hier zu
empfehlen gewesen, denn in den
Brems- und Rollphasen setzt von
hinten auch der Auspuff mit
Fehlztindungs-Knallen zu.
Apropos Bremsphase. Hier ist
Fahrtechnik alter Schule gefragt.
Wiahrend beim Hochschalten
Gaswegnahme gentigt, um so
schnell und hart wie moglich
durch die Viergang-Dogbox zu
reifen, ist beim umgekehrten
Weg ein wenig FuRakrobatik ge-
fragt. ,Heel and toe" nennt der
Rennfahrer das. Mit dem rechten
FuRballen wird gebremst und
wenn links das Kupplungspedal
betatigt wird, will mit dem rech-
ten FuRRballen ein kontrollierter
Zwischengasstofl gegeben wer-
den. Bisher bin ich nur Autos
gefahren, die diese Technik nicht
zwangslaufig erforderten, doch
heute, bei diesen Bedingungen,

Technische Daten

MOTOR

Bavart: V8-Saugmotor (Chevrolet LS3 Smallblock)
Hubraum: 6200 ccm (Bohrung x Hub: 103,25 mm x 92 mm)
Leistung: 386 kW/525 PS bei 6200/min

Drehmoment: ca. 700 Nm bei 5000/min

Schmierung: Trockensumpf

KRAFTUBERTRAGUNG
Antrieb: Heckantrieb

Getriebe: 4-Gang-H-Schaltung (G Force T101)

Kupplung: Rennkupplung

Differenzial: selbstsperrendes Differenzial (Torsen)

FAHRWERK/LENKUNG/BREMSE

Dampfer: zweifach einstellbar (Penske)

Rader: 15x10 Zoll (Bassett)

Reifen: 27,0/10-15 (Hoosier, Slicks und Regenreifen)
Bremsen: innenbel. Scheiben (v./h.), Wilwood-6-Kolben-Bremssattel

CHASSIS/KAROSSERIE

Aufbau: FIA-zertifiziertes Rohrrahmenchassis (Howe) mit eingebauter

Druckluft-Hebeanlage

Karosserie: GFK-Silhouette (Ford Mustang, Chevrolet Camaro oder

Dodge Challenger)

MaBe (L xBxH) :4970 x 2030 x 1220 mm

Tankinhalt: 96 Liter
Leergewicht: 1150 kg

FAHRLEISTUNGEN

Hochstgeschwindigkeit: ca. 290 km/h

PREISE

105000 Euro als Kit; 120 000 Euro rennfertig (jeweils zzgl. MwSt.)

»DU KANNST SCHONE SCHWARZE REI-
FENSPUREN ZIEHEN. IN DER NACHSTEN
RUNDE SIEHST DU SIE UND WILLST ES
NOCH BESSER MACHEN. «

Eric van de Poele

ist sie notig. Klappt es nicht, blo-
ckiert sofort die Hinterachse.
Ein, zwei Mal passt das FuRraum-
Ballett nicht, und schon wird
auch beim Bremsen das Heck
instabil. Klare Sache: Dieses Auto
mochte einen umbringen! Und
ganz ehrlich: Das ist so geil! In
Zeiten von aerodynamisch fein-

geschliffenen Autos, die wie auf

Schienen fahren, und deren tber
die Lenkradwippen aktivierten
Schaltautomaten jeder Zehnjih-
rige bedienen kann, ist hier der
Fahrer echt gefordert.

Dieses Auto —ohne ABS, Trak-
tionskontrolle oder anderen elek-
tronischen Schnickschnack — ist
Heavy Metal fiir echte Kerle. Eric
van de Poele, der als Serienbot-
schafter und Testfahrer gemein-
sam mit GP2-Laufsieger Dani Clos
die 2h von Jarama bestritt, be-
kommt das Grinsen nicht aus

dem Gesicht, als er davon erzahlt.
.Du kannst richtig schone
schwarze Reifenspuren ziehen. In
der nichsten Runde siehst du sie
und willst es noch besser ma-
chen.” Ubrigens ein kostengiins-
tiger SpaR: Der Reifensatz zu
knapp 1000 Euro halt drei Stun-
den! Bei der robusten Technik
sind auch die Running Costs sehr
uberschaubar. Zwischen neun
und 14 Euro pro Rennkilometer
werden je nach Aufwand fillig.
Das komplette Bodykit kostet mit
10000 Euro etwa so viel wie die
Frontschiirze bei einem GT3.

Nach finf Runden ist die Fahrt
vorbei. Ohne Kratzer steht das
blaue V8-Monster an der Box. We-
nigstens das hat an diesem Tag
funktioniert. Der Fahrer nach
mir rauscht nach anderthalb
Runden ins Kiesbett — wenigstens
das blieb mir erspart... ®
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Eine Premium-Serie in
unruhigen Gewassern

Die DTM sorgt seit dem
Erscheinen unserer letz-
ten Ausgabe fUr Negativ-
schlagzeilen in der Offent-
lichkeit. Die Rede ist u.a.
von einem Erdrutsch in der
Rennserie, ihrem letzten
Aufbdumen und dem Ende
der Ara von DTM-Chef
Hans Werner Aufrecht.

Von: Arno Wester

ass ,HWA", der vor mehr
D als 30 Jahren, exakt am

31. Mai 1986, das ,DTM-
Ruder* {ibernommen hat, nicht
mehr erwiinscht ist, haben Vor-
stande der drei Premiumherstel-
ler Audi, BMW und Mercedes-
Benz bereits im September 2015
auf der IAA beschlossen!

Der damals entschiedene
Strukturwandel innerhalb der
DTM-Dachorganisation ITR ist
offiziell bis heute noch nicht
vollzogen worden. Im Gegenteil:
Erst im Mai 2016 wurden bei tur-
nusgemafen Wahlen der Vor-
standsmitglieder der ITR e. V. der
erste Vorsitzende Hans Werner
Aufrecht ebenso wie die Ex-Renn-
fahrer Hans-Jiirgen Abt (Finan-
zen, Recht und Personal) als zwei-
ter Vorsitzender und Walter
Mertes (Sponsoring) in ihren Am-
tern bestadtigt.

Lediglich Jurgen Pippig, der
langjihrige Vorstand fiir den Be-
reich Offentlichkeitsarbeit hitte
(angeblich) aus personlichen
Griinden auf eine Wiederwahl
verzichtet. Stattdessen wurde
Florian Zitzlsperger von Vorstand
und Beirat zum neuen Vorstands-
mitglied fiir die Bereiche Kom-
munikation, Marketing und Or-
ganisation gewihlt. Der 41-Jih-
rige ist zudem seit 1. Juni 2016
hauptamtlicher Geschiftsfiihrer
der ITR GmbH in Stuttgart.

Seine schwere Aufgabe ist, das
angeblich sinkende ,DTM-Schiff*
wieder in ruhigeres Fahrwasser
zu lenken. Will heiffen: Er soll
mit den Verantwortlichen der
drei Hersteller dafiir sorgen, dass
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statt der schon seit langer Zeit
kursierenden Geriichte und Spe-
kulationen rund um die Zukunft
der DTM endlich wahre Fakten
kommuniziert werden.

Ankindigungen verpufft

In der Vergangenheit wurden
namlich etliche wegweisende
Entscheidungen offiziell ange-
kiindigt, bis heute sind sie aber
nicht in die Tat umgesetzt wor-
den. So hat beispielsweise das
sogenannte ,Class One" Steering
Committee bestehend aus Vertre-
tern der japanischen GTA, der
amerikanischen IMSA und der
ITR im Mai 2015 den Einsatz von
neuen Vierzylinder-Turbomoto-
ren mit einer Leistung von rund
600 PS beschlossen.

AuRerdem wurde vereinbart,
dass es im Rahmen von gemein-
samen Rennveranstaltungen am
Ende der Saison 2017 zu direkten
Vergleichen zwischen den Renn-
autos japanischer (Honda, Lexus,
Nissan) und deutscher Hersteller

ol ¥,

kommt. Mehr noch: Auch US-
Hersteller, deren Namen nicht
genannt wurden, sollten einge-
bunden werden.

Nichts davon entspricht der
Wahrheit! Unser Schwesterblatt
»sport auto” hat dieses Szenario
schon vor langer Zeit prognosti-
ziert — und wurde dafiir kriti-
siert. Fakt ist, dass der Einsatz
des Turbomotors offiziell um
zwei Jahre bis 2019 verschoben
worden ist. Die Vorstinde von
Audi, BMW und Mercedes-Benz
haben ihr werksseitiges Engage-
ment in der DTM aber lediglich
bis Ende 2018 zugesagt.

Auch die Tatsache, dass jeder
Hersteller in der DTM-Saison
2017 nur noch sechs statt acht
Fahrzeuge einsetzt, und damit
insgesamt 18 statt bisher 24 Au-
tos am Start stehen, hat die ITR
bis heute offiziell nicht mitge-
teilt. Offenbar befiirchten die
Verantwortlichen einen Image-
schaden. Hintergrund dieser Ent-
scheidung sind die hohen Ein-

BMW, Mercedes-Benz und Audi: Die aktuellen DTM-Hersteller haben sich nur bis 2018 in der Serie commited ‘

. |
satzkosten, und daran ist die

DTM 1995 schon einmal gescheiI
tert. Die Schuld lag damals lau
Aufrecht an den Regelmachern
die sich mit den Herstellern nich
auf ein kostengunstigeres Regle
ment einigen konnten.

Nach wie vor wird in der DTN
viel zu viel Geld fiir Schnick
schnack ausgegeben, statt did
Show zu verbessern. Wie man es
mit finanziell geringeren Mitteln
besser macht, zeigen uns ,Amis"
und ,Aussies” seit Jahrzehnten
Der Schliissel dazu konnte das
schon seit Ende 2008 existierens:
de und im September 2014 ver-
abschiedete Klasse-1-Reglement
sein. Damit will offenbar aber
auch die momentan schwicheln-
de WTCC wieder in die Erfolgs-
spur zurtickkehren — vielleicht
sogar mit Aufrecht an der Spitze!

Als dessen Nachfolger wird
auf Wunsch der Hersteller der
zehnmalige Grand-Prix-Sieger
Gerhard Berger als neuer DTM-
Chef gehandelt. m
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Tom Chilton: Angriff
auf das Titel-Doppel

Short Stories | Tourenwagen

ETCC: Neue Teams und
neue Klassennamen

WTCC-Pilot Tom Chilton
hat 2017 Grof3es vor: Neben
dem Titel in der WM will

er bei seiner Ruckkehr in
die BTCC ebenfalls um die
ganz grofB3e Krone fighten!

Tom Chilton hat noch eine Rech-
nung offen. Oder besser gesagt
zwei. Sowohl in der BTCC als auch
der WTCC fehlen dem Engliander
trotz mehrjihriger Engagements
noch die Meistertitel. Zu mehr als
einem fiinften Gesamtrang reich-
te es in beiden Championaten
bislang nicht.

Doch 2016 konnte es endlich
klappen —in beiden Serien! Nach
funf reinen WTCC-Jahren kehrt
er in die heimische Serie zuriick.
Dabei tritt er fiir Adam Weavers
Team Power Maxed Racing an,
welche die werksunterstiitzen
Einsiatze der Riickkehrer von

Vauxhall durchfiihren.

Seit vergangener Woche ist
auch der erneute WTCC-Deal un-
ter Dach und Fach. Chilton star-
tet in seine zweite Saison bei Sé-
bastien Loeb Racing und hat
dadurch mit dem Citroén C-Ely-
sée erneut das (zumindest bisher)
beste Auto zur Verfiigung. Da
nach aktuellem Stand kein bishe-
riger WTCC-Champion 2017 am
Start steht, wird es auf jeden Fall
einen neuen geben — und Chilton
ist ein Kandidat dafiir! ® MBR

Jagd auf zwei Titel: Tom Chilton

Die vor allem dank EinfUnh-
rung der TCN-2-Boliden
immer starkere Tourenwa-
gen-EM bekommt Zulauf
von neuen Teams — und
wieder neue Namen fUr die
zwei Fahrzeugklassen.

Bei der neuen Nomenklatur dient
die WTCC als Vorbild. So wird es
in diesem Jahr einen ,ETCC 1
Cup* und einen ,ETCC 2 Cup*
geben. Ersterer ist besagten TCN-
2-Autos vorbehalten, in der klei-
neren Klasse kommen erneut die
Super-1600-Autos vom Schlage
eines Ford Fiesta oder Peugeot
207 zum Einsatz.

Auch die ersten Starter fiir die
2017er Saison stehen fest. Aus
deutschsprachiger Sicht am inte-
ressantesten ist dabei der Ein-
stieg von Milenko Vukovic. Der
Schweizer, der 2016 Meister der

TCR Germany: Jetzt
schon 32 Starter!

Kurz vor Weihnachten wur-
de fUr die zweite Saison
der ADAC TCR Germany
eine erste Wasserstands-
meldung durchgegeben

— und was fUr eine: Bereits
jetzt sind 32 Autos von 13
Teams angemeldet!

Von: Michael Brautigam

er neue Bestseller unter
Dden Einsatzfahrzeugen
ldsst sich bereits festhal-

ten: Es ist der Audi RS3 LMS. Der
beim Finale 2016 ausgestellte
TCR-Bolide wird in der bevorste-
henden Saison von mindestens
funf Teams eingesetzt. Eines da-
von ist das Meisterteam Target
Competition. Die Mannschaft aus
Sidtirol fihrt jedoch zweigleisig
und setzt sowohl auf Audi als
auch auf die bekannten Hondas.
Mittlerweile ist auch bekannt,
wer die insgesamt sechs (!) Fahr-

zeuge bei Target pilotieren wird:
ETCC-Champion Kris Richard,
Juniormeister Tom Lautenschla-
ger, Simon Larsson, Jirgen
Schmarl, Tim Zimmermann und
die Polin Gosia Rdest sind gesetzt.

Files: Aufstiegin WTCC?

Dem aufmerksamen MSa-Leser
diirfte aufgefallen sein, dass Josh
Files nicht in dieser Aufstellung
enthalten ist. Der Premieren-

meister — mit Target — hatte an-
gekiindigt, seinen Titel verteidi-
gen zu wollen. Zumindest mit
seinem angestammten Team
wird er das aber nicht tun. Dazu
kommt: Mit Einfuhrung der
WTCC-2-Kategorie scheint nun
der direkte Aufstieg in die WM
eine durchaus realistische Option
zu sein. Mit Andy Priaulx hat
Files dafiir zumindest den richti-
gen Berater an seiner Seite.

ADAC TCR Germany: Spannung und volle Felder auch 2017 garantiert

superproduction-Klasse des
Deutschen Tourenwagen Cups
(DTC) wurde, macht mit seinem
Team den Schritt auf die interna-
tionale Biihne. Als zweiter Pilot
bleibt Franjo Kovac an Bord, ein
dritter Fahrer soll in Kiirze be-
kannt gegeben werden.

Noch nicht klar ist der fahr-
bahre Untersatz, mit dem man
am Start sein wird. Da man im
Vorjahr aber schon Unterstiit-
zung von Audi bekam und den
A3 zum Meisterauto machte,
wire der Einsatz des Audi RS3
LMS wohl die logische Folge.

Ein RS3 wird jedoch auf jeden
Fall am Start stehen — das serbi-
sche Team Vesnic & GM Racing
wird einen solchen Boliden an
den Start bringen. 2016 koope-
rierte man noch mit Lein Racing
und holte mit Igor Stefanovski
beim Finale in Imola den ersten
Laufsieg. Der Fahrer wurde noch
nicht bekannt. ® MBR

TCR: CHINA-RUCKKEHR
Nach Veroffentlichung des
Kalenders der TCR internati-

| onal Series 2017 war noch ein
Event offen: 8. Oktober Korea/
China. Nun ist klar, dass die
Serie ihr China-Comeback
geben wird. Anfang Oktober
wird auf dem 2016 er6ffneten
Zhejiang International Circuit
nahe Shaoxing gefahren.
Weiterhin Konfusion gibt es
um den Monaco-Event. Der
monegassische ASN hatte
verkUndet, dass es keinen
Start der Serien im Rahmen
des GP geben werde. Im TCR-
Kalender steht Monaco aber
nach wie vor mit drin.

TCR: ENGSTLER INDUBAI
Am Wochenende beginnt die
Tourenwagensaison — mit
dem Premierenrennen der
TCR Middle East in Dubai. Am
| Start steht dabeiauch das
Engstler-Team mit gleich drei
VW Golf. Luca Engstler (16)
gibt sein TCR-Deb(t, seine
Teamkollegen sind der Bayer
Stefan Goede (31) sowie
Brandon Gdovic (USA/24).
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Tourenwagen | Yvan Muller

Eine schrecklich
erfolgreiche Karriere
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Nach Uber zwei Jahrzehn-
ten Motorsport auf Top-
Niveau hat sich Touren-
wagen-Rekordweltmeister
Yvan Muller in den Ruhe-
stand verabschiedet.
Nicht nur fUr die WTCC ein
groBer Verlust. MSa blickt
zurUck auf eine Karriere,
die fast nur Hohen hatte.

Von: Michael Brautigam

er Spitzname sagt eigent-
D lich alles: ,Yvan, der

Schreckliche* — abgeleitet
vom russischen Zaren Iwan IV.
Denn so wie im 16. Jahrhundert
der historische Namensgeber das
russische Zarentum vergroRerte,
eroberte der elsissische Rennfah-
rer die Motorsportwelt. Das Ziel
war dabei lange Zeit gar nicht das
geschlossene Auto, sondern wie
bei fast jedem Rennfahrer die
Formel 1. Die entsprechend not-
wendigen Sprossen der Karrie-
releiter konnte der Franzose er-
folgreich erklimmen. Nach acht
Jahren im Kart (u.a. Europa-
meister und Juniorenweltmeis-
ter) ging es 1988 in die Formel
Renault, gefolgt von drei Jahren
in der Formel 3. Mit dem ersten
Automobiltitel, dem Gewinn der
Britischen Formel 2 im Jahr 1992,
stand fiir den damals 23-Jahrigen
die Formel 3000 an.

Mullers Stern geht auf

Doch der grofle Durchbruch ge-
lang nicht. Sieben Ausfille in
neun Rennen, zwei magere
Pinktchen (Omegaland-Teamkol-
lege Jérome Policand sammelte
auch nur deren vier) und Platz 17
in der Endabrechnung bedeute-
ten das Ende der Formel-Karriere.

Gleichzeitig war das der Start-
schuss in die zweite Laufbahn:
bei den Tourenwagen. Mit dem
Wechsel in die franzosische Su-
pertourenwagen-Serie ging es
bergauf. Als bester BMW-Pilot
beendete Muller seine Premie-
rensaison auf Gesamtrang 3. Ein
Jahr spiter, 1995, holte er sich
bereits den Titel.

Audi wurde auf den Elsdsser
aufmerksam und bot ihm im fol-
genden Jahr einen A4 quattro fir
die italienische Serie an. Die be-
endete er auf dem vierten Rang.
Mit dem Wechsel ins deutsche
Championat ging es 1997 in die
Chancenlosigkeit. Die Regelhiiter
hatten den tiberlegenen Allrad-
Renner eingebremst. Nur einen

Audi-Sieg gab es im ganzen Jahr
(durch Emanuele Pirro in der
Hitzeschlacht von Zweibriicken),
Muller wurde Gesamt-Siebter.

Die Supertourenwagen-Zeit
war vielleicht auch DIE Hoch-
zeit der britischen Tourenwagen-
meisterschaft, der BTCC. Interna-
tionale Stars wie Gabriele
Tarquini, Joachim Winkelhock
oder Alain Menu fuhren in epi-
schen Schlachten gegen die ein-
heimischen Top-Piloten. Es wun-
derte also kaum, dass auch
Muller den Weg in die Serie fand.

Nach einem Eingewdéhnungs-
jahr mit Audi und deren Riickzug
aus dem Championat folgte der
Wechsel zu Vauxhall. 1999 der
erste Laufsieg, 2000 Gesamt-Vier-
ter. Nach zwei Vizetiteln hatte es
Muller 2003 endlich geschafft:
Meister! Es sollten zwei weitere
Vizetitel folgen, ehe Seat sich die
Dienste des Franzosen fiir die
WTCC 2006 sicherte.

Drei Titel mit Chevrolet

In der Tourenwagen-WM stieg
Muller endgiiltig in den Olymp
auf. Im dritten Jahr verhalf er
seinem Arbeitgeber und sich
selbst zum ersten WM-Titel —
und kronte sich damit auch ganz
nebenbei zum ersten FIA-Welt-
meister mit Dieselpower.

20009 pfiffen die Vogel vor dem
Finale lingst den Wechsel zu
Chevrolet von den Dachern. Den
Titel musste er an Teamkollege
Gabriele Tarquini abtreten. Doch
der Wechsel zu den ,Blauen* war
goldrichtig. Nach dem werkssei-
tigen Ausstieg Seats gingen die
WM-Titel ab 2010 nur noch iiber
die von Eric Neve gefiihrte Chevy-
Werkstruppe. Seinen neuen Ar-
beitgeber beschenkte Muller
gleich im Premierenjahr mit dem
ebenfalls ersten WM-Titel.

2012 folgte Titel Nummer drei
— und der Chevrolet-Ausstieg.
Aber auch im privaten Cruze war
der Elsdsser nicht zu stoppen.

@

Zwischen 1996 und
2007 dominierte
Yvan Muller die Tro-
phée Andros bei-
nahe nach Belieben.
Nach seinem zehn-
ten Titel wurden ihm
weitere Starts in der
Serie untersagt.

il

2013 wurde sogar ein echtes Re-
kordjahr: Sieben Laufsiege und
431 Punkte wurden notiert. Da-
mit kronte er sich endgiiltig zum
Kénig der Super2000-Ara.

Das nachste grofle Projekt folg-
te mit Citroén. Auch dank Mullers
Know-how konnten die Franzosen
beim Einstieg 2014 auf Anhieb
so erfolgreich werden. Doch mit
dem damit einhergehenden Start
in die TC1-Zeit wurde der Stern
Yvan Mullers von jenem des jiin-
geren Teamkollegen José Maria
Lépez tiberstrahlt, der dem Fran-
zosen zuletzt dreimal nur den
Vize-WM-Titel iibrig lieR.

Eigenes Team und Familie

Dennoch: Muller ist und bleibt der
Konig der WTCC. Das zeigt auch
der Blick auf die Statistiken: 48
Laufsiege, 29 Pole-Positions und
38 schnellste Rennrunden sind
Mullers Rekordwerte —womaoglich
fiir die Ewigkeit. Der Konig der
WTCC war auch der Konig auf
dem Eis: Zehnmal gewann Muller
die Trophée Andros. 2007 hatten
die Veranstalter genug. Der Dau-
ersieger wurde einfach nicht
mehr eingeladen. Bei Starts in der
Rallye- und Rallycross-WM bewies
er ebenfalls seine Vielseitigkeit.
Mit der abgelaufenen Saison
hat Muller nun also seine bei-

Motegi 2016: Muller holt in Japan seinen 48. und letzten WTCC-Laufsieg

B o P —
Mehr Zeit fir die Familie: Muller mit Partnerin Justine und Tochter Nina

»ES GIBT SO VIELE
DINGE ZU TUN.
ICH WERDE MICH
ALSO UM MEIN
TEAM UND MEINE
JUNGEN FAHRER
KUMMERN. «

Yvan Muller

spiellose Karriere beendet. ,Die
Zeit, die ich bisher als Rennfah-
rer verbracht habe, werde ich
fiir meine Familie nutzen®, sag-
te der 47-Jahrige bei der letzten
Pressekonferenz in Qatar. Dabei
war der sonst oft eiskalte und
auch in Interviews nicht immer
einfach zu handelnde Elsdsser
den Tranen nah. Mit Yvan Mul-
ler Racing bringt die Tourenwa-
genlegende seit einigen Jahren
ein eigenes Rennteam an den
Start, das mittlerweile bis in die
ELMS aufgestiegen ist. ,Es gibt
so viele Dinge zu tun. Ich werde
mich also um mein Team und
meine jungen Fahrer kiim-
mern.” Nun also startet ein wei-
teres Kapitel — am Boxenstand
statt im Cockpit. ®
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sware gerne einer, den
es zu schlagen gilt“

Marcel Schrotter hat durch
seinen Team- und Marken-
wechsel sowie durch
seinen Podestplatz beim
Superprestigio fur viel
Furore gesorgt. Im MSa-
Interview erklart der
24-jahrige Intact-Suter-
Pilot, was er sich mit der
vierten Marke in seinem
sechsten Moto2-Jahr
erhofft, er erklart, was sich
fur ihn durch den Wechsel
in ein deutsches Team ge-
andert hat, und wie er sich
weiter verbessern will.

Von: Imre Paulovits

Wie hast du Weihnachten,
Neujahr und deinen 24.
Geburtstag am 2. Januar
verbracht?

MARCEL SCHROTTER:
Weihnachten habe ich zu Hause
mit der Familie im gemiitlichen
Kreis gefeiert, Neujahr waren wir
bei Freunden, bei einem groflen
Raclette-Essen. Mein 24. Geburts-
tag war auch sehr gemiitlich. Ich
habe morgens trainiert, dann
kam meine Mama und wir haben
gemeinsam gefriihstiickt. Am
spaten Nachmittag habe ich

?

Marcel Schrotter

Geburtstag: 2. Januar 1993
Geburtsort: Pflugdorf (D)
Herkunftsland: Deutschland

KARRIERE-HIGHLIGHTS
2008: Deutscher 125ccm-
Meister (Honda)

2009: Deutscher 125ccm-
Meister, 125cm-Europa-
meister (Honda)

2014: WM-10. Moto2 (Tech3)
2016: WM-14. Moto2 (Kalex)

HOBBYS
Motocross, Eishockey

mich dann mit meinen Kumpels
zum Bowlen getroffen.
Aufwelchem Trainingsstand
fUhlst du dich derzeit?
Aufkeinem schlechten. Ich hatte
mir seit dem letzten Rennen die
Zeit genommen, um vom Sport-
lichen abzuschalten. Ich habe
aber trotzdem immer wieder was
gemacht, war vor Weihnachten
eine Woche in Spanien und bin
fiirs Superprestigio auch einiges
an Motorrad gefahren. Ich bin
jetzt wieder voll im Training, in
einem Trainingslager, wo laufend
getestet wird, was an meiner
Fitness noch zu verbessern ist.
Wann und wo werdet ihr
die 2017er-Version der Suter-
Moto2 testen?

Das wird schon im Februar be-
ginnen. Um den 8. herum ist der
erste private Test mit dem Team
in Valencia geplant.

Welches Gefihl hattest du
mit der Suter bei den Tests
letztes Jahr?

Natiirlich war der erste Kontakt
erstmal sehr komisch. Die Sitz-
position ist anders, die Suter ist
hoher, aber viel schmaler als die
Kalex. Durch den anderen Ab-
stand zum Lenker und zum
Boden bekommt man ein ganz
anderes Gefiihl ibermittelt. Aber
nach ein paar Turns gewohnt
man sich dran. Es dauert aber
schon noch eine Zeit, bis es
~mein“ Motorrad wird. Deshalb
fangen wir auch schon im Fe-
bruar zu testen an, um dem
Team und mir die Zeit zu geben,
bei den ersten offiziellen Tests
im Marz optimal dazustehen.
Wie verhdlt sich die Suter
bei den unterschiedlichen
Wetterbedingungen?
Zunichst hatte ich bei nassen
Bedingungen grofie Probleme.
Dieser Regentag mit der Suter
war der Oberhammer, denn zum
Schluss habe ich mich wohlge-
fiihlt, das Team hat einen super
Job gemacht. Das war auch das
erste Zeichen, dass sie genau wis-
sen, was sie machen, und dass
ihre Idee, wie das Motorrad abzu-
stimmen ist, sehr gut funktioniert.
Du bist das erste Mal seit
sieben Jahren wieder in
einem deutschsprachigen

NES IST EINFACH
ANDERS, WENN
JEDER IN DER BOX
DEINE SPRACHE
SPRICHT UND
AUCH NOCH AUS
DER GLEICHEN
GEGEND KOMMT«

Team. Welchen Unterschied
macht das fir dich?

Es ist einfach anders, wenn jeder
in der Box deine Sprache spricht
und auch noch aus der gleichen
Gegend kommt. Es ist einfach
eine andere Stimmung, ein an-
deres Gefiihl, auf das ich mich
wieder riesig freue.

Wie hast du dich beim ersten
Kennenlernen in das Team
eingliedern kénnen?

Als ich wusste, dass ich dort fah-
ren werde, war ich schon vorher
mit dem Team beim Essen mit
dabei. So war von Anfang an eine
gute Stimmung da.

Wie ist dein persénliches
Verhaltnis zu deinem Team-
kollegen Sandro Cortese und
zu Teamchef JUrgen Lingg?
Sandro und ich kennen uns
schon sehr lange, wir sind im
gleichen Motorsport-Club grof
geworden. Man kann es zwar
nicht mit meiner grofRen Freund-
schaft mit Jonas Folger verglei-
chen, aber ich denke, mit Sandro
werden wir gute Teamkollegen
sein. Wir verstehen uns gut und
respektieren einander. Ich denke,
zu Jiirgen Lingg haben wir auch
ein gutes Verhiltnis. Wir sind
von der Art her recht dhnlich.
Wir wollen beide einfach Rennen
fahren und Erfolg haben.

Wer ist fir dich bei der
Technik zustdndig?

Das wird Patrick Mellauner sein.
Du bist in fUnf Moto2-Jahren
dreiverschiedene Marken ge-
fahren. Was kénnte sich mit
der vierten Marke &ndern?
Ich hoffe nattirlich eine Wende
hin zum Erfolg, auf den wir

schon lange warten. Ich trainiere
jeden Winter hart, und jeder in
meinem Umfeld tut alles fiir den
Erfolg. Ich wiirde diesen gerne
mit ihnen teilen.

Was hast du dir fior 2017
zum Ziel gesetzt?

Ich wire gerne einer von denen,
die in der Moto2 eine wesentliche
Rolle spielen. Einer, den es zu
schlagen gilt. Ich weif natiirlich,
dass es in der Moto2 mindestens
15 Leute gibt, die das Potenzial
haben, ein Rennen zu gewinnen.
Aber ganz egal, ich werde auf
mich schauen und versuchen,
meine Sache noch konzentrierter
zu machen.

Hat dir dein Podiumsplatz
beim Superprestigio zusatz-
liche Motivation gegeben?
Natiirlich. Aber ich wei auch,
dass dies ein ganz anderes Event
ist. Ich fahre das ganze Jahr kein
Dirt Track. Ich kam am Montag
nach Spanien und konnte beim
Training sofort gut abschneiden,
was zeigt, dass ich gute Motor-
radbeherrschung und Talent
habe. Mir ist aber klar, dass das,
was zahlt, die Moto2 ist. Doch
neben zwei solchen Fahrern auf
dem Podium zu stehen, ist eine
Ehre und ein Gefiihl, das man so
schnell nicht vergisst.

Was musst du an dir noch
verbessern, damit du auch
in der Moto2 auf ein solches
Niveau kommst?

Es sind ein paar private und ein
paar korperliche Sachen. Ich den-
ke, dass ich von der Fitness her
ganz gut dastehe. Aber ich hatte
Probleme mit Armpump, und
wir haben noch keine richtige
Losung gefunden, weil sich MaR-
nahmen bei mir anders aus-
gewirkt haben als bei anderen.
Wenn wir dies gelost haben, den-
ke ich, dass ich mindestens
zehn Prozent mehr Leistung
bringen und meine Fitness wirk-
lich nutzen kann.

Was machst du noch, bis die
Moto2-Tests beginnen?

Viel trainieren, es bleibt ja nicht
mehr viel Zeit. Im Februar haben
wir ein ziemlich straffes Pro-
gramm. Aber ich versuche, dass
ich dann, wenn es drauf an-
kommt, fit und bereit dastehe. m
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Das

Bibendum

ist zuruck

Das Michelin-Mannchen
ist in die MotoGP zur(ck-
gekehrt. Der grof3e fran-
zosische Reifenhersteller
hat sich als neuer Einheits-
ausriUster zum Schluss der
Saison achtbar geschla-
gen, wenn auch einige
Unwegsamkeiten aus-
zuraumen waren. FUr die
nachste Saison ist noch
viel mehr zu erwarten.

Von: Neil Spalding

ahrzehntelang war Miche-
J lin die dominierende Kraft

in der Konigsklasse der
Motorrad-Weltmeisterschaft. In
den 1990er-Jahren konnte Dunlop
gelegentlich die Michelin-Party
vermiesen, doch als die MotoGP
2003 auf ihren Weg geschickt
wurde, gab es zunachst kein Vor-
bei an den Franzosen.

Es war aber nicht alles Gold,
was glinzte. Der Michelin-Hin-
terreifen war immer besser als
der vordere. Dunlop baute den
besseren Vorderreifen, so hatte
Kenny Roberts seinen Fahrern
nicht einmal einen Dunlop-
Vorderreifen gekauft, was heute
undenkbar wire.

Eines der Erfolgsgeheimnisse
der Franzosen war, dass sie
zu jedem Grand Prix mehrere
Reifenkonstruktionen und -mi-
schungen schickten, die die
Werksfahrer an den Trainings-
tagen durchprobierten. Aus den
gewonnenen Daten wurde am
Samstagnachmittag der optimale
Rennreifen bestimmt, der dann
Samstagnacht im Werk in Cler-
mont-Ferrand produziert und zu
den Rennstrecken in Europa
transportiert wurde. Dieses
System funktionierte aber nur
bedingt in Ubersee.

Reifenkrieg mit Bridgestone

2003 kam Bridgestone in die
MotoGP. Zunachst waren Kawa-
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saki und Suzuki sowie Makoto
Tamada als Entwicklungsfahrer
auf Honda fiir die Japaner unter-
wegs. Erst als Michelin nicht be-
reit war, fir Ducati einen Reifen
speziell fur ihr hecklastiges Mo-
torrad zu bauen und die Italiener
so zu Bridgestone wechselten,
kam Dynamik in die Geschichte.
Die Ducati hatte eine Radlastver-
teilung von 48/52 Prozent, wih-
rend die Michelin-Reifen eher
nach 51/49 Prozent verlangten.
Bridgestone baute diese Reifen,
und 2007 wurden sie mit Ducati
und Casey Stoner Weltmeister.
Bridgestone baute unter-
schiedliche Reifenfamilien fur
die einzelnen Hersteller, und ih-
ren geografischen Nachteil in
Europa machten sie mit Test-
teams wett, die kurz vor den
Grands Prix auf den Pisten teste-
ten. Der Reifenkrieg war auf sei-
nem Hohepunkt. Um die Kosten
zu senken, wurden die Reifen-
mengen an den Grand-Prix-
Wochenenden limitiert. Flir 2008
war Bridgestone bereit, seine
Testteams zuzusperren, wenn
Michelin alle Reifen schon am
Donnerstag am Rennplatz hat.
Valentino Rossi wollte die glei-
chen Reifen wie WM-Kontrahent
Casey Stoner. Es dauerte einige
Zeit, bis Rossi und seine Techni-
ker begriffen hatten, dass diese
am besten funktionieren, wenn
die Yamaha die gleiche Gewichts-
verteilung hat wie die Ducati.
Nachdem Michelin keine Renn-
reifen mehr am Samstagabend
bauen durfte, verschlechterten
sich die Ergebnisse. Manchmal
funktionierten die Rennreifen,

{

Laufflache mit drei Mischungen

manchmal nicht. Nachdem Dani
Pedrosa in Briinn 15. und Vorletz-
ter wurde, hatte Honda genug.
Die Dorna handelte und fithrte
fiir 2009 Einheitsreifen ein. Ohne
Konkurrenz wollte Michelin
nicht weitermachen und zog sich
zurlick, Bridgestone bekam den
Zuschlag.

Wihrend Reifenhersteller im
offenen Wettbewerb die Reifen
fur die Fahrwerke der einzelnen
Typen bauen, miissen sich bei
einem Einheitsreifen die Herstel-
ler an diesen anpassen. So entwi-
ckelten sich Gber die sieben Jahre
der Bridgestone-Einheitsreifen
die Bikes und die Fahrstile, die
wir heute in der MotoGP fur nor-
mal halten. Michelin musste in
diese vollig auf Bridgestone

W

Die Hersteller wollten
Michelin zwingen,
Reifen mit den
Eigenschaften von
Bridgestone zu bauen,
aber jedes Reifen-
werk hat seine
eigenen Chemie-
Zulieferer und Kon-
struktionen, die sich
niemals vollstandig
kopieren lassen.

SPALDING

Reger Austausch von Informationen

ausgerichtete Welt einsteigen.
Und die Hersteller versuchten,
die Franzosen dazu zu zwingen,
genau solche Reifen, wie sie sie
gewohnt waren, zu bauen.

Schweres Los als Nachfolge

Ein Reifenhersteller hat aber sei-
ne eigenen Zulieferer. Die vielells
komplexen Ausgangsstoffe kén{-
nen niemals identisch kopier
werden. Auch hat jeder Reifer{
hersteller seine eigenen Kor
struktionen, mit denen er Erfah-
rung hat. Der erste Test mit den
Top-Piloten war ein Desaster,
viele Spitzenfahrer stiirzten tiber
den Vorderreifen. Denn die Mi
chelin hatten wie frither an
Hinterreifen enormen Grip, vie
mehr als vorn. Michelin testet¢
weiter. Aber selbst beim Test
nach dem Saisonfinale 2015 in
Valencia hatte sich das Bild nicht
wesentlich gedndert.
Fiir den Test in Sepang im
Februar brachte Michelin einen
vollig neuen Vorderreifen mit
weicherer Karkasse und wenige

Loris Baz’ Leder nach Reifenplatzer
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Fahrwerk: Rahmen und
Schwingen wahrend der
Saison auf Michelin-Reifen
optimiert

Michelin-Hinter-
reifen: Von Beginn
an Uberlegene

Haftung

Michelin-Vorder-
reifen: Anfangliche
Haftungsprobleme
zuletzt gelost

Reifendruck, der ein groRer
Schritt nach vorn war. Die Pilo-
ten wechselten schnell auf ihre
alten Fahrwerke zurtick. Loris
Baz hatte den ersten unerwarte-
ten Zwischenfall, als sein Hinter-
reifen explodierte.

Als die Saison losging, waren
die ersten vier Piloten schneller
als die Bestzeit mit den Bridge-
stone 2015. Doch Pedrosa rollte
mit einem Reifen an die Box, aus
dem grofRe Stiicke herausgeris-
sen waren. In Argentinien loste
sich die Laufflache von Scott Red-
dings Reifen, und Michelin zog
die Notbremse. Aus Sicherheits-
grinden hatten sie bei jedem
Rennen eine steifere Konstruk-
tion als Reserve dabei, und diese
wurde als Rennreifen eingesetzt.

Die steifere Variante entwickel-
te Michelin dann weiter, Wenn-
gleich die Zeiten nun langsamer
wurden — mit dem steiferen Hin-
terreifen wurde die Tendenz des
Vorderreifens, vom hinteren weg-
geschoben zu werden, weiter re-
duziert. Michelin baute fiir jede
Strecke eine Vielzahl von Reifen.
Wihrenddessen begannen auch
die Werke, ihre Fahrwerke anzu-
passen. Honda brachte weichere
Schwingen, Yamaha versuchte
den gleichen Weg. Diese Modi-
fikationen brachten die Reifen
besser zum Arbeiten, und mit der
groflen Auswahl erreichten die
einzelnen Werke teils auf vollig
unterschiedlichen Reifen ihre op-
timalen Einstellungen.

Cal Crutchlow fand mit dem
harten Regenreifen sein Opti-
mum in Briinn, Dani Pedrosa mit
dem steiferen Vorderreifen in
Misano. Zum letzten Rennen
brachte Michelin einen ,Test"-
Vorderreifen, den viele dann im
Rennen verwendeten, und mit
dem Jorge Lorenzo gewann.

2017 wird nun ganz anders.
Michelin hat in einem Jahr viel
Erfahrung gesammelt. Sie wer-
den wissen, welche Reifen auf
welchen Strecken gebraucht wer-
den, das wird das Angebot an
Reifen reduzieren. Auch wurde
nach einer Entscheidung der
Grand-Prix-Kommission der In-
termediate aus dem Angebot
herausgenommen.

Die Herausforderung fiir die
Franzosen wird darin bestehen,
Reifen mit einem breiteren Tem-
peraturfenster zu bauen und
ebenfalls selbst eine Technologie
des ,Continuous Rubber Tread*
zu entwickeln, wie ihn zum Bei-
spiel Dunlop schon hat, damit
sich in Zukunft auch von weiche-
ren Konstruktionen nicht die
Laufflichen ablosen konnen. =
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Rossi: Formel-

1-Tests

Nach Jorge Lorenzo 2016
soll in diesem Jahr Valen-
tino Rossi die Moglichkeit
bekommen, den Mercedes
Formel 1 zu testen.

Von: Imre Paulovits

or acht Jahren stand Va-
v1cmino Rossi vor der Ent-

scheidung, ob er in die
Formel 1 wechseln soll. Konkur-
renzfahige Zeiten im Ferrari lie-
Ren aufhorchen, und selbst john
Surtees, der bisher als Einziger
sowohl mit dem Motorrad als
auch in der Formel 1 Weltmeister
wurde, meinte damals, es wire
fir Rossi nicht zu spat, dass auch
er dieses Kunstuick vollbringen

konnte. Doch Rossis Herz fiir die
Motorrader siegte, er blieb in der
MotoGP. Er hat aber seither nie
verheimlicht, dass ihn das
schnelle Fahren mit Autos reizt,
wenn er es seither auch nur bei
Sportwagen- und Rallye-Einsit-
zen belieR.

Einladung Toto Wolff

Die Website motorsport.com be-
richtete vor Weihnachten erst-
mals davon, dass Mercedes-For-
mel-1-Rennleiter Toto Wolff sein
Interesse angemeldet hat, Rossi
den 2104er, 2015er und 2016er
Mercedes Formel 1 wihrend der
Saison 2017 ausprobieren zu las-
sen.

Als Jorge Lorenzo letzten OKkto-
ber einen Tag mit dem 2014er
Auto von Lewis Hamilton in Sil-

Rossi: nach Ferrari Mercedes-Test

verstone getestet hatte, zeigte
sich der beim Test fiir den Spani-
er zustindige Mercedes-Ingeni-
eur Richard Lane begeistert von
der Herangehensweise und den
analytischen Fahigkeiten des
Motorrad-Stars, und es kamen
bereits Wechsel-Gertichte auf.

Bei Valentino Rossi kann man
diese Gertichte gleich ausschlie-
Ren, nach Ablauf seines Yamaha-
Vertrages wird er 39 Jahre alt
sein, zu alt fir einen Formel-
1-Rookie. Doch die Infos des er-
fahrenen Technikers Rossi konn-
ten fiir alle interessant sein. m

Dominique Aegerter
auf Rossis Ranch

Kiefer-Suter-Pilot Domi-
nigue Aegerter bereitet
sich mit Vollgas auf die
kommende Saison vor.
Nach Trainingsfahrten in
Valencia bekam er eine
Einladung auf die berUhm-
te Ranch von Valentino
Rossi.

Von: Imre Paulovits

ominique Aegerter ist be-
D kannt daftr, dass er gerne

mit allem fahrt, was sich
motorisiert fortbewegt, und so
hat er schon immer allerlei Zwei-
rader, aber auch Motorschlitten
in sein Trainingsprogramm auf-
genommen. Den Jahreswechsel
verbrachte der 26-jahrige Rohr-
bacher in Valencia, wo er mit
Supermoto, Motocross, Flat
Track, aber auch einer 600er-
Yamaha auf der GP-Strecke trai-
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nieren konnte, aulerdem legte
er lange Fahrrad-Einheiten ein
und machte mit dem Mountain-
bike die Gegend unsicher. Mit
dem Pitbike trainierte er mit ei-
ner Gruppe Gleichgesinnter auf
der Gokartbahn neben der
Grand-Prix-Strecke.

Intensivtraining beim Doc

In der nidchsten Woche reist Ae-
gerter nach Italien. Er hat eine
Einladung von Valentino Rossi

bekommen, und so kann er mit
dessen italienischen Protegés zu-
sammen auf der Ranch des neun-
fachen Weltmeisters in Tavullia
trainieren. Am 14. und 15. Janu-
ar wird Aegerter dort auf der
Dirt-Track-Bahn mit Rechts- und
Linkskurven und Hohendifferen-
zen erfahren, wie sich Rossi und
seine Schiitzlinge auf die Saison
vorbereiten. Im Februar wird er
dann die 2017er Suter des Kiefer-
Teams testen. »

Dominique Aegerter: in Valencia die unterschiedlichsten Bikes gefahren

MOTOGP:

Bei den Valencia-Tests durfte
noch kein Pilot, der das Team
und die Marke gewechselt
hatte, 6ffentlich Uber sein
neues Motarrad reden oder
die Farben seines neuen
Arbeitgebers tragen. Mit dem
neuen Jahr sind die alten
Vertrage ausgelaufen, und
sofort schickten alle betrof-
fenen MotoGP-Piloten ihr
neues Commitment durch
die sozialen Medien. Ob Jorge
Lorenzo bei einem Cappuc-
cino mit Ducati-Logo ein
Bongiorno winschte oder Pol
Espargaro den KTM-lern auf
Deutsch .Guten Morgen*, die
neue Saison hat nun endgul-
tig gestartet. Als erstes wird
Yamaha sein Werksteam
offiziell vorstellen, die neuen
Farben von Maverick Vinales
und Valentino Rossi werden
am 19. Januar vorgestellt.

SUPERSPORT-300-WM
Die FIM hat die Starterliste der
neuen Supersport-300-WM
bekannt gegeben. 31 Fahrerin-
nen und Fahrer aus 14 Landern
werden dabei sein.

2 Anna Carrasco (E)

5 Scott Deroue (NL)

6 Robert Schotman (NL)

7 Nicola Settimo (1)

8 Kim Aloisi (1)

9 Ruben Doorakkers (NL)

11 Nicolas Cupaioli (1)

12 Ali Adriansyah (IND)

13 Jacopo Facco (1)

15 Alfonso Coppola (1)

17 Gabriel Noderer (D)

18 Alex Murley (GB)

20 Dorren Loureiro (SA)

21 Avalon Biddle (NZ)

22 Mykyta Kalinin (UKR)

23 Manuel Bastianelli (1)

26 Luke Hopkins (GB)

27 Filippo Rovelli (1)

28 Paolo Giacomini (1)

33 Daniel Valle (E)

35 Alessandro Triglia (1)

54 Harun Cabuk (TR)

80 Armando Pontone (1)
84 Michael Carbonera (1)
87 Angelo Licciardi (B)

88 Mika Perez (E)

95 Giuseppe De Gruttola (1)
99 Paolo Grassia (l)

120 Ashton Yates (USA)

121 Kimi Patova (FIN)

130 Renzo Ferreira (BR)
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Julian Puffe im Superstock-
1000-Meisterteam

Ein besonderes Weih-
nachtsgeschenk bekam
der deutsche Superstock-
1000-Pilot Julian Puffe:
Der FIM-Cup-32.von 2016
fahrt ab diesem Jahrim
Meisterteam von Althea-
BMW mit Michel Fabrizio
als Teamchef.

Von: Imre Paulovits

er 21-jiahrige Schleizer Ju-
lian Puffe wird die dies-
jahrige Superstock-

1000-Saison, die vom FIM-Cup
zur Europameisterschaft aufge-
wertet wurde, im Team von Al-
thea-BMW fahren. Sein Team-
chef wird Ex-MotoGP und
Superbike-WM-Pilot Michel Fab-
rizio, der seine aktive Karriere
beendet hat und sich fortan als
Teamchef um den Aufbau von
Nachwuchsfahrern kiimmern
wird, und dessen Team MF84 in

die Infrastruktur von Althea in-
tegriert wird.

Zweijahres-Vertrag

+Etwas Besseres hitte mir nicht
passieren konnen“, freut sich
Puffe. ,Zundchst wollte ich mit
meinem letztjihrigen Team Ben-

jan-Kawasaki weitermachen, ich

hatte aber zunachst Probleme,
mein Budget zusammenzube-
kommen, und dann war das
Team schon voll. Da hat sich
dann der Kontakt zu Genesio Be-
vilacqua aufgetan, ich bin zu ihm
nach Italien geflogen und habe
mich mit ihm und Michel Fabri-
zio getroffen.”

Nachdem Puffe einen Tag in Val-
lelunga getestet hatte, bekam er
einen Zweijahres-Vertrag. ,Im
ersten Jahr soll ich von meinen
Teamkollegen lernen und mich
bis zum Saisonende so weit stei-
gern, dass ein Top-8-Resultat drin
ist. Im ndchsten jahr soll ich
dann so weit sein, dass ich an der
Spitze mitfahren kann", erliu-
tert Puffe seine Ziele.

Randy Krummenacher:
erster Test mit 1000er

Julian Puffe: Nach enttduschender Saison beste Chancen bei Althea-BMW

Superbike-WM noch
weiter Richtung Serie

Vor Weihnachten testete
der 26-jahrige ZUrcher
zwei Tage lang in Jerez eine
Tausender-Kawasaki, die
das Team extra fUr Test-
zwecke aufgebaut hat.

Krummenacher und das Puccetti-
Kawasaki-Team hatten Gluck, sie
hatten an diesen zwei Testtagen
hervorragendes Wetter auf der
andalusischen Piste und konnten
viel wertvolle Erfahrung sam-
meln, bevor die Tests mit dem
richtigen Superbike ab dem 24.
Januar losgehen.

Superschnelle Zeiten

~Mein eigentliches Superbike
wird erst im Januar fertig aufge-
baut sein. Deshalb hat mir mein
l'eam fir diesen Test eine Renn-
maschine nach Stock-Reglement
zur Verfugung gestellt”, erklart

Krummenacher. ,Auf jeden Fall
waren aber die zwei Tage in Je-
rez ein gutes Training. Es war
wichtig, das Geftihl fur eine
1000-ccm-Rennmaschine zu be-
kommen. Ich kann aber jetzt
schon sagen, dass ich es lieben
werde. Es scheint, dass dieses
Motorrad meines ist. In Jerez
war noch nie eine Kawasaki Su-
perstock 1000 so schnell wie ich
beim Test.“ mIP

Krummenacher mit der 1000er

Nachstes Jahr durfen in
der Superbike-WM nur
noch die serienmafigen
Einspritz-Korper benutzt
werden, genau wie sie an
der StraBenmaschine zu
finden sind.

Bislang war es in der Superbike-
WM erlaubt, die einzelnen Dros-
selklappen einzeln anzusteuern,
so konnte durch das spitere An-
sprechen von einzelnen Zylin-
dern ein sanfterer Leistungsauf-
bau beim Beschleunigen erreicht
werden. Diese ,Split-Throttle-
Technology® ist ab 2017 nur
noch dann erlaubt, wenn sie
auch am Serien-Motorrad vor-
handen ist, ansonsten miissen
die Drosselklappen genauso an-
gesteuert werden wie bei der
StraRenausfithrung.

Diese Technologie wurde in der
MotoGP entwickelt und von den
Superbike-Technikern iibernom-
men, solange es das Reglement
zulieR. ,Damit konnten wir sehr
frith und sehr prazise Gas ge-
ben”, erliutert Superbike-Welt-
meister Jonathan Rea. .Dabei
zonnten wir ein Paar der Drossel-
Kiappen so ansteuern, dass sie
sichi den tatsichlichen Traktions-
verhdltnissen angepasst haben.
Das hat sich auch positiv auf den
Reifenverschleify ausgewirkt.”

Nun miissen andere Wege in der
Elektronik gefunden werden, um
die Leistung zu glitten. Die Fah-
rer knurrten bei den Wintertests
in Jerez auch dartber, dass die
Bikes nun deutlich schwerer zu
fahren sind. Dass Jonathan Rea
irotzdem schneller als alle Mo-
toGP-Piloten war, zeigt aber, dass
zumindest die Kawasaki-Crew
einen Weg gefunden hat. mIP
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Offroad | Dakar-Rally

Land unter und andere
Schwierigkeiten

Die Dakar-Rally bleibt
inrem Ruf als die harteste
Rally der Welt treu. Die-
ses Jahr gesellte sich zu
einem neuen, schwierige-
ren Modus der Navigation
noch das Wetter hinzu:
Wegen Regenfallen muss-
ten Etappen abgesagt
oder verkUrzt werden. Der
Kampf um den Sieg ist
aber noch véllig offen.

Von: Imre Paulovits

nietiefer Schlamm, provi;
Ksorisch aus Paletten zu-}

sammengestellte  Brii
cken, auf denen man versucht,
zumindest halbwegs trocken vor
einem Ende des Bivoucs zum an
deren zu kommen — was ist aus
der einstigen Wiistenrally Dakar
geworden. Es hatte in Bolivien iq'
der letzten Woche so viel gereg-
net, dass Fliisse iiber die Ufer
traten, die ganze Gegend verwans
delte sich in eine einzige Moor-+
landschaft.

»Das ist gar nicht ohne®, weify
Rally-Urgestein Heinz Kinigad-
ner. ,Die Motorrider tragen {iber
50 Kilo Schlamm mit sich, das
erschwert das Fahren, und in den
Marathon-Etappen miissen di
Fahrer wieder in die nassen Kla4
motten und so weiterfahren. Das
zehrt unheimlich an der Kraft."
Die sechste und letzte Etappe vor
dem Ruhetag wurde auch annu-
liert, weil auf der Route kein1
Durchkommen mehr moglich
war.

Vorjahres-Sieger out
Doch die Dramen der diesjahri-
gen Dakar fingen schon viel frii
her an. Viele Fahrer verfuhren|
sich und schimpften iiber das
Roadbook. Dabei hatte der eins+
tige Dakar-Star Marc Coma, der
heute fiir die Route zustindig ist,
keine leichte Aufgabe. ,Der
musste einfach Tempo rausneh-
men, und das hat er so gelost,
dass er mehr auf Navigation ge-
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setzt hat”, verteidigt KTM-Team-
chef Alex Doringer die Neuerung.
+Bis letztes Jahr tauchten die
Kontrollpunkte im GPS auf, 500
Meter, bevor man sie erreicht
hatte und ein Pfeil zeigte dann
die Richtung an. Den Pfeil gibt es
nicht mehr, nur noch der Kont-
rollpunkt erscheint. Der ist aber
je nach Gelinde gar nicht so ein-
fach zu finden, und das fiir die
Fahrer neu ist, damit hatten so
einige ihre Probleme damit.”
Das erste wirkliche Drama er-
eignete sich auf der vierten Etap-
pe. Vorjahres-Sieger Toby Price
hatte am Tag zuvor die Etappe
gewonnen und sich an die Spitze
der Gesamtwertung gesetzt, und
auch in dieser Etappe war er der
Mann, der die Pace vorgab. Doch
dann sturzte er in einem Fluss-
bett. Paolo Goncalves fand ihn
und loste direkt den Notruf aus,

»WIR MUSSTEN
DEN HAUPTPFAD
VERLASSEN, MIR
WAREN DIE ANGA-
BEN IM ROAD-
BOOK NICHT KLAR,
$O HABE ICH MICH
VERFAHREN. «

\W/: ner

\ A +44 -
13 1AS \
vidiinids Vv

der Australier wurde mit einem
Rettungshubschrauber in das
Krankenhaus nach La Paz geflo-
gen. Der Vorjahres-Sieger hatte
sich bei dem Sturz den linken
Oberschenkel vierfach gebro-
chen. ,Das gute ist, dass er von
Dr. Fuentas operiert wurde, der
letztes Jahr auch bei Matthias
Walkner hervorragende Arbeit
geleistet hat", berichte Alex Do-
ringer. ,,So geht es Toby den Um-
standen entsprechend gut.”
Dass der Vorjahres-Sieger das
Tempo zu frith und zu sehr for-
ciert hatte, lasst Doringer nicht
gelten. ,Es sind viele Piloten ge-
stiirzt, Toby hatte einfach Pech
bei seinem Sturz gehabt, wie letz-
tes Jahr Matthias Walkner."
Honda konnte sich so zu-
nichst tiber die Gesamtfiithrung
freuen, doch nicht lange. Das
gesamte Werksteam hatte an ei-
ner Tankstelle auRerhalb des
Etappenfensters und auRerhalb
der erlaubten Zone getankt und
so bekamen alle Fahrer eine
Stunde Strafzeit aufgebrummt.
Wihrend sich das Team dartiber

argerte, weil dies ihrer Meinung
nach nicht eindeutig ausgewie-
sen wurde, baute sich bei der
Konkurrenz Wut auf. ,Es wurden
im Reglement fiir solche Versto-
Re drei bis zehn Stunden Straf-
zeit verankert, da ist die Stunde
viel zu Milde", findet Heinz Ki-
nigadner. ,Da geht es auch ums
Prinzip, denn diese Regeln sind
aufgestellt worden, um Tempo
rauszunehmen.” Mehrere Teams
legten auch Protest gegen das
Strafmaf ein.

Mit den wenigsten Fehlern

Was aber auch klar wurde: Die
Leistungsdichte ist dieses Jahr
enorm. ,Es wird dieses Jahr nicht
der gewinnen, der der schnellste
ist, sondern der, der die wenigs-
ten Fehler macht®, glaubt Heinz
Kinigadner. .Man sieht, dass ein
kleiner Navigationsfehler schnell
eine halbe Stunde oder mehr kos-
ten kann.”

Dieser Fehler ereilte auch Mat-
thias Walkner. In der vierten
Etappe holte sich der 6sterreichi-
sche Rally-Weltmeister von 2015
den Etappensieg, doch einen Tag
spater verfuhr er sich und biiRte
tiber eine halbe Stunde ein. ,Bis
Kilometer 170 ging es wirklich
gut. Dann mussten wir den
Haupt-Pfad verlassen, mir waren
die Angaben im Roadbook nicht
klar und ich habe mich verfah-
ren. Es hatte wie irre geregnet,
man konnte das Roadbook kaum
sehen.”

Sam Sunderland war es, der in
dieser Situation die Oberhand
behielt. Der Amerikaner, der letz-
tes Jahr schon der Top-Favorit auf
die Nachfolge von Marc Coma
war, aber wegen seiner Verlet-
zung an der Dakar nicht teilneh-
men konnte, fithrte so auch die
Gesamtwertung am Ruhetag an,
zwolf Minuten vor dem chileni-
schen Husqvarna-Piloten Pablo
Quintanilla und dem hollandi-
schen Yamaha-Fahrer Adrien Van
Beveren. Dass das noch lange
keine Garantie fiir den Sieg ist,
erklirt Heinz Kinigadner: \Wir
haben gesehen, wie schnell sich
die Zeiten verschieben koénnen,
wenn einer einen Fehler macht.
Und die nichste Woche hat es
noch in sich. Dazu hat es dort
Wiistenetappen, in denen sich
die siidamerikanischen Fahrer,
darunter besonders Quintanilla
und Goncalves besonders gut
auskennen.”

Das wortiber sich alle Sorgen
machten, wurde erst einmal ent-
schirft. Die zweite Woche geht
gleich mit einer Marathon-Etap-
pe los, wo die Service-Teams

nicht ins Bivouc diirfen. So miis-
sen die Fahrer ihre Motorrider
dort selbst warten, und wenn
diese vollig verschlammt sind, ist
das Knochenarbeit. Eigentlich
war von La Paz nach Uyuni eine
Etappe von 622 Kilometern vor-
gesehen, mit einer Sonderprii-
fung von 322 Kilometern, auf die
von Uyuni nach Salta weitere 892
Kilometer folgen. Doch wegen
des Wetters wurde die Sonder-
prifung der ersten Etappe auf
165 Kilometer verkiirzt, weil der
Wasserstand der Fliisse so hoch
war, dass kein Durchkommen
moglich war. Wie es dann in den
Tagen danach steht, wird von Tag
zu Tag entschieden.

Das Bivouc in La Platz glich mehr einem Camp fi

»DIE SUDAMERI-
KANER KONNTEN
ZUM SCHLUSS IN
DER WUSTE NOCH
GANZ GROSS AUF-
TRUMPFEN.«

Heinz Kinigadner

Kann sich KTM in dem Chaos sei-
nen 16. Sieg in Folge holen?
Teamchef Doringer ist die Ruhe
in Person. ,Wir machen einfach
das, was wir immer machen, und
dann schauen wir mal."s

WA

r Sumpf-Freunde

Pablo Quintanilla: Kommt der Chilene in der zweiten Woche ganz nach vorn?
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Supercross-WM | Anaheim

Start geglickt, jetzt will

Ken Roczen dominierte
den Auftakt zur Super-
cross-WM im Angel Sta-
dium von Anaheim (Kali-
fornien). Es war sein dritter
Sieg innerhalb von vier
Jahren beim traditionellen
Opener, aber jetzt muss
der Titel her!

Von: ALEX HODGKINSON
UND THOMAS
SCHIFFNER

er 22-Jahrige aus Thirin-
gen lie nichts anbren-
nen, als er am Nachmittag

Lnur” die flinftschnellste Zeit im
Training fuhr, aber seine Gegner
bekamen seine Dominanz zu spii-
ren, sobald das Startgatter fiel.
Sowohl! in seinem Vorlauf als
auch im Finale, das trotz geidn-
dertem Rechensystem (20 Minu-
ten plus eine Runde) iiber die
gewohnten 20 Runden gefahren
wurde.

Nachdem Kawasakis Eli Tomac
den ersten Vorlauf vom Start bis
ins Ziel fihrte, machte Roczen es
im zweiten Qualifier nach und
distanzierte den amtierenden
Meister Ryan Dungey um fast
vier Sekunden im Laufe von
sechs Runden.

Ryan Dungey hing fest

Nach einem erneuten Blitzstart
im Finale legte Roczen die Basis
fir seinen Sieg schon wihrend
der ersten fiinf Runden mit Run-
denzeiten, die fast eine halbe
Sekunde schneller waren als die
seiner Verfolger. Weder Tomac
noch KTM-Pilot Marvin Musquin
konnten ganz mithalten und
deren stindige Positionswechsel
mit harten, aber fairen Blockpiis-
sen machte ihre Aufgabe auch
nicht einfacher.

Ryan Dungey, Roczens ver-
meintlich stirkster Gegner, hing
hinter den beiden Streithihnen
fest, withrend Roczen auf einer
Reihe von ,Waschbrettern* und
Sprungkombinationen immer
weiter in die Ferne donnerte.
Nach fiinf Runden konnte Dun-
gey mit einem sauberen Spur-
wechsel seinen franzodsischen
KTM-Teamkollegen Musquin aus-
tricksen und Rang 3 tiberneh-
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men. Vier Runden spiter war
Tomac dran.

Bis Dungey auf Position 2 vorge-
fahren war, betrug Roczens Vor-
sprung fast zehn Sekunden, und
eine realistische Chance auf den
Sieg konnte sich der Amerikaner
nicht mehr ausrechnen. Trotz-
dem fuhr er seine personlich
schnellste Rennrunde in der elf-
ten Runde und verkiirzte den
Abstand um eine halbe Sekunde,
als die Fihrenden auf eine Reihe
iiberrundeter Hinterbiankler auf-
geschlossen waren.

Damit war jede kleine Hoffnung
fiir Dungey zu Ende. Veteran
Mike Alessi ging die Puste aus
und er stirzte. Dungey musste
zweimal an der Unfallstelle vor-
beirollen, wiahrend Roczen der
ersten ,Behinderung” knapp ent-
ging. Er konnte damit gleich drei
Sekunden in einer Runde gut-
machen, und die beiden Fiihren-
den konnten ihr Fernduell mit
dem erheblichen Abstand von
zwolf Sekunden fortsetzen.

Der selbstbewusste Roczen freute
sich mit dem tiblichen Grinsen
nach dem Zieleinlauf tiber den
zehnten Sieg seiner Karriere in
der US-Serie: ,Ich sagte schon bei
jedem Interview seit einer Wo-
che, dass ich in diesem Jahr mehr
fokussiert als je zuvor bin, dazu
bin ich superfit. Ich hatte einen
riesigen Spafl da drauflen. Das
Team hat das Leistungsband
sanfter gemacht, und das war ein
echter Vorteil, als die Strecke im
Laufe des Tages immer ausgefah-
rener wurde. Es war ein hervor-
ragender Erfolg fiir mich und das
Team, aber jetzt miissen wir ei-
nen kiihlen Kopf bewahren. Die
Serie ist lang, aber wir konnen
bestimmt noch mehr Siege zu-
sammen feiern.”

Meister Dungey gab sich mit ge-
wohnter Ruhe geschlagen: ,Ich
habe nichts auszusetzen. Kenny
fuhr heute Abend wahnsinnig
gut, und ich konnte ihm nichts
entgegensetzen. Die Strecke war
brutal und hitte jeden Fehler
hart bestraft. Es war wichtig,
eine gewisse Vorsicht zu behal-
ten. Ich war mit meiner Form
zufrieden, sogar mein Start war
nicht so schlecht, er war eben
nicht gut genug, um Kenny zu
folgen. Es war sehr wichtig,
gleich vorne zu fahren und die
freie Bahn zu geniefRen. Kenny

erteidiger Ryan Dungey in der Rolle des Vedolﬁers

-~
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Ken Roczen den Titel

Doch Orange: Shane McElrath (#38) hielt die KTM-Fahne hoch

cuDBY

hat alles richtig gemacht ... aber
wir werden uns an der Spitze zu-
riickmelden!*

Trotz Niederlage gegen Roczen
konnte sich KTM iiber einen er-
folgreichen Abend freuen. Mit
Dungey und Musquin hatte Mat-
tighofen zwei Fahrer auf dem
Podest, und in der 250-ccm-Klas-
se feierten die Osterreicher einen
iiberwiltigenden Debiitsieg fiir
Shane McElrath vom werksunter-
stitzten Team des Helmdesign-
Gurus Troy Lee.

Mit Jason Anderson von KTMs

Schwesterfirma Husqvarna auf

Platz 4 im Ziel des Hauptrennens
—nach einem fiir ihn gewohnten
Husarenritt nach vorne von Platz
10 aus — und zwei weiteren Top-
4-Platzierungen in der 250er-
Klasse fiir Martin Davalos (Hus-

&

Sechs Jahre nach
seinem WM-Titel in
der MX2-Klasse will
Ken Roczen (22)
endlich den héchs-
ten Titel des Off-
roadsports in Ameri-
ka gewinnen. Der
Thiringer hat bereits
zwei US-Freiluft-
Titel (2014 und
2016), aberinden
USA zahlt nur eines:
die Supercross-WM-
Serie auf kUnstli-
chen Strecken in
grof3en Ful3ball- und
Baseball-Stadien.
Auch fur Roczens
neuen Arbeitgeber
HRC steht viel auf
dem Spiel: Honda
jagt seit 13 Jahren
vergeblich dem Su-
percross-WM-Titel
hinterher.

gvarna) und Mitch Oldenburg
(Troy Lee) hatte Mattighofen drei
der ersten vier Platzierungen in
jeder Klasse.

Mit seinem Sieg bei ,A1“ (erster
von zweien der 17 Laufe, die in
Anaheim stattfinden) hat Roczen
schon den Grundstein gelegt,
aber in den 19 Jahren seit die US-
Serie 1999 in Anaheim begonnen
hat, haben bisher nur sechs Fah-
rer den Serienauftakt und die
Meisterschaft im selben Jahr ge-
wonnen.

So warnte Roczens neuer Team-
chef bei American Honda Dan
Betley schon vor dem Rennen:
»Niemand will schon bei A1l in
Hochstform sein. Man kann die
Meisterschaft beim ersten Ren-
nen des Jahres verlieren, aber
den Titel kann man nur holen,
wenn man 17 Rennen verlet-
zungsfrei tibersteht und Woche
fiir Woche auf das Podium fihrt.
Siege sind immer ein Grund zur
Freude, aber das Ziel ist die Meis-
terschaft!"

Honda 14 Jahre sieglos

Als Honda-Boss hat Betley die
traurige Seite des Sports schon

jahrelang gespiirt. Der letzte

Supercross-WM-Titel der Roten
liegt 14 Jahre zuriick, als Ricky
Carmichael 2003 seinen zweiten
Titel holte.

Und Dungey? Der dreifache Meis-
ter hat noch nie den Auftakt in
Anaheim gewonnen, aber seine
Zuverlissigkeit ist legenddr. In

jeder der vergangenen zwei Sai-

sons fuhr er 16-mal bei 17 Ren-
nen aufs Podest... Und mit 31
Karrieresiegen kennt er auch die
Friichte der Tagessiege. Bis zum
Endlauf 2017 am 6. Mai in der
glitzernden Wiistenstadt Las Ve-
gas ist es ein langer Weg ... fiir
ihn, Roczen und alle anderen. m

SUPERCROSS WM
Anaheim (USA)
1. WM-Lauf
1. Ken Roczen (D) Honda
2. Ryan Dungey (USA) KT™M
3. Marvin Musquin (F) KT™M
4. Jason Anderson (USA) Husqvarna
5. Eli Tomac (USA) Kawasaki
6. Cole Seely (USA) Honda
7. Savid Millsaps (USA) KTM
8. Weston Peick USA) Suzuki
9. Joshua Grant (USA) Kawasaki
10. Cooper Webb (USA) Yamaha
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Offroad | Short Stories

Haaker ungeschlagen

Beim zweiten Lauf der
SuperEnduro-WM in Riesa
war Titelverteidiger Colton
Haaker unschlagbar: Der
US-Amerikaner gewann
jeden Lauf und Ubernimmt
damit wieder die FOhrung
in der Meisterschaft.

Von: Robert Pairan

Jonny Walker zundchst der

Schnellste: ,Ich muss noch
mehr an meinen Starts arbeiten,*
zog er die Konsequenz daraus,
dass er am Ende des Abends nur
auf dem dritten Platz hinter
KTM-Teamkollege Alfredo Go-
mez gelandet war. Doch in den
Rennldufen bewies wiederum
Haaker die besseren Steherqua-
litdten: ,Im letzten Jahr bin ich
hier regelmifBig im Sand ge-
stiirzt. In diesem Jahr hatte ich
keinen einzigen Sturz.“

Damit unterschied er sich von
all seinen Konkurrenten, die auf

I m gezeiteten Training war

Wieder vorn: Titelverteidiger Colton Haaker blieb in Sachsen ungeschlagen

dem teilweise anspruchsvollen
Parcours mindestens einmal
kurz zu Boden gingen oder in der
Matrix hdangen blieben.

Sprung iibers Wasser

Publikumsliebling wurde Pascal
Rauchenecker, der als einziger
Teilnehmer im Duell gegen
Mario Roman auch den grofen
Sprung tiber den Wassergraben
riskierte. Der oOsterreichische
Cross-Profi hatte erst 2016 seine
Enduro-Karriere begonnen. m

SUPERENDURO

WMinRiesa (D) - 7. Januar

2. WM-Lauf
1. Colton Haaker (USA) Husgvarna
2. Alfredo Gomez (E) KTM
3. Jonathan Walker (GB) KT™M
4, MarioRoman (E) Sherco
5. Pascal Rauchenecker (A)  Husqvama
6.  EloiSalsench (E) Beta
7 Mike Brown (USA) Husqvarna
8.  RannarUusna (EE) KT™
9. WesleyPittens (NL) Yamaha
10.  David Leonov (RUS) Husqvama

Max(imaler) Niedermaier

Max Niedermaier wurde
bei der WM-Quali in Lapp-
land erst im Stechen um
den Tagessieg geschlagen.
Auch Stefan Pletschacher
steht in der GP-Runde
2017. Harald Simon muss
wieder auf eine Wildcard
hoffen.

Von: Thomas Schiffner

as Training am Freitag in
D Ylitornio fiel flach: Bei

minus 35 Grad war Motor-
sport nicht zumutbar. Am Sams-
tag gab es eine faustdicke Uber-
raschung: Der 28-jihrige Bayer
Max Niedermaier besiegte unter
anderen den russischen New-
comer Dinar Valeev und war
nach 20 Heats mit 12 Punkten
sicher fiir den GP qualifiziert. Als
der bis dato ungeschlagene Ex-
weltmeister Daniil Iwanov in Heat
20 in Fithrung stiirzte, waren der
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Russe und Niedermaier punkt-
gleich und mussten um den Ta-
gessieg stechen! Iwanov gewann,
doch der Deutsche war Uberra-
schungszweiter. Vor diesem Ste-
chen kdampften Stefan Svensson,
Stefan Pletschacher und Harald
Simon um die Plitze 5 bis 7.

Simon wieder im Pech

Nur die Plitze 6 und 7 bedeu-
teten Tickets fiir den GP 2017.
Simon, der mit gebrochenem
Handriicken antrat und bereits
im letzten Vorlauf stiirzte, muss-
te im Stechen erneut zu Boden

LY ’_h -

Iwanov und Pletschacher im GP

und schied damit aus. Der Wald-
viertler muss erneut auf eine der
zwei FIM-Wildcards hoffen.

Mit Pletschacher sind nach
einem Qualirennen bereits zwei
Deutsche im GP. Tobias Busch
schied aus, sammelte aber in
seinem zweiten Eisrennen be-
achtliche 4 Punkte. =

EISSPEEDWAY

Ylitornio (FIN) — 7. Januar
WM-Qualifikation1

A Daniil Iwanov (RUS) 12+43 Pkt.
2. MaxNiedermaier (D) 1242
3. Dinar Valeev (RUS) 1143

4, Jan Klatovsky (CZ) 1+2
5. Stefan Svensson (S) 1043
6.  StefanPletschacher (D) 10+2
Ausgeschieden:

7. Harald Simon (A) 10+18.
Niklas Svensson (S) 9

9. CharlyEbner (A) 8

10.  Josef Kreuzberger (A) 5

1. Tomi Tani (FIN) 5

12.  Mattilsoaho (FIN) 4

13.  JanKlavz (CZ) 4

14.  Tobias Busch (D) 4

15.  TomiNorola (FIN) 2

ERIK RISS VERZICHTET
AUF LANGBAHN-WM

Am Sonntag gab Titelvertei-
diger Erik Riss bekannt, dass
er auf seinen WM-Startplatz
2017 verzichtet. Langbahn-
fahren habe ihn nicht mehr
Jnnerlich erfullt", so die
Begriondung des 21-Jahrigen,
der sich diese Saison ganz

auf Speedway konzentrieren
will. Damit ist Stephan Katt
mit Wildcard derzeit einziger
deutscher WM-Teilnehmer.
FUr Riss ist Michael Hartel (19)
erster NachrUcker. Auch der
Franzose Dimitri Berge will auf
seinen WM-Platz verzichten.

KOLTAKOV RUSSISCHER
EISSPEEDWAY-MEISTER
2015er-Weltmeister Dmitri
Koltakov gewann die Russi-
sche Einzelmeisterschaft in
Shadrinsk. Mit Platz 2-hinter
Igor Kononov am Samstag
und dem Tagessieg am
Sonntag war der 26-Jahrige

- die beiden ersten Rennen
an Weihnachten in Togliatti
mitgerechnet — punktgleich
mit Kononov. Im falligen
Titelstechen siegte Koltakov.
Weltmeister Dmitri Khomit-
sevitch wurde Gesamt-Diritter.
Daniil Iwanov und Dinar Valeev
konnten wegen der zeitgleichen
WM-Teilnahme in Ylitornio
(siehe links) nicht starten.

ZWEI| EISRENNEN AM
GLEICHEN WOCHENENDE
Nur vier offene Eisspeedway-
rennen gibt es wahrend der
Eissaison in Mitteleuropa,
und dennoch kollidieren zwei
davon terminlich: Steingaden
verlegte mangels Schnee
vom 6. auf den 22. Januar. Fiur
den 21./22. Januar ist aber die
Schweizer Premiere in Cham-
pex-Lac (Wallis) seit Langem
geplant. Die Schweizer fahren
am Samstag international und
am Sonntag die Schweizer
Meisterschaft. Eine Woche
spater gibt es einen weiteren
Doppelschlag: Bei passender
Witterung lauft in Osterreich
am 28. Januar St. Johann im
Pongau und am 29. Januar
Weil3enbach am Lech.

Beide Veranstalter rechnen
mit vollen Starterfeldern.
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Fa. Osmann kauft Ihren Audi.
Tel. 0171/5244461

JETZT SCHWENKBARE KUPPLUNG fir
3er -der -5er inkl, fachgerechter Montage
u. Codierung fir ab 920,- €.
www.kupplung-vor-ort.com,

AS Quattro, S-Line, EZ 8/2009, 1. Hand,
104000 km, Umbau auf 250 kW (340 PS)
- Prifstand getestet, Quattro, S-Line,
Sportsitze, schwarz, Vollleder, Navi, Tel.,
Klima, Xenon, SHZ, Distronic, Side-Assist,
Lane-Assist, 8-fach bereift, Sommer 20
* (285er), Winter 18" Alus, VB 18.450,- €.
Tel. 0170/3421732, christian@russ.de

mehr: avtomarkt.auto-motor-und-sport.ce Nr. 36798

o
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Fa. Osmann kauft lhren BMW.
Tel. 0171/5244461

www.InAariani.de

BMW Tuning seit 1985, Rad-Reifen: VA
9,5J x 21" - HA 11J x 21" ohne Karos-
serie, Auspuff: verschiedene Soundstu-
fen - 760i Optik. Fahrwerk, Leistung etc.
Soundprobe: info@mariani.de,

Tel. 05264 / 8601 H

www.bmw-gebrauchtwagen.com H

Powerbox fiir alle BMW Diesel ab
199,- €. Tel. 0177-1838110 H

Tel. 09933-902023 H

o

%

Wir suchen Corvettes - alle Modelle!
06105/21133, www.corvette-center.de H

I'I
~ e

Suche 599 GTB, F 430, California. Seridse
Abwicklung. Tel. 0176/76220162

La Ferrari, EZ 5/2014, 708 kW (963
PS)....jetzt noch schnell ein Weih-
nachtsgeschenk!!! Verkauf gegen Hochst-
gebot. 74670 Forchtenberg, Chriffre
3629088

mehy: autormarkt.auto-motor-und-sport.deo Nr. 36698

ERSATZTEIL-GROSSLAGER! Neu und
gebr., alle Typen. www.jaguar-teile.de
04332/1419

Glinicke | xasel = ‘H

- s bamind B

Sonder-Finanzierung, F-Type R Coupé
AWD, VOLL, EZ 08/2015, 19000 km, 405
KW, silber, 87.900,- € (MwSt. awb.) Glini-
cke British Cars Kassel GmbH & Co. KG,
Leipzigerstr. 291 B, 34123 Kassel, Tel.
0561/76616-0, www.glinicke.de H

mehr: automarkt.auto-motor-und-sport.de Nr. 36604

Landy Defender Kinderjeep, Neufahr-
zeug, 110 ccm, 5 kW (7 PS), rot, 2450,- €.
Tel. +49(0)176/43433368

5
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LEXUS! Neu und gebraucht kauft man
bei Auto Lackas GmbH. 0281/95295-55,
www.lackas.de H

4
-
5 e

Suche Elise + Exige. Tel. 0172/9342421
Fan-Shop: www.bf-sportwagen.de H

& i

k=" Mercedes

CL 500 Coupé, EZ 8/2001, 60.632 km,
225 kW (306 PS), 2. Hd., silber, Leder
schwarz, TUV-AU neu, unfalifrei, Scheck-
heft, ESD, Klima, Garage, top gepfi., VB
13.500,- EUR. Tel. 0152-21668441

mehr: automarkt.auto-motor-und-sport.de Nr. 36855

Fa. Osmann kauft lhren Mercedes.
Tel. 0171/5244461

500 SL, Bj. 2005, 74000 km, silber, Nappa-
leder anthrazit, Scheckheft DB, alle Extras
+ Panoramadach und Standheizung,
32.900,- € inkl. MwSt. 0172/2496419

19

- .
www. I IaI L. de

Mercedes-Benz Tuning seit 1985
Rad-Reifen: VA 10J x 20" - HA 11,5J x
20" ohne Karosserie. Sound: verschie-
dene Soundstufen auf Kundenwunsch.
Fahrwerk, Leistung etc. Soundprobe:
info@mariani.de, Tel. 05264 /8601 H

Anhingerkupplungen fiir alle Mercedes
zum Top Preis. Auch AMG Paket, z. B.
A-Klasse 849,- € inkl. Montage.
www.kupplung-vor-ort.com,

Tel. 09933/902023 H

E-Klasse W212 E63 AMG Felgen, Origi-
nal, Winterreifen 60%,19 Zoll, VB 1700,-.
Tel. 0175/1602785,
s.hauck@hauck-planung.de

Service

Abonnenten-Service &

Einzelheftbestellungen
Tel. 0711/320688 88
Fax 0711/182-2550
Bestellservice* und Abo-Service
motorsportaktuell@dpv.de
*Bitte Bankverbindung angeben

Chiffre

Zuschriften richten Sie bitte an:
Motor Presse Stuttgart GmbH & Co. KG

=y MOTOR SPORT aktuell
MOTOR frommeivii
SPU 4B 70162 Stuttgart
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MNAMNSFPORTS.oEr

BY HMARTMANN-TUNING

Ein Van der Traumwagenklassc ,V 250 -
HARTMANN VP Spirit” Avantgardo Edi-
tion, cavansitblau-met., EZ 01/2015, cao.
32000 km, sportliches Aerodynamikpaket
VP Spirit (Front-, Seiten-, Dach-, Heck-
spoiler), Sportfedersatz, 19 Zoll Alu-Rad-
satz VARA2 mit Bereifung 245/45 R19, V6
Sound, Chiptuning ca. 165 kW (225 PS),
510 Nm, Interieur- Pakete, Leder schwarz,
alle Assistenten, Burmester Sound, 2x ol
Schiebetli, 2x Klima, Garantic t.vm.,
63.900.- € (MwSt. awb.) Fordem Sie gerne
unser ausflhrliches Exposé an.
VANSPORTS.DE by Hartmann-Tuning
Heinz Hartmann GmbH, Ziegeleistr. 5,
41472 Neuss, 02131/88088-50 H
mely. SLormark? 2 A0-mOtor-und-sport.da N 36709

CLS AMG S4 M. -47%, 300 knmvh, 1/15,
Voll., 585 PS, grau-m., Led. sw., 20000 km,
NP: 160.000,-, VB 84.000,-. T. 0171/3491847

MNVAMSPORTS.OSr

BY HARTMANN-TUNING

Exklusiver Luxus - traumhaft flexibe!
" VANSPORTS Camper SP6” Sprinter 316
CD! - fir Biro- und Freizeit! 2 Klappbetten
im Heck, Kichenblock, alles Leicht-
baumobel - jederzeit herausnehmbar! EZ
05/2014, ca. 15000 km, Aerodynamikpa-
ket SP6 (Front-, Seite-, u. Heck), Sonder
Alu-Radsatz VEST4 (grau matt) mit 265/45
R20, Leistung, Vollled.-Alcantara u. POR-
SCHE Teppich, umfangreiche Interieur-
Pakete, einmalig ausgestattet zum Preis
von 77.900,- € (MwSt. awb.) Fordern Sie
gerne unser ausflhriiches Exposé an.
VANSPORTS.DE by Hartmann-Tuning
Heinz Hartmann GmbH, Ziegeleistr. 5,
41472 Neuss, 02131/88088-50 H

mehy SUICIEAL JAO-IMOLNUND-SDL 09 Ne. 36707

www. INAPFIA

mariani m700 Black-Series E63 AMG
W212, Breitbau in Blech mit Vollaus-
stattung, EZ 12/14, nur 16000 km, 430
kW/ 585 PS (optional auf 515 kW/700
PS), Komplettumbau: Karosserie-Ver-
| breiterung, Rad-Reifen (13, x 20 Zofi mit
325¢r Bereifung an HA), Fahrwerk,
| Sportauspufi, Chip-Tuning. Zustand
| neuwertig, 118.900,- €(MwSt. awb.) Tel.
05264 / 8601, marianl, Inh. Manuela
Mariani, Am Rachensbornbach 11,
| 3268¢ Kalletal, www.marianl.de H

SOkt auto-mOton und-2port Oo N 36606

Suche SLK u. SL, bar. Tel. 05505/5846 H

| www.varex.com
SLS-/ G-PARADE: div. Modelle ab Lager.
WIR KAUFEN AN! Kfz-Handel am Tegern-
see, varex@varex.com, 08022/6607080H

mebr: automarkLauto-motor-und-sport.de Nr. 36705

L
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' Wir suchen Porsche 964 und 993 im
| absoluten Neuzustand mit geringen
| Laufleistungen und die ganz seltenen
| Modelle wie z. B. 964 turbo S. Ebenfalis
| interessant sind alle Porsche Cabriclets
| mit einer Laufleistung unter 10.000 km.
| Axel Schuette Fine Cars GmbH & Co.
| KG, Rudolf-Diesel-Str. 3-9, 33813 Oer-
| inghausen, Tel. 05202/72000,

| www.axelschuette.de H

Suche alle unfallfreien u. gepfl. Porsche,
Barzahlung. 07949/782, Fax 940244 H

<1

Jetzt online abonnieren!

Top-Pramien und attraktive Geschenke zur Auswahl!

m Leser werben Leser
m Testabos

m Jahresabos

® Geschenkabos

www.motorsport-aktuell.com/abo

N\

J

www.Rennsportshop.com

Anhangerkupplungen inkl. Montage auf
2,5 Std. fur Porsche Macan - Panamera -
und Cayenne zum glinstigen Festpreis.
www.kupplung-vor-ort.com,

T. 09933/902023 H

Porsche-Fan sucht 991 R + 991 GT3 RS,
zahle Hochstpreis. Tel. 0172/5159727

www.sportscar-unit.de
Original Porsche Winterrader -
Tel. +49(0)178/5091066 H

Privat sucht von privat Porsche 993. Tel.
02945/2392 oder 0171/7708554

Wir riisten nach:
PORSCHE Riickfahrkamera
nur original - mit

dynamischen
Leitlinien!

www.digitaletechnik.de

991 auch GT3/RS/R, Cayman auch GT4,
Cayenne, Boxster, Macan, Panamera.
Vor-Ort-Service. Tel, 0700/22022011 H

Su. 911/944, Unf. u. defekt. 06523/241 H

Porsche AT-Motoren: 911 - 930 - 964 -
993 - 996 - 997 - Boxster - Turbos sowie
Getriebe + sonst. Ersatzt. Fa. Schroder
02421/391258, www.porschroeder.de

F

Kaufe 911, Turbo + RS. 0172/9342421H

X o

Boxster Black Edition - 56.990,- €, EZ
04/2018, 4794 km, 195 kW (265 PS), tief-
schwarz-metallic, Navi, Xenon, *Klima-AT,
SHZ, (MwSt. awb.) Autohaus Kramm
GmbH, Hauptstr. 24/25, 13127 Berlin-
Buchholz, Tel. 030/474906-77,

www.autohaus-kramm.de H

Mégane RS Cup Recaro, 3/16, 5500 km,
siriusgelb-met., wie neu, ideal fir StraBe
und Rennstrecke, 24.450,-. 0172-8109297

,Z' Renault Alpine

Su. Alpine Unfall/defekt. 06523/241 H

) brembo.
Moftorsport- und

High Performance
Bremsanlagen

Service - Verkauf «
Wartung & Instandsetzung - Beratung.

| %g@ﬁs}'é |

email: infoRbsacorse.do

Kunststoffscheiben klar od. grin getont
Schiebefenster, mit verschied. Biegeradien,
fir Porsche u. viele andere Fahrzeuge, auch
nachtriglicher Einbau v. Schiebefenstern
mdgl. 7. 08157/298760

G » Rennsport-Ausrilster

Tel. 0B678/246
www.ga-racing.com

Hewland Vertrieb Deutschland, Wartung,
Verkauf, groBes E-Lager. Tel. 02242/6840,
E-mail: motorsportRiegl@aol.com H

& DUNLOFP

MOTORSPORT
Sport- & Rallyereifen

Litticke motorsport
02354-7046993
www.lms-racing.com

Verkaufo fiir Corvette C6Z06-C6Z R Dii-
ferential mit Sperre von RPM, nur 200 km
gelaufen, 3,9 ideal fir Nordschieife, € 3900, -
Tel. 0175/4132508

Renntransporter, Alu oder Plane, 100
kmvh, SondermaBe + v. Extras mdgl. Tel.
06571/955558, www.anhaenger-handel.de

'
2
-
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www.autodiscount-nrw.de H

www.autodiscount-nrw.de H
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www.berlin-tuning.com

I

e
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www.allrad-daewel.de 0651/86503 H

~ o

P Tuning-Fahrzeuge

Turbolader Reparatur vom Profi ab €
199,-, Tel. 0800/9477777,
www.reichert-turbo.de H

qetzt online abonnieren!
M ﬂ[ll; Top-Pramien und attraktive
Geschenke zur A

E“t E': ': i

~-
-
e

Teileversand fir Volvo & Saab. T.
09229/9799-97, F.-98, www.ft-albert.deH

Fa. Osmann kauft Ihren Volvo.
Tel. 0171/5244461

L4
~
-

Fa. Osmann kauft lhren Volkswagen.
Tel. 0171/5244461 H

Golf 1.4 TSI BMT Lounge, EZ 02/2016,
5550 km, Herstellergarantie, 149 PS,
Metallic, Klima, Tempomat, SHZ, PDC,
elektr. Fenster, Bluetooth, 1. Hand, Euro
6, 18.900,- € Matzker KFZ-Technik
GmbH, Robert-Perthel-StraBe 31, 50739
Koin, Tel. 0221/5463236. www.matzker.de

H

meks: automankt auto-motor-und-sport de Nr. 36691

,'q, Geschiftsverbindungen

Gutes Geschift + eleganter Firmenwg.
01523/3752139, Mail: 16800estwater.d:‘

LA
-
o

Suche Autoprospekte von 1930-1990,
bitte alles anbieten. Tel. 0151/10635802

%" Modellautos

www.werst.de - Modellautos In riesiger
Auswahl zu gilinstigen Preisen. Modeli-
auto Werst, Schillerstr. 3, 67071 Ludwigs-
hafen. Tel. 0621-682474, Fax -684615 H

i
-
s

Veranstaltungen

DMSB Lizenz, Lehrgdnge Infos: RTS,

Race Evonts. Driverdays, Elnzeurnlning.
0171/4222468, www.speed-club.de H

Motorsportreisen. 0221/4912598,
rcam.de

7

" Verschiedenes

Digitale Tuningboxen f. Dieselfahrzeuge
u. Benzindirekteinspritzer ab 148, €;

+ 20-25% Leistung und Drehmoment;
www.asa-tuning.de, +49-7622-673635 H

Leder und Alcantara fir PKWs, gm ab
40,- €. Tel. 0221/9712233,
www.autoleder-service.de H

%" Versicherungen

'RENNSPORT (lickvers gg1
VERSICHERUNGEN |
I CLlCKerslchort ins Ziel! E

Versicherungen
fiir den Motorsport

Rennkasko
Veranstalterhaftpflicht

Turboprobleme? STK Turbo Technik,
02682/26299-0, www.turbolader.net,
mail@turbolader.net H

Kat kaputt? Preiswerte Neubestlickung
Tel. 07231/101000. www.uni-kat.de H

4 Motorradmarkt

@ wilbers.de
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JAutos O Motorrader

Qals gewerbliche Anzeige
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J mit Foto (max. Hohe 35 mm)
privat zzgl. 30,- €
gewerbl, zzgl. 50,- € (MindestgroRe 3 Zeilen)

msa4/17 )
Bitte senden Sie mir gegen Berechnung ein Exemplar von: 3 unter Chiffre zzgl. 10,- €
1 MOTORSPORT aktuell € 2,20 {1 auto motor und sport € 3,90
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Rl PLZ/Ort
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0 oo M auto N % 60~ | 15- | 5040 | 8820 | 100,80 | 2520
R e E-Mail
* zg MawSt

11 Bitte schicken Sie mir eine Rechnung (zahlbar sofort nach Erhalt)

Rechtsverbindiiche Unterschrift

Datum J




Leserservice

Leserbriefe

Bild der Woche: Red-Bull-Teamchef Christian Horner erinnerte mit seiner Weihnachtskarte noch einmal an den Anruf
von Mercedes-Oberhaupt Toto Wolff bei Jos Verstappen, der fUr Streit zwischen den beiden Topteams sorgte

Unfall des Jahres

Zu ,Gewinner und Verlierer*,

MSa 52/2016

Nattirlich ist der Max Verstap-
pen ein Gewinner, was Medi-
enprasenz und Erfolg angeht.
Aber eines Tages wird er wieder
ein ,geiles* Manover in Blanchi-
mont versuchen und dann wird
ein Gegner aus dem Irrglauben,
dass die heutigen Autos sicher
sind, dagegenhalten. Und wir
sehen den Unfall des Jahres.
Und wer wie ich gesehen hat,
wie ein Porsche mit Stefan Bel-
lof am Steuer in der Eau Rouge
formlich explodierte, der will so
etwas nie wieder sehen!

Hans Wein,

D-96173 Oberhaid

F1 zum Nulltarif

Zur MSa-Umfrage Elmar Briimmer,
MSa 1-3/2017

Die Formel 1 ist ohne Stre-

cke gar nichts. Wenn sie also
irgendwo fahren will, soll sie
dafiir zahlen. Warum soll der
deutsche Steuerzahler Mr.
Ecclestone den Geldsack fiillen
und dann noch fiir immens teu-

re Tickets blechen? Mercedes
und andere Hersteller zahlen
Millionenbetrige, ja fast Mil-
liarden fuir die Rennstille und
Fahrer, dann finden sich auch
25 Millionen Dollar, um den
GP von Deutschland zu zahlen.
Wenn sich alle Streckenbesit-
zer einig waren, konnten sie
kassieren. Aber diese Solidaritét
gibt es leider nicht. Die Formel
1 konnte auch zum Nulltarif
fahren und die Streckenbe-
treiber kommen nur fiir die
infrastrukturellen Unkosten
auf. Das wire doch mal eine
Idee. Dann konnten auch die
Strecken Profite erarbeiten und
uiberleben!

Bernd Zipperling,

D-57074 Siegen

Gelb lackierter Lotus
Zu ,Gewinner und Verlierer",

MSa 52/2016

Die bescheidene Punkte-Aus-
beute des Renault-Werksteams
in der zurtuckliegenden F1-
Saison hat zum einen ihre
Ursache darin, dass Renault-
Sport nach dem spiten OK von

Carlos Ghosn kaum Entwick-
lungszeit zur Verfugung stand,
zum anderen, dass man sich im
Wesentlichen auf das nichst-
jahrige Auto konzentrierte.

Ein alter, gelb lackierter Lotus
konnte sicher keine atemberau-
benden Ergebnisse einfahren,
unabhingig von den Piloten.
Die Renault-Verantwortlichen
raumten schon zu Beginn der
Saison ein: ,Mehr als ein paar
WM-Punkte werden es nicht
werden.” Sollte sich Renault
mit Hulkenberg deutlich ver-
bessern und der Renault-Kunde
Red Bull um die WM-Krone
fahren, was ich erwarte, so
werden wieder selbsternannte
+F1-Experten® unken, dies gehe
nicht mit rechten Dingen zu.
Ingo Haltenberger,

D-87616 Marktoberdorf

MOTORSPORT aktuell
«Leserbriefen

70162 Stuttgart

E-Mail: msa-lesertribuene@
motorpresse.de

(Bei Malils bitte unbedingt
die Postadresse angeben.)

DEUTSCHER SPORTFAHRER KREIS AKTUELL

Seit Uber 50 Jahren ist der Deutsche Sportfahrer Kreis e. V. fUr Aktive
und Fans bewdhrter Partner, Ratgeber und Interessenvertreter. Es sind
derzeit keine weiteren Einsatze geplant.

Weitere Infos im Internet: www.dskev.de
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upgraded:

automotive group

_upecof  upracer.

High-Performance Best Price o High-Efﬁcxency 9 Ultimative Renn- &
Chip-Tuning Chip-Tuning ' Chip-Tuning - Fahrsimulatoren |

*Exidusiv bei der upgraded Automotive GmbH; Heuriedweg 30 a, 88131 Lindau (B) und den offiziellen upgraded und chip-24 Ver auf upgraded de. Giltig vom 01.11,.2016 = 31.01.2017, nicht mit and
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n-v N m i N\ Fiir upchip, chip-24 und upeco bieten wir elnzigarhge Garantien: Tuning- Garantie, Premium-Garanhe & Premium-Plus-Garantle ’
~‘ NR Optional und fiir Fahrzeuge bls zu einem Alter von z.B. 8 Jahren und 150.000 km Gesamtiaufieistung.

Hotline: ) L
up(g)rt:tli?de Au.ttsgivg%)frlmfuigwgggmf ag, 82131 Lindau (B) t '\:i!"' ‘\i; @ 6 @ @ @ @ @ 0 |




