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Zwei Freund miiBt ihr sein... (ha ha)

Ork

Trotz zitternder Knie

elbstverstindlich triumen wir alle davon, irgendwann
einmal nicht auf der Stadtautobahn zu tiberholen,
sondern im Cockpit eines richtigen Rennautos wilde
Manéver anzuzetteln. Meistens ist das dann nicht einer
der Eimer am Ende des F1-Startfeldes, sondern eines der Autos,
von denen jeder Rennfahrer trdumt. Zum Beispiel ein Williams.
Bei der Coolness und Rhetorik des Titelhelden dieser Ausga-
be ist nicht ganz sicher, inwieweit fiir ihn vor anderthalb Jahren
so ein Traum wahr wurde oder inwieweit es nur ein weiterer
Schachzug im zweifelsohne raffinierten Spiel seiner Manager
und Berater war. Sicher ist, dal ‘Jack-attack’, der sich ‘96 in
Monaco als Zehnter qualifizierte, vor seiner ersten F1-Saison
solche Unmengen an Kilometern abdrehte wie keiner vor ihm.
Bei Jacques’ Teamkollegen liegt die Sache
anders: Vor dieser Saison half er vor allem
Goodyear mit Daten, schon beim Qualifying
in Australien, die Augen der kompletten F1-
Welt auf ihn gerichtet, fuhr ihm mal ein
Hinterbéankler in den Weg, dann wurde eine
Runde abgebrochen... und jeder konnte sich
ausmalen, wie dem Mann der Schweif} in
die Augen perlte. Trotz ordentlicher Qualifi-
kationen, einiger Lichtblicke, sauberer Starts
und Fihrungsrunden kommt man nicht
umbhin, sich zu fragen, was ihm nach drei
Rennen durch den Kopf geht, wenn er sei-
nen Punktestand mit dem seines letzten
Sauber-Kollegen, mit dem des neuen Schu-

neuves, vergleicht...
Bislang scheint der friiher immer lichelnde HHF Pech und
Pannen wegzustecken. Da er mit den Ermutigungen eines Alain
Prost, der Rolex eines Jackie Stewart, der tiberschwenglichen
Freude eines Briatore ohnehin nie rechnen durfte, kann man
nun nur hoffen, dafl er das macht, was ich machte, als ich m
meinem Traum einmalig nah niherte und in einen F1 hinein-
pellte wie in den Kinderschlafsack meiner
Nichte (nein, nicht in irgend einen F1, sondern
Schumachers): Ich lehnte mich zuriick und lief3
mir von dem Ford-Héndler, bei dem der B194
im Schaufenster stand, versichern, wie Klasse
ich mich darin machte...
Trotz zitternder Knie.
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Irischer Friihling

Wochen vor dem Gran Premio de Argen-
tina lieferte sich Eddie Irvine - laut Presse
= harte Schlagabtausche mit Jacques
Villeneuve, dem die bloBe Erinnerung an
tlin erste Kurve des Saisonstartes in Aus-
tralien bitter aufstieB. Stunden vor dem
Hennen - meinte jeder Ferrari-Intimus
rund ums Autodromo - war eines der
helflesten Themen, wer als Nachfolger fiir
den lren, moglicherweise sogar wihrend
dor Saison, in Frage kame. Tja, so fing
Iivines Wochenende an, das Rennen
begann er an siebter Stelle, aber in der
araten Kurve lugte er schon an vierter
Stalle nach vorne... und die Ziellinie
tberquerte er mit unter einer Sekunde
Abstand auf Villeneuve, seinen Freund
auw der ‘F3000-Zeit in Japan'...

Fote:! Darren Heath. Canon EOS 1n,
600mm Objektiv, Fuji Velvia Film, 1/500
Sek, bei Blende 4




Das Imperium schlédgt sich...

Der Anwirter auf den Titel ‘schneliste Crew der Boxengasse’ ist
dieses Jahr das Team von McLaren. Die Mannen in scheinbar von
Darth Vader entworfener Kluft halten derzeit den Weltrekord als
schnellste Reifenwechsler aller Zeiten: ein klitzekleiner Moment
langer als vier Sekunden. Ganz getreu ihrem Ruf zogen sie denn
auch in Brasilien ihr Werkzeug schneller als die Konkurrenz —
Mika Hakkinens bester Tankstopp kostete den Finnen lediglich
28 Sekunden.

Team-Kollege David Coulthard (hier zu sehen) fuhr in Sao Paulo
nicht ganz so gliicklich. Er kam sechs Positionen hinter Hakkinen
als Zehnter ins Ziel.

Foto: Paul-Henri Cahier. Canon EOS 1n RS, 600mm-Objektiv,
Kodachrome 64 Film, 1/500 Sek. bei Blende 5




Prost, der Feuerspucker

Sao Paulo, letzte Runde. Eine Linkskurve, noch eine Stei-
gung, dann endlich die Zielflagge. Olivier Panis bremst
ab, und sein Prost-Mugen jagt unverbranntes Gemisch

durch den heiBen Auspuff, das sofort explodiert, wenn es

an die Luft gelangt. Panis erzielt Platz drei, denn seine
Bridgestone-Gummis waren in Interlagos den Goodyear-
Reifen deutlich tiberlegen — er muBte nur einmal an die
Box. Hakkinen und Schumacher hatten keine Chance.
Foto: Charles Coates/LAT. Canon EOS 1n, 300mm-
Fuji Velvia Film, 1/20 Sek. bei Blende 11




plonat

Damon Hill

Stiick um Stiick nach vorne

DER WETVESTER UBER KOMETEN, ZWERADEINLAGEN UND EINE BESSERE /UKUNFT

ach dem Qualifying in
Brasilien kamen viele
Leute zu mir, um mir
zum neunten Startplatz
zu gratulieren. Das war
ein komisches Gefiihl,
denn bisher hatte man mich immer nur
zu Pole Positionen begliickwiinscht.
Auch, dafy Heinz-Harald Frentzen nur
einen Platz vor mir stand, war fiir mich
iiberraschend — und fiir ihn sicher auch.
Aber damit war es mit den Besonder-
heiten des Wochenendes in Interlagos
noch nicht getan. Die Startaufstellung
war von den Zeiten her die engste, an
die ich mich in der Formel 1 erinnern
kann. Die geringe Differenz von drei
Sekunden zwischen Pole und dem letz-
ten Platz ist wohl eher fiir ein Formel 3-
Rennen typisch. Der Trend setzte sich
im Rennen fort. Die schnellsten Run-
den der achtzehn Zielfahrer lagen alle
innerhalb einer Spanne von zwei Se-
kunden. Dies war mehr als verbliiffend.
Ein Ligier (Entschuldigung, ein
Prost) hatte aufgrund eigener Konkur-
renzfihigkeit den Sprung aufs Podest
geschafft, ohne daf} es auch nur einen
Tropfen geregnet hitte. Es war sogar
ziemlich kalt. Die einzige Erklérung fiir
den Prost-Erfolg kann eigentlich nur
sein, dafl der Komet Hale-Bopp das
natiirliche Gleichgewicht des Sonnen-
systems aufler Kraft gesetzt hat.
Vorhersehbar war wohl nur der Sieg
von Jacques Villeneuve, aber ohne den
Neustart hitte es auch damit vermut-
lich nicht geklappt. Aber er war nicht
als einziger fiir diesen Gliicksfall dank-
bar. Auch ich hatte allen Grund dazu,
denn durch den italienisch-ungestiimen
Anniherungsversuch von Giancarlo Fi-
sichella sah mein Auto mit nur drei Ré-
dern ziemlich traurig aus. Fisico hatte
mich in eine 45°-Schriglage gebracht,
und mein Auto fiihlte sich eher wie eine
Yamaha an, als ich mich auf zwei Ré-
dern meinem ehemaligen Teamkol-
legen naherte. Ich konnte es sogar eine
Weile in dieser Lage halten, indem ich
im Sinne der Neigung einlenkte. Da-
durch kam es kurz in einen angenehme-
ren Winkel, bevor es — mit den Rédern
nach unten — wieder aufsetzte.

Gegeniiber Australien hatten wir uns
verbessert — immerhin hatte ich es bis
zum Start geschafft. Ich dachte damals,
daf es schén wire, mal eine Rennrunde
zu Ende zu fahren, um die 97er Saison
fiir mich in Gang zu bringen.

Durch unsere Strategie lag ich zeit-
weise an vierter Stelle und konnte noch
mal mit meinem alten, Freund Schuma-
cher um die Wette fahren. Zu Beginn
des Rennens gelang es mir sogar, dem
WM-Fiithrenden, David Coulthard, da-
vonzufahren, obwohl ich mehr Benzin

In Interlagos konnte
ich zeitweise noch
mal mit meinem
alten Freund
Schumacher um die

Wette fahren

an Bord hatte. Leider muf3te ich mit
einem verschmutzten Kiihler fiinf Run-
den vor Schluf} aufgeben. Trotzdem
war das Rennen ermutigend, auch
wenn meine Situation vor einem Jahr
nach drei Siegen hintereinander erheb-
lich besser ausgesehen hatte. Ich frage
mich, wie es wohl nichstes Jahr um
diese Zeit aussehen wird.

Aber wenn Brasilien ungewdhnlich
war, dann war das Qualifying in Argen-
tinien absolut verbliiffend. Die Pole-
Zeit war um sechs Sekunden schneller
als im letzten Jahr. Wenn ich dieses Jahr
noch im Williams mit den Reifen von
damals gewesen wire, hitte ich mich
nicht qualifiziert. Die Geschwindigkeit
war also unheimlich hoch, aber — mal
ehrlich — wer konnte den Unterschied
im Fernsehen {iberhaupt sehen?

Jetzt, nach Argentinien, kénnen wir
uns alle in unsere européischen Unter-
schliipfe zurtickziehen und die vom
Zwei-Wochen-Rhythmus geprégte Eu-
ropasaison in Angriff nehmen. Start-
platz Imola. Darauf freue ich mich
schon sehr, auch wenn wir dort wahr-
scheinlich tiber nichts anderes sprechen
werden als das Senna-Verfahren. Die
ganze Sache kommt mir ziemlich sinn-
los vor, und ich fiirchte, dafi sie auch
ergebnislos bleiben wird. Ich glaube,
daf es jetzt unmdglich sein wird, die
wahre Ursache fiir Ayrtons Tod ans
Licht zu bringen.

Das einzige, was feststeht, ist, daf er
starb, weil er mit ca. 200 km/h gegen
eine Mauer prallte, dieselbe Mauer, in
die schon Nelson Piquet, Gerhard Ber-
ger, Riccardo Patrese und Michele
Alboreto gefahren sind, allerdings ohne
schwerwiegende Folgen.

Die Formel 1 hat sich seitdem wei-
terentwickelt, und das Layout der
Strecken berticksichtigt jetzt die
Schwierigkeiten, die es bereitet, 320
km/h schnelle Projektile so sicher wie
moglich aufzufangen. Auch die Autos
sind jetzt viel sicherer als vor dem Tod
von Roland Ratzenberger und Ayrton
Senna vor drei Jahren. Der Lernprozef3
in der Sicherheitskommission der FIA,
in der aufler mir auch noch andere Mit-
glieder der Fahrergewerkschaft sitzen,
ist in vollem Gang. Wir suchen nach
Maoglichkeiten, die nicht unerheblichen
Risiken, die der Formel 1-Sport nun
einmal hat, weiter zu reduzieren.

Anstatt nach etwas zu suchen, das
wir fiir den Tod von Ayrton verantwort-
lich machen kénnen, sollten wir Wege
finden, mit denen wir Fahrer kiinftig

vor diesem Schicksal bewahren kénnen. iﬂ
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Soruch

Simon Taylor

Und schon war ich die Nummer 2

UJBER HACKORDNUNGEN IN DER F1 UND PSYCHOSPIELCHEN VON VILLENEUVE MIT FRENTZEN

it Ringen unter den
Augen kam ich von
dem endlos langen
Flug aus Europa
am Flughafen Bue-
nos Aires an. Zu-
sammen mit einem Kollegen wartete
ich in einer Schlange vor dem Miet-
wagenschalter. Nachdem er den An-
trag ausgefiillt und seine Kreditkarte
geziickt hatte, unterschrieb er in der
Rubrik ‘Fahrer’. Weil wir uns beide
kopfiiber in den argentinischen Ver-
kehr stiirzen wollten, unterschrieb ich
als ‘zweiter Fahrer’, worauthin die
Dame hinter dem Schalter ihm
freundlich entgegenlachte; mir nicht.
Der fahrbare Untersatz ist der gleiche,
aber irgendwie steht der zweite Fahrer
immer im Schatten des Stars.

Auch Heinz-Harald Frentzen, der
mit uns von Ziirich nach Stidamerika
geflogen ist, durchlebt gerade das
zweifelhafte Vergniigen einer Num-
mer 2. Was auch immer ihre Vertrége
besagen, Jacques Villeneuve hat vom
ersten Tag an fiir klare Verhéltnisse
gesorgt. Niemand, schon gar nicht
Frentzen, sollte daran zweifeln, wer
bei Williams die Nummer 1 ist. Ville-
neuve ist ein Meister psychologischer
Kriegsspiele, die er sich hinter der
Maske des netten Lichelns ausdenkt.
Wire Damon Hill bei Williams geblie-
ben, dann wire die Situation sehr viel
offener: Jacques mit seiner wachsen-
den Erfahrung und einem aggressiven
Selbstvertrauen gegen Damon mit ei-
nem WM-Titel und seinem eisernen
Willen. Dagegen ist Heinz-Harald ein
gefundenes Fressen.

Der mérderische Kampf zwischen
Teamkollegen ist eines der faszinie-
rendsten Kapitel in der Formel 1. Es
geht um weit mehr als nur einen
schweren Gasfuf3. Die Fihigkeit, das
Team um sich zu scharen, degradiert
den zweiten Fahrer zu einem beildufi-
gen Uberbleibsel. J.J. Lehtos unglaub-
liches Talent schmolz bei Benetton
neben Michael Schumacher wie Eis in
der Sonne; Johnny Herbert wurde
auch nach zwei GP-Siegen wie ein
Biiroangestellter behandelt. Eddie Ir-

vine hat geglaubt, zwei Jahre bei Fer-
rari unter Schumacher wiirden ihm
einen Nummer 1-Status in einem an-
deren Team einbringen; inzwischen
diirfte er allerdings bezweifeln, ob sei-
ne Entscheidung die richtige war —
auch wenn seine Glanzfahrt in Argen-
tinien Grund zu Hoffnungen gibt.

Es gibt in der Formel 1 einhellige
Meinungen tiiber technische Entwick-
lungen, aber sehr geteilte zu Fahrer-
paarungen. Es ist schwierig genug,
iiberhaupt Siege zu erzielen, also soll-

Es gibt in der Formel 1
einhellige Meinungen
tiber technische
Entwicklungen, aber
sehr geteilte zu

Fahrerpaarungen

te man die besten Fahrer einkaufen,
sagen die einen; also sollten alle Res-
sourcen tunlichst auf den Top-Piloten
konzentriert werden, wihrend die
Nummer 2 ein paar nette Sponsoren-
gelder mitbringen und sich ansonsten
dezent zuriickhalten sollte, meinen
die anderen.

Benetton gewann zwei Weltmeister-
schaften damit, auf ein Pferd gesetzt

zu haben. Als Schumacher weg war,
anderte Briatore seine Strategie: Er
lie3 es nicht zu, daf} zwischen Alesi
und Berger eine Hierarchie entstehen
konnte — und keiner der beiden konn-
te je auch nur eine Trainingsbestzeit
oder einen Sieg herausfahren. McLa-
ren hat mit Mika Hikkinen und Da-
vid Coulthard zwei etwa gleich starke
Piloten. Der Finne war die grofie
Konstante seit dem Weggang von
Senna, und der Schotte iberwand die
lange Durstrecke der Sieglosigkeit, die
McLaren seither durchlebte.

Ron Dennis weif3 nur zu gut um die
Gefahren, zwei Nummer 1-Piloten in
einem Team zu kombinieren. Unver-
gessen sind die erbitterten Kampfe

_zwischen Senna und Prost. Williams

verlor 1986 die Fahrerweltmeister-
schaft und deshalb méglicherweise die
Honda-Motoren, als sich Nigel Man-
sell und Nelson Piquet zerfleischten.

Gerhard Berger aber, der die Uber-
legenheit eines Ayrton Senna nie in
Frage stellte, konnte sich bei McLa-
ren eine bequeme Nische neben dem
Brasilianer einrichten, wenn man
auch bezweifeln darf, ob Senna allzu
gliicklich gewesen ist, als ihn Ron
Dennis 1991 angewiesen hatte, Ber-
ger den Sieg in Japan zu iiberlassen.

Der Nummer 2 blést ein eiskalter
Wind ins Gesicht. Piloten im Schatten
der Groflen mochten sich um eine
Top-Position in einem anderen Team
verdient machen, doch die Geschichte
der Formel 1 zeigt, daf} diese Rech-
nung nur selten aufgeht. Aber auch
die Nr. 1 muf} hart kimpfen: Um das
Team auf sich zu konzentrieren, muf3
der zweite Fahrer erst einmal ausge-
bremst werden — eine Taktik, die
nicht immer im Sinne des Teams sein
kann. Zwischen Berger und Alesi ist
es bei Benetton nie soweit gekommen.
Doch bei Williams scheint sich genau
dieses Szenario abzuzeichnen.

Mein Rat an Heinz-Harald Frent-
zen: Wenn du einen Vertrag fiir ein
gemeinsames Auto unterzeichnest,
dann sorge dafiir, dafl3 du zuerst un-
terschreibst. Das ist 1997 das Erfolgs-
rezept, um die Nummer 1 zu sein. @
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Geld spielt keine Rolex...

Suindhaft teurer Zwirn und edelstes Leder — Jackie
% Stewart legt hé:chsten Wert auf ein gepflegtes AuBeres sei-

Da

wird wieder mal ein Trip
zu dem ‘Rolex fiir $1°-Laden
in Hong Kong fillig

v ez

kriege ich jetzt die
Handschuhe driiber?

ner Fahrer. Und als Leckerchen fur einen Startplatz unter den ersten Sechs
offerierte der Schotte seinen Piloten eines der edlen
Schweizer Chronometer. Rubens Barrichello
gelang das Qualifikations-Kunststlick. Seither
weiB er, was der Satz ,Zeit ist Geld" bedeutet...

KOSTE ES, WAS ES WOLLE - DIE FIA WILL FORMEL 1-BANKROTTE VERHINDERN

AufgepaBt, jetzt kommt der zweite teutonische Hardliner...

Schumacher stiirmte in Argentinien auf Rang drei. Eigentlich nicht
ungewodhnlich - doch diesmal war es Ralf, nicht Michael.

_Ganz im s_til des Bruders tanzte der Younq:ster GREENHORNS AUF DEM PODIUM
mit dem Boliden auf der allerletzten Rille. Wah- R. Schumacher 21 Jahre und 287 Tage
rend Insider die Parallelen des Bruderpaars stu- [ e Angelis
dierten, hoffte der Junior auf ein Podiumfoto fiirs B, McLaren
Familienalbum, glaubte er doch, im Ferrari vor R. Barrichello

ihm habe sein verehrter Bruder gesessen. Auf die Interpretations-
schwiche hingewiesen, machte er aus der Erkldrungsnot eine Tu-
gend: ,Dann kann ich ja froh sein, daB Michael
ausgefallen ist, sonst wire ich bestimmt nicht auf
21 Jahre und 307 Tage dem Podest gelandet.” Enttauscht war dagegen

21 Jahre und 322 Tage Giancarlo Fisichella, der in Runde 24 das Opfer

21 Jahre und 329 Tage einer riiden Attacke seines Teamkollegen wurde.

Villeneuve und Williams einig. Fast
Frank Williams hat seine Option, Vil-

ZWEI Pokergesichter, die
nichtimmer das
sagen, was sie
denken, machen
sich Verspre-
chungen

leneuves Kénnen auch 1998 in An-

spruch zu nehmen, eingeldst. Voran-
getrieben wurde seine Entscheidung von
Geriichten um ein Team, das rund um
den Kanadier aufgebaut werden soll
(siehe auch Seite 22).
Trotzdem, so hort man, sind sich
die zwei noch nicht ganz einig ge-
worden. Villeneuve, so hort man,
) mochte 5 Mio. Dollar mehr, falls
Williams néchstes Jahr ohne Re-
nault-Motoren antritt. Offen bleibt,
wann ein Renault ein Renault ist,
und wann ein Mecachrome...

BEFLUGELNDES KONZEPT?

Es gibt eine althergebrachte Weisheit, die
besagt, wenn ein Auto gut aussieht, dann
fahrt es auch gut. Die eher schwachen
Resultate des ‘umgestylten’ Tyrrell 025 in
Argentinien waren insofern nicht tiber-
raschend. Was war also die Motivation,
die Theorie hinter den spinnigen Seiten-
fliigeln? ,Im Windkanal erzielten sie gute
Ergebnisse®, erklart Jos Verstappen. Das
gewisse Extra an Abtrieb verschaffte ihm
auch tatsichlich eine bessere Startposi-
tion als Hakkinens McLaren...

Hohere Eintritts-
preise fiir Neulinge

ic FIA erwigt, ein Gesetz zu
Dcrlussen, wonach Teams, die

neu in die Formel 1 kommen,
!5 Millionen Dollar bei der Sportbe-
horde hinterlegen miissen. Ziel ist es,
tinanziell unseriése Unternehmen aus
dem GP-Zirkus
lernzuhalten.

Das Geld wird
nul einer monat-
lichen Basis mit
Jinsen in den
viuten beiden Jah-
ren un die Neuein-
stelger zurtickge-
suhlt, Hintergrund
dieser Mafinahme
kinnte der Niedergang
ilew Lola-Formel 1-Projektes nach nur
cinem Lauf gewesen sein.

Vermutungen, wonach dadurch
nuch verhindert werden solle, daf
neue Teams damit nicht von Anfang
un grofie Anteile aus den Fernsehein-

Eric wahrt am
fangsten? Das For-
mel 1-Projekt von
Lola-Griinder Eric
Broailley war eine

Eintagsfliege

nahmen abstauben kénnen, sind je-
doch hinfllig. Schon heute erhalten
Neueinsteiger wie Stewart-Ford in
ihren ersten beiden Formel 1-Jahren
keine miide Mark davon.
Moglicherweise wird die Formel 1

durch dieses Eintrittsgeld
auch fiir multinationale
Unternehmen interes-
sant. Eine juristisch ab-
gesicherte Konstruk-
tion mit einer garan-
tierten Riickzahlung
der Einlagen bietet sol-
chen Interessenten eine
finanziell lukrative
Basis, in die Formel 1

einzusteigen. Die erwarte-
ten Fernseheinnahmen in Héhe meh-
rerer hundert Millionen erlauben es,
als Team auf einer Franchise-Basis zu
operieren. Wird halbherzigen und un-
soliden Finanz-Jongleuren damit end-
gliltig das Handwerk gelegt?

Wo |st nur das Leck bei Arrows?

rrows mufdte
zwar auch in
uenos Aires

mit technischen
Problemen kidmpfen,
doch um ein Haar
hitte ein Geriicht das
Team politisch lahm-
gelegt. Samstag ver-
kiindete ein Boule-
vard-Blatt, der Ex-
Ferrari-Mann John
Barnard habe bereits
Walkinshaw erfreut it dem Design des
sloh el jedem 98er Autos begonnen,
firand Prix neuer  das angeblich von
Nlﬂltlllﬂrdﬂl’llngen Honda-Motoren be-
feuert werden wiirde.
i Ferrari die Designarbeiten wie-
er panz in Italien ausfiihrt, verkaufte
Jean ‘Todt die von Barnard aufgebaute
D D-Designzentrale am 1. April an
John Barnard. Stunden spiéter lan-

dete ein Hubschrauber in seiner
Nachbarschaft — an Bord: Walkinshaw.

In Japan kénnen solche Aussagen
schnell erdrutschartige Konsequenzen
haben, denn Walkinshaw hegt zwar in
der Tat ein starkes Interesse an den
Mugen-Triebwerken, doch der unvor-
sichtige Gebrauch des Wortes ‘Honda’
suggerierte ein volles Werksprogramm.
Schliefllich wurde klargestellt, dafi es
doch um einen Deal mit Mugen und
nicht mit dem Werk ginge.

Da TWR Arrows erst sein drittes
Rennen in der neuen Saison mit den
Yamaha-Motoren bestreitet, konnte
die Enthiillung nur negative Auswir-
kungen haben — sowohl auf die Moral
des Teams als auch auf den geplanten
Deal. Walkinshaw bestand darauf, daf3
nichts entschieden sei und er mit Ya-
maha, Mugen und Mecachrome
sprechen werde; ebenso wie vermut-
lich mit der ‘Informationsquelle’.

KA

Jan bald vor der Tiir?

Boxengefliister in Buenos Aires besag-
te, daB die Tage von Jan Magnussen bei
Stewart gezahlt seien. Bei den ersten
drei Rennen dieser Saison blieb er hin-
ter Rubens Barrichello. Dem Gerede im
Fahrerlager zufolge wird dem Teamchef
irgendwann die Lust vergehen, Magnus-
sen standig auf seine Gesundheit und
FitneB hinzuweisen...

Audi bald in der F1?
Audi spielen mit dem Gedanken, einen
F1-Motor zu bauen. ingolstadt ist unwil-
lig, das zu kommentieren - ebenso we-
nig wie das immer noch im Schrank lie-
gende F1-Modul, das vor Jahren lan-
ciert wurde. DaB die Ingolstadter zwei
F1-Autos gekauft haben, und zwar nicht
zum Testen von Reifen, ist nicht zu de-
mentieren. Unbekannt ist, um was fiir
Modelle es sich handelt, einer gut infor-
mierten Quelle zufolge kénnte Porsche
an dem Projekt mitwirken. Porsche
machte mit Audi bereits Mitte der Acht-
ziger gemeinsame
Sache, als der Audi
Sport Quattro
zeitweilig mit
dem PDK-
Getriebe aus
dem Porsche
962 Grup-
pe C-
Sport-
wagen
fuhr.

Prost bald weg?
Keineswegs zur Freude seiner patrio-
tischen Fans verkiindete Alain Prost,
den Sitz seines Teams moglicherweise
nach England zu verlegen: ,Es hat
Nachteile, mitten in Frankreich, weit
weg von allem und jedem, zu arbeiten.
Ich denke, wir soliten unsere Basis
daher verlegen.

Bald unter der Erde?

Der Windkanal in McLarens neuer Fa-
brik soll unter der Erde gebaut werden -
die Landschaft von Surrey soll aus
Griinden des Umweltschutzes und der
Asthetik nicht verschandelt werden.

F1 RACING 19




e

DAS ‘LEBEN NACH RENAULT’ BESCHAFTIGT NICHT NUR DIE TOP-TEAMS DER FORMEL 1

OIt-Sto

Historischer Grand Prix in Monaco

I 1o Woche vor dem echten Grand Prix toben vom Alfa Romeo 8C Monza bis zum Lotus 49 mehr als
10 Oldies durch das Firstentum. Gefahren werden die Preziosen von Privatiers wie Pink Floyds Nick
Innon sowie den aus dem GT-Sport bekannten Namen Franco Meiners (Ferrari Club Italia-Chef) oder

| 'Oronl-BoB Lindsay Owen-Jones; aber auch Ex-Formel 1-Piloten wie Stirling Moss, Richard Attwood

il mnnuele Pirro Klemmen sich hinters Steuer. Infos vom AC Monaco unter Tel.: 00377-93-15 26 00

enetton steht neben Williams in
Bder ersten Reihe unter den An-

wirtern fiir die fiir 1998 geplan-
ten Mecachrome-V10-Module.

Nach Renaults Riickzug aus der
Formel 1 wird sich die Firma Meca-
chrome, die seit zwanzig Jahren mit
Renault Sport arbeitet, um Herstel-

,Wehe, wenn Du mir die ‘Mecas’ wegnimmst!*“

lung und Verkauf des erfolgreichsten
GP-Motors der letzten Jahre kiim-
mern. Williams hat bereits im Februar
verkiindet, mit Mecachrome handels-
einig zu sein. Die Frage ist nun, wel-
ches zweite Team das grofie Los zie-
hen wird; ein zweites Team wird —
schon alleine aus wirtschaftlichen
Griinden — sicher beliefert werden.

Benetton und Williams
ziehen an einem Strang

" munkel in der Boxengasse zufolge hat

Benetton-Chef Flavio Briatore ist an
dem Motor, der als der beste in der
Formel 1 gilt, dufierst interessiert. Ge-

er bereits einen Vertrag mit Meca-
chrome-Bof3 Gérard Casella und des-
sen F1-Chef Jean-Yves Houe unter
Dach und Fach.

Unklar bleibt, wieviel Geld fiir das
Wunderwerk zu entrichten wire. Be-
netton arbeitet derzeit als Renault-
Werksteam; als Kunde miifite Briatore
um die 35 Millionen Mark aufstébern,
um sich diesen Spaf} zu erlauben.

Es wird angenommen, daf} der Preis
fiir Mecachrome-Triebwerke um eini-
ges hoher sein wird als beispielsweise
der, den man fiir einen Vertrag mit
Mugen-Honda zu zahlen hitte. Da
Prost 1998 von Peugeot angetrieben
wird, werden bei Mugen-Honda Ka-
pazitiiten frei. In Argentinien nahm
man an, daf3 das nicht lange so blei-
ben wird, Tom Walkinshaw von Ar-
rows sei an den japanischen Motoren
sehr interessiert. Walkinshaw — und
Eddie Jordan — gehéren aber auch zu
jenen, die sich auf einen Deal mit Me-
cachrome einlassen kénnten...

SUTTON, DARREN HEATH, AUTOSPORT

SALO FERRARIS ERSTER FINNE?

und Eddie Irvine hatten den gleichen Ma-
nager, als der Ire vor zwei Jahren zu Fer-
rari kam. Doch Michael Schumacher
diirfte ein Wortchen mitreden...

Salo kommentierte nur: ,Ich weil gar
nichts davon, auch wenn ich mir
wiinschen wiirde, daB es wahr
wire!* Den schlechten Leistun-
gen in Australien und Brasilien
zum Trotz brillierte Irvine in Ar-
gentinien mit einem zweiten

' n sich Mika Salo

Kaum hat die Saison begonnen, brodelt die Geriichtekiiche. Mi-
ka Salos Name wurde mit Ferrari in Verbindung gebracht. Salo

Gefahrliche

as nach der Kollision von Mi-
Dchael Schumacher, Rubens
Barrichello und David
Coulthard im GP von Argenti-
nien eingesetzte Pace-car lief3
Erinnerungen an die Tragddie
von Imola 1994 wach wer-
den. Cynthia Akel, die Toch-
ter eines bekannten Auto-
veredlers, kroch im
Schneckentempo mit

Runden tiber eine von Trim-

Pace-car in Ar?entinien:
Schnecke?

Morcodes

P

. com—

Bonz,

Bei einer Benetton-Modeshow vor
dem Grand Prix von Argentinien
versuchten sich Gerhard Berger und
Jean Alesi mit Teamhol Flavio
Briatore auf dem Catwalk. Die heste
Figur machte dabei natiitlich nicht
ter, der seinen.Bauch mit aller

Nalson Piquet hat beide Siidameri-
ki-Hennen besucht, um auf dem
lnufenden zu bleiben, was sich in
dar Formel 1 tut. In tiefschiirfige Ge-
spriiche verwickelt, wurde der 46-
|ihrlige mehrfach mit Jean Alesi, Mi-
vhasl Schumacher und Gerhard Ber-
yor boobachtet. Der dreifache Welt-
meister - und baldige GroBvater!
~ braucht noch Tips fiir das
A Lenken von Kinderwagen...

Nein, das ist kein Kindersitz...

SENNA-STIFTUNG: $100 MILLIONEN

sters, Senna-lizensierte Produkte mit dem beriihm-

SCHWARZE FLAGGE

Heinz im Ungliick

Heinz-Harald Frentzen wird nicht lange an Stidamerika zu-

ruckdenken wollen. Nach drei Rennen bei Williams steht
auf seiner Ergebnisliste immer noch eine groBe runde Null.
Aber keine vorschnellen Urteile.

Frentzen wurde nach der bescheidenen Vorstellung in Brasilien
abgebUrstet. Sonne, Wasser und Sand als Urlaubsziel muBten
einer Diat aus Set-up- und Aufhangungsdaten in Grove weichen.

Llch habe nichts gegen Kritik“, sagte Frentzen, ,aber es wurde
geschrigben, daB ich nach Grove beordert wurde. Das stimmt
nicht. Es war meine Entscheidung, die ich gefallt habe, als ich in
Interlagos hinter den Jordans feststeckte und todungliicklich war.
Keiner will sehen, daB mein Auto in Sao Paulo einen defekien
StoBdampfer hatte. Das Team sagte: ‘Damit hast Du nur vier
Zehntel eingeblBt’, aber das macht viel aus. Ich gebe ja zu, daB
ich auch ansonsten nicht an Jacques’ Zeit herangekommen wére,
aber ich ware nicht so weit hinten in der Startaufstellung gelandet.”

Frentzen sucht nicht nach Entschuldigungen. Nie ist er bei Sau-
ber mit zwei Pedalen gefahren. Da er von den von Villeneuve mit
vollen Tanks gefahrenen Zeiten nie weit weg war, konnte die
fehlende halbe Sekunde beim Qualifying im Zwei-Pedal-System zu
le\ABlelnlel\ls] suchen sein. Aber Heinz-Harald Frentzen will
davon nichts wissen. Nein, sagt er, er sei
schlieBlich mit Karts groBgeworden. Er hatte
gewuBt, daB Villeneuve an das System
gewohnt sei und Damon Hill es nie benutzt
habe. Aber er habe so friih wie moglich da-
mit beginnen wollen.

Frentzen wollte nach seiner begrenzten
Erfahrung bei Sauber so schnell wie méglich
bei Williams lernen. Sehr friih erkannte er, daB sich sein Benzin-
kensum erhohte, wenn er durch eine Kurve hindurch auf der
Bremse stand. Pro§5unde verbrauchte er 0,4 Liter Benzin mehr als
Villeneuve. Er erwéhnte, daB es gut ware, wenn er eine Warnlampe
im Cockpit hatte, um ihn vom standigen Bremsen abzuhalten. Als
er vom Mittagessen zuriickkam, war sie schon da. Er wuBte es
vorher schon, aber dieser Moment erinnerte ihn noch einmal
daran, welch groBen Schritt er seit Sauber gemacht hatte.

Bis Interlagos war er mit Damon Hills Set-up gefahren. Spates-
tens danach wuBte er, daB ihm das nicht lag. Auf seinem Flug zu-
riick nach Europa hatte er viel Zeit zum Nachdenken. Als er nach
den Gesprachen im Williams-Werk in Buenos Aires ankam, war
ihm schon wohler.

,Wir hatten einen guten Plan und eine Auswelchstrategle
Diesmal lief es gut. Ab Samstagmorgen ging es mit unserer Arbeit
bergauf. Das Auto war das beste, das ich je hatte."

Dies konnte man von seiner Gesundheit leider nicht sagen. Er
hatte sich eine schwere Erkaltung eingefangen. Am Freitag

Rang - dem besten Er- dem AMG Mercedes : icta i | ' Das Ayrton Senna Licensing-Unternehmen wird in diesem erhielt er Sauerstoff, und wachte nachts mehrmals schweiB-
gebnis seiner C36 um die Piste und E’e““ E“:‘m?azlg_g:: ap:lsll:rsli?:gélsz% Jahr mehr als US$100 Millionen netto umsetzen. Das Geld gebadet auf. Am Samstag sank sein Puls nicht unter 130 Schlége.
Karriere. fithrte das Feld volle fiunf ormel 1 tias sprudelt aus drei Quellen: Memorabilia des groBen Mei-

Sein zweiter Platz im Qualifying war also ein gutes Ergebnis. Er war
zwar immer noch acht Zehntel von Villeneuve entfernt, aber die

mern iibersite Strecke. Als die Ampel auf Griin geschaltet
worden war und der fithrende Jacques Villeneuve die Jagd
wieder aufnehmen konnte, waren die Reifendriicke unter
dem Normalwert. Aus einer dhnlichen Situation heraus war
Ayrton Senna 1994 in Imola in den Tod gefahren.

ten roten ‘S’ und die Lizenzgebiihren aus dem Sen-

ninha-Magazin, von dem 140.000 Exemplare mo-
natlich verkauft werden. Die Ayrton Senna Stif-
 tung stiitzt 18 Wohlfahrtsprogramme in Brasilien
e \ fiir hilfsbediirftige Kinder.

Sektorzeiten zeigten, daB er noch Luft hatte. Dann ereilte ihn am
Sonntag in der sechsten Runde ein Kupplungsproblem.

Zum Auftakt der Europasaison will der Monchengladbacher
Besseres zeigen.
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KLARTEXT

JOHNNY
HERBERT

e n U B F R

Was war deine erste Schallplatte?

I’m The Leader Of The Gang von Gary
Glitter. Inzwischen stehe ich eher auf
Eric Clapton.

Was ist dein Lieblingsland?
lch mag Australien und Stidafrika. Als
Stadt geféllt mir Montreal am besten.

Gibt es Gegenden, die du in Zukunit
hesuchen mochtest?

lch wiirde auf jeden Fall gerne einmal an
einer Safari durch Afrika teilinehmen.
Diesen Traum muB ich mir noch erftillen.

Welche Grand Prix-Strecke gefallt dir am
wenigsten?
Der Hockenheimring.

Das heste, das dir je passiert ist?
Die Heirat meiner Frau.

Das schlimmste, das dir je passiert ist?
Die Heirat meiner Frau.

Hast du einen Lieblingsfilm?
Top Gun. Mein Lieblingsschauspieler ist
Harrison Ford.

Was ist dein Liehlingsessen?
Pasta. lch vermeide besonders allzu
scharfe Gerichte.

Hast du irgendwelche Hohbies jenseits
der Rennstrecke?
Golf und Angeln.

Welche GP-Fahrer verehrst du?
Gilles Villeneuve und Ayrton Senna.

Welche lebende Person respektierst du
am meisten?
Meinen Vater.

SUTTON IMAGES, MOVIESTORE, AUTOSPORT, JOHN BRADLEY

DAS TOP-GERUCHT IN BRASILIEN UND ARGENTINIEN

Ahorn-Team um Jacques

Villeneuve in der Mache?

raig Pollock, der Manager von
CJacques Villeneuve, arbeitet an-

geblich mit Hochdruck am Auf-
bau eines neuen Formel 1-Teams, das
1999 sein Debiit geben soll.

Pollock war schon 1995 fiir das In-
dyCar-Projekt verantwortlich, das Vil-
leneuve den Titel einbrachte. Der Ma-
nager sicherte sich mit Player’s-Spon-
sorgeldern ein Reynard-Chassis. Es ist
ein offenes Geheimnis, daf3 Reynard
mit der Formel 1 liebdugelt.

Ein fritheres F1-Projekt mufite Rey-
nard aufgeben, weil sich die nétigen
Sponsorengelder und der
Motorenpartner nicht fan- g A
den. Adrian Reynard will

—

nur mit einem perfekteng® & - 3

Paket in der Formel 1 2
starten: Gesunde Finanzen, eine eige-
ne Formel 1-Basis sowie Super-Moto-
ren, Top-Fahrer und ein gutes Team.
Auch was die Finanzierung eines
solchen Projektes betrifft, stehen die
Karten giinstig: Aus der Indy-Zeit hat
Pollock noch enge Kontakte zu Tho-

©00b/vran

Foto mit Seltenheitswert: McLaren-Chrysler 1993

mas Moser von Playef’s. Moser ist in-
zwischen zu BAT (British American
Tobacco) gewechselt. Innerhalb des

o =

) Villeneuve,
! Pollock und Reynard - ein
Siegerteam in der IndyCar-Serie 1995

BAT-Konzerns sind die Zigaretten-
marken Lucky Strike und 555 (derzeit
mit Subaru in der Rallye-WM) offen-
bar stark an der Formel 1 interessiert.
Chrysler kénnte ein moglicher Mo-
torenpartner sein. Die Amerikaner
bemiihten sich schon 1993 unter Bob
Eaton um einen F1-Einstieg mit
McLaren, wurden aber sehr ent-
tduscht, als Ron Dennis sich mit Peu-
geot verbiindete. Francois Castaing
von Chrysler allerdings war bei Re-
nault ein Mann der ersten Stunde, als
die Franzosen 1977 ihr Turbopro-
gramm begannen. Ob der amerika-
nische Autogigant zu einer Investition
in die Formel 1 bereit wiire, ist derzeit
offen. Auch Pollock wollte die Planung
dieses Projektes nicht bestétigen.

F1 - die Formel fiir mehr Geld?

as Jonglieren mit Millionen
und Abermillionen gehort ge-

nauso zum Alltag der Formel 1
wie die Entwicklung von Rennwagen.
Die Graphiken rechts geben Einblicke
in die Umsiitze und Sparschweine.

Die fast sponsorfreien Tyrrell geho-
ren zu den notorisch armen Teams.
1995 erwirtschaftete Tyrrell gerade
einmal 26,8 Mio. DM Jahresumsatz.
Der Sprung der Kurve im Jahr 1991
erklirt sich durch einen Marketing-
Deal mit McLaren, demzufolge Tyr-
rell die Honda-Motoren fahren durfte,

die Satoru Nakajima mitbrachte. Ar-
rows lag mit 21,6 Mio ‘95 knapp da-
runter, doch fuhren Jackie Oliver und
Alan Rees 3,3 Mio. Verluste ein. Ex-
Bankier Eddie Jordan setzt immerhin
37,5 Mio. um und erwirtschaftet da-
raus 2,9 Mio. Gewinne.

Mehr als doppelt so hoch sind die
Umsitze von Williams. Binnen sechs
Jahren hat das Team seine Umsétze
von 30 auf 87 Mio. DM vervielfacht.
Noch besser war nur McLaren:-Aus
45 Mio. DM 1989 wurden 120 Mio.
im Jahre 1995. Dabei fielen fiir die
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Da bin ich platt!.
,Stillgeeeee-standen! Zum Auftanken an die Box! Wenn
du noch einmal die Boxenanweisungen ignorierst,
dann puste ich dich mitsamt deiner Hamor-
rhoidenschaukel auf den Mond!*

wichtigsten Kopfe im Geschift
lreundliche Almosen ab.

TENDENZ STEIGEND
Die Grafik zeigt die Gesamtumsétze

Mit 687 Millionen Mark tiberbie-  giniger Teams. Fiir McLaren und Arrows

et Bernie Ecclestone alles. Der frii-
here Lotus-Pi-

=

lagen nicht samtliche Daten vor

o v e VT TSN SO SR S| () (O C |

— DM 125.000.000
lut Johnny
Diumfries hat DM 100.000.000
wine 325 Mio.
crerbt und wird DM 75.000.000
duhier in der
Cirnphik nicht [FAMSLIeNN
hierticksichtigt. |- DM 25.000.000
Donington-Be-
sitzer Tom BT T E
Wheatcroft ver-

'83 '8 87 '89

01

'95

MclLaren

Williams

Jordan

Arrows

figt iber 150 Mio., die Foulston- WWAS MAN HAT, HAT MAN

I'amilie, der Brands Hatch und
vinige andere Strecken gehoren,

130 Mio. Frank Williams tragt 125
Mio, im Portemonnaie, Ron Dennis
I 12 Mio.; Mansell besitzt deren 87,
vhenso Tom Walkinshaw. Jackie
Stewarts Besitz wird mit 75 Mio.
genchiitzt, Eric Broadley schliefilich
tberrascht mit 50 Mio. DM, die er
luut Sunday Times auf der hohen
ILante haben miifite — der Lola-
“entor hat im Hinblick auf seine
pirivite Rente offenbar besser gewirt-
schaftet als geschiftlich...

DM 800
DM 700
DM 600
DM 500

DM 400
DM 300
DM 200
DM 100

Bernie Ecclestone
Tom Whealcroft
Foulston Familie
Frank Williams
Ron Dennis

Nigel Mansell

Tom Walkinshaw
Jackie Stewart
Eric Broadley

0
Angaben in Millionen

TOM CRUISE BEREITS
IN POLE-POSITION?

In Hollywood wird offenbar mit Hoch-
druck an einem Film tber Ayrton
Senna gearbeitet.

Mit dem Monumentalwerk tber
den brasilianischen Rennfahrer wur-
de die New Line Cinema-Gesell-
schaft beauftragt, eine Tochter der
Warner Bros. Regie fiihrt der Finne
Renny Harlin, zu dessen CEuvre be-
reits Stirb langsam, Clifthanger und
der kiirzlich aufgefihrte Thriller Long
Kiss Goodnight gehoren.

Das Drehbuch ist fast fertig, die
Produzenten kdnnen auf die Mitar-
beit vieler enger Vertrauter Sennas
bauen. Derzeit will aber niemand
verraten, wer die Rolle Sennas
spielen wird. Nur soviel: Die Verant-
wortlichen wirden gerne einen der
,groBten Stars der Welt" dafiir ge-
winnen. Der Film soll ein ernsthaftes
Portrait der Rennlegende werden.
Eine besondere Berlicksichtigung
wird das Duell mit Alain Prost finden.

Die Dreharbeiten kénnten in diesem E:I':'“g:“%"'lise
Jahr beginnen, so daB der Film 1998  ganna au?dem
fertig sein wird. Podium
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LOLA KANN DEM DRUCK NICHT STANDHALTEN - UND VERLASST DIE FORMEL 1

Magnussen geht nochmal zur Schule

Nachdem Jan Magnussen in seinen ersten beiden Grand Prix fir Stewart
nicht gerade brilliert hat, schickte ihn sein Teambof3 Jackie Stewart auf die
Strecke von Oulton Park. Der Schotte jagte seinen dénischen Fahrer in
einem Ford Mondeo Uber die Piste in Cheshire und gab vom Beifahrersitz
aus Ratschlége. Jan fand die Idee am Anfang wohl nicht ganz so lustig...

Formel 1-Start abgewiirgt:
Ein Team packt ein

ola-Griinder Eric Broadley hat
Lnach nur einem Rennen sein
Formel 1-Projekt beendet.

Das mit minimaler Vorbereitung aus
dem Boden gestampfte Team war in
Melbourne erschreckend langsam und
qualifizierte sich nicht zum Start. In
Sao Paulo rollten die markant lackier-
ten Boliden keinen Zentimeter. Das
Projekt ist noch nicht vollig am Ende,
doch eine mogliche Riickkehr zum
Grand Prix von Imola gilt derzeit als
sehr unwahrscheinlich.

Die Finanzierung des Lola-Engage-
ments stiitzte sich im wesentlichen auf
die Mittel von MasterCard. Der Kre-
ditkarten-Gigant wollte sich seine In-
vestitionen durch eine Mitgliedsgebiihr
im MasterCard-Lola-Rennclub re-
finanzieren. Mitgliedsantrige wurden
MasterCard-Kunden zusammen mit
regelméfliger Infopost zugesandt.

Mitglieder des MasterCard-Lola-
Rennclub sollten in den Genuf3 eines
Abendessens mit Lolas F1-Fahrern
und Teammitgliedern kommen. Die

Reaktionen auf dieses Angebot waren
eher verhalten. ,,Wer will denn schon
Tausende dafiir bezahlen, um mit ei-
nem Fahrer zu dinieren, der soeben
seine Qualifikation verpafit hat“, mein-
te ein Skeptiker. ,,Wenn es wenigstens
Hikkinen gewesen wire, mit dem man
einen Abend verbringen konnte, dann
wire das was anderes...“ In Sao Paulo
tauchten erste Geriichte auf, wonach
die MasterCard-Aufkleber eventuell
bald die McLaren zieren konnten.

Da das Formel 1-Reglement 1998
gravierende technische Anderungen
vorsieht, waren viele Beobachter tiber-
rascht, daf3 Lola 1997 iiberhaupt ein-
gestiegen ist — noch dazu mit einem
Auto, das noch nie einen Windkanal
gesehen hat. Der Riickzug war mdg-
licherweise so tiberstiirzt, da Broadley
einen Niedergang der ganzen Lola-
Gruppe abwenden wollte. Lola tut sich
auch in der IndyCar-Szene schwer, wo
Konkurrent Reynard dominiert.

Siehe auch: LolA — EIN TEAM GEHT UBERN
JORDAN ab Seite 48

Zum Abschied leise
Servus? Die beiden
Lola-Piloten erlehten
keinen einzigen GP-Start

BLOSS NICHT
NETT SEIN

Geriichte iiber
Meinungsver-
schiedenheiten
zwischen den
Williams-
Piloten Jacques
Villeneuve und
Heinz-Harald
: Frentzen sehen
» manche dadurch
bestitigt, daB der
Franko-Kanadier sich aus
allen Kraften bemiiht, die
Logos der Sponsoren des
Germano-lberiers auf den
Unterarmen seines Renn-
overalls zu verbergen.

acques kugelt sich die Schulter aus
~ in der Hotnuny, Heinz-Harald damit
eins auszuwischen?

David gegen Goliath in Frankfurt

ernie Ecclestones Rechtsanwélte
Bwerden nicht arbeitslos. Hatte

unlidngst der franzosische Sender
F3 gegen einen Teilaspekt der FIA-
Fernsehrechtsbestimmungen geklagt,
so verklagt nun der Heidelberger Fern-
sehproduzent Wolfgang Eisele die FIA.
Das Landgericht Frankfurt soll iiber-
priifen, ob die Motorsportbehérde ein
Fernsehrechte-Kartell bildet, denn
dann verstof3t sie gegen die Artikel 85
und 86 des Europiischen
Rechts. § 26 des Internatio-
nalen Sportcodes der
FIA schreibt der
Sportbehérde 4
die alleini-

Teurer Durch-
blick: Wer se-<
hen will, mug

zahlen-im ’

Motorsport

anBemie
Ecclestone

D’accord, Concorde?

gen Filmrechte an den von ihr ausge- Dvr Disput um das Concorde-Abkommen, das bisher

tragenen Serien zu — private Produzen-
ten gehen leer aus. Die Rennbilder der
FIA-Serien miissen teuer bei der ISC
(International Sportsworld Communi-
cations) erworben werden — einem der
vielen Unternehmen des Bernie E. L
Die TV-Station F3 sah das verfas-
sungsmiflige Grundrecht der freien
Kurzberichterstattung verletzt. Eccle-
stone blieb hart, ging durch drei In-
stanzen — und verlor den Prozef3.
Gravierender als die F1-
Kurzberichte sind allerdings
die Vollberichte vieler in-
zwischen unter die FIA-
Fittichen
fallender klei-
nerer Serien.
“Nur in der
Formel 1
funktioniert eine
100%-Vollfinanzie-
rung”, glaubt Eisele.

von McLaren, Williams und Tyrrell noch nicht sig-
niert worden ist, wird demnéchst beigelegt werden.
14 pibt schon Fortschritte“, so McLaren-Bof3 Ron Dennis.
Wenn es weiter vorwérts geht, sollte in zwei Monaten eine
Losung auf dem Tisch legen. Eine gerichtliche
Auseinandersetzung wire schlecht fiir den
Ruf der Formel 1.¢
In dem Streit geht es ums liebe Geld
und Politik. Die widerspenstigen Drei
waren mit der Preisgeldaufteilung
und der Nachfolgeregelung fur
den Inhaber der kommer-
ziellen Rechte, Bernie
Ecclestone, nicht ein-
verstanden. IThnen wer-
| den nun eventuell
Kompensationszahlungen
fiir ihre geringeren Anteile
am Preisgeld 1997 angebo-
ten. Ab 1998 konnten sie
wieder vollberechtigte Mit-
glieder im Kreis der bisherigen
Signatoren werden.

loli?
48 woniger ihr
‘ui #esto mehr haben

8 Wil loh, Ist doch
Sanz ainfach!
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QUERBESCHLEUNIGUNG

CLONS UND HELDEN

miebaukasten, spater sind es die bunten Mixgetranke. Und

heute? Da mischen wir uns den Formel 1-Fahrer der Zu-
kunft selbst. Ein schottischer Wissenschatftler macht’s méglich.
Dolly Sache, diese Klonerei. Erst das Schaf, dann der Hirte. Aber
Vorsicht: Fragen Sie den Arzt ihres Apothekers nach Risiken und
Nebenwirkungen. Auch Embryologen konnen falsch liegen.

Hochexplosiv, was da im Heimlabor entstehen kann. Es wird
empfohlen, sich streng ans Rezept zu halten. Man nehme: Damon
Hills Augenbrauen (Sind das denn zwei? — Anm. d. Red.), die Nase
von Alain Prost, das Kinn von Michael Schumacher, den Bauch
von Nigel Mansell, die Beine von Giovanna Amati — und das Klein-
hirn von Jean Alesi. Ein echter Traumtyp, dieser Prototyp. Oder?

Jedenfalls ist er so in Serie gegangen. Die GP-Fahrer wurden
gleich auf Vorrat produziert. Ein Pilotenwechsel bringt zwar effektiv
wenig — schlieBlich besitzt unser neugeschaffener Sportsmann un-
gefahr so viel Individualitat wie der Inhalt eines Eierkartons — doch
irgendwie muB die Sache ja flir den Zuschauer interessant bleiben.
Es darf getauscht werden. Damit nichts schiefgeht, gehort zu jeder
Boxencrew kiinftig ein Gentechniker. Um Verwechslungen im
menschlichen Ersatzteillager vorzubeugen, ist der geklonte Renn-
fahrer um die hohe Stirn von Ron Dennis bereichert worden. Mit-
tels des dort plazierten Strichcodes kann das dazugehorige Com-
puterlesegerat den richtigen Mann zur richtigen Zeit aussuchen.
Wir kénnen zwischen einer weichen und einer harten Mischung
wahlen sowie einer zusatzlichen Regenvariante (mit Profil).

Selbstverstandlich hat die FIA das Kontingent der Auswechsel-
fahrer bereits auf 28 pro Rennwochenende beschrankt, der fiirs
Qualifying und Rennen verwendete Typ muB nach dem freien Trai-
ning bestimmt werden. Neu im Reglement ist, daB die Wagen
nach dem Rennen samt Fahrer zur technischen Abnahme in den
Parc fermé geschoben werden mussen.

Letzten, noch unbestatigten Meldungen aus den Forschungs-
zentrum in den Highlands zufolge soll dort bereits an einer de luxe
Ausfuhrung gearbeitet werden. Das Projekt tragt nicht mehr die
Bezeichnung ‘Dolly’, sondern den Codenamen ‘Bernie’. Nun wis-
sen wir allerdings endlich, was mit dem Begriff ‘Wolf im Schafs-
pelz’ gemeint sein muB. 2

Elmar Brimmer (&

Eine ganz normale Entwicklung: Erst fasziniert uns der Che-

r
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HIY3H N3ddva

mViser
Ross Brawn

|_EHRT DER NEUE TECHNISCHE DIREKTOR FERRARI DIE SIEGERFORMEL?

Wie entwickelt sich Ihr ltalienisch?
Eher schleppend, denn ich habe nur zwei
Stunden wochentlich Unterricht.

Wann fiel die Entscheidung, zu Ferrari zu wechseln?
Im Juli oder August des letzten Jahres. Wir arbei-
teten bei Benetton an einem neuen Auto, und ich
hatte den Eindruck, Flavio gegeniiber jeden mei-
ner Schritte rechtfertigen zu miissen. Nach fiinf
Jahren und zwei WM-Titeln wollte ich mich nach
neuen Herausforderungen umsehen, und ich
wollte eine neue Umgebung, einfach ein neues
Betitigungsfeld. Man lebt schliefllich nur einmal.

Welche Rolle hat Michael
Schumacher dahei gespielt?
Eine sehr wichtige. Mein
Vertrag geht tiber drei Jahre,
und Michael war es sehr
wichtig, daf3 es eine lang-
fristige Geschichte wird.
Meine Verhandlungsposition
wire eine ganz andere, eine
schwierigere gewesen, wenn
er das Team Ende dieser Saison verlassen hitte.

Was sind Ihre ersten Eindriicke von Maranello?

Das Tolle ist, daf3 alle fundamentalen, alle wich-
tige Zutaten vorhanden sind. Ferrari steht ja in
einem nicht ganz so guten Ruf — allerdings zu
unrecht, wie ich meine. Ich kann nicht beurteilen,
wie das in der Vergangenheit war. Zur Zeit gibt es
aber in den Schliisselpositionen echte Top-Leute
wie Jean Todt und nun auch Giorgio Ascanelli,
der vorher bei McLaren war. Rory Byrne ist mit
an Bord, was auch sehr gut ist. In Maranello
mangelte es zuvor ein bifichen an einer Person,
bei der alles Technische zusammenliuft.

Wie genau meinen Sie das?

Es ist extrem wichtig, daf3 Leuten ihre Fragen
beantwortet werden, daf} sie wissen, warum sie
was machen sollen, wie sie dabei vorgehen sollen
und bis wann es fertig sein muf3. Solche Dinge
lassen sich nicht mal so eben telefonisch be-
sprechen. Wenn jemand meinen Rat mdchte,
kann er direkt auf mich zugehen. Er méchte dann
oft nur wissen, ob er sich in die richtige Richtung
bewegt. Giorgio hat die Rennseite gut betreut,
aber so ein Mann hat im Design und in der
Herstellung bisher gefehlt. John Barnard war da
einfach regional zu weit entfernt.

»Nichts gegen Jean oder
Gerhard, aber Michael ist
in der Lage, auch Rennen
zu gewinnen, bei denen es
keiner fiir moglich halt«

Worin sehen Sie Ihre Stirken?

Ich kann mich gliicklich schitzen, zu einer Zeit
begonnen zu haben, als Designer noch alles mach-
ten; und das machte ich bei Arrows, ebenso wie
bei den Jaguar-Sportwagen. Heute sind das alles
unterschiedliche Jobs mit unterschiedlichen Funk-
tionen. Damals war ich sowohl im Windkanal wie
am Reif3brett und auf der Strecke. So etwas gibt es
heute kaum noch. Ich wiirde immer noch liebend
gerne ein Auto entwerfen, kann das aber nicht, da
zuviele andere Sachen zu kurz kdmen.

Was wiirden Sie am allerliebsten machen?

Ich mag Aerodynamik. Im Windkanal habe ich
auch angefangen, und zwar bei
Williams, wo ich damals an
den Ground-Effect-Autos mit-
wirkte. Das hat mir viel Spaf3
gemacht, und es war eine auf-
regende Zeit. Heute ist alles
technischer ausgerichtet.

Ab wann wird Ferrari wieder ganz
vome mitmischen?

Wir werden dieses Auto nicht mit Gewalt verin-
dern. Nichts bestimmtes daran ist schlecht. Das
Problem ist, daf3 es nicht meins ist. Ich versuche
deshalb, Ideen einzubringen, die mir vertraut sind
—um dann zu sehen, was sie bewirken.

Was sind die Erwartungen fiir dieses Jahr?

Wir mochten besser abschneiden als letztes Jahr.
Manchmal rutschen einem Siege aber auch ein-
fach aus den Hénden, nur weil man Pech hat. Bei
Benetton ist uns das letztes Jahr ein paar Mal pas-
siert. Nichts gegen Jean oder Gerhard, aber
Michael ist in der Lage, auch Rennen zu gewin-
nen, bei denen es keiner fiir moglich hilt.

Wie kommen die Italiener mit so vielen Gastarbeitem in
Fiihrungspositionen kiar?

Es sind auch einige italienische Landsleute in
hoheren Positionen. Luca di Montezemolo meinte
dazu, wenn er einem Italiener einen Job geben
kann, wiirde er das liebend gerne tun, wenn nicht,
muf3 man eben jemand anders finden. Damit
kommen also alle klar. Bei Benetton hatten wir
aufler Briten auch Franzosen, Deutsche... In einer
grofien Firma sollte das kein Problem sein.

Sind Sie ein Ferrari-Fan?
Nicht im Sinne eines Fanatikers. @
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Profiltiefe ausgebuht
In F1 Racing 2/97 veroffent-
lichten Sie unter der Uber-
schrift EIGENARTIG den Leser-
brief eines Nordlichtes aus
Baden (eigenartig!), der die
Kolumne RUCKSPIEGEL verrif3,
die Gerhard Berger jeden
Monat beisteuerte. Gerhard
Berger ist fiir viele der In-
sider der Szene. Er ist am
langsten im Geschift und
hat alle Hohen und Tiefen
durchlebt. Wenn ich das
Fahrerlager so vor
meinem geistigen
Auge Revue passie-
ren lasse, dann ist
er wohl die einzige
menschliche Grofie
im Zirkus tber-
haupt. Es kann
nicht hoch genug
bewertet werden,
daB} jemand nach so
vielen Jahren in die-
sem ehrgeizigen
und kampfbetonten Ge-
schift ein liebenswerter,
frohlicher und natiirlicher
Mensch geblieben ist, der
seine Gedanken offen aus-
spricht und nicht vor lauter
Strategie und Taktik ins cha-
rakterliche Nichts zerflief3t.

7 DER MANN, DER AUS DEM HORDEN KAM

UMSTRITTEN UND GEWAGT — UND DAHE

eCIOM

| eserbriefe

Er ist ein menschlicher
Lichtblick in einer Formel-
Welt, die — so sieht es aus —
sogar ihren Nachwuchs
Kklont und auf Punkte und
Rundenzeiten reduziert.

Es dringt sich mir die
Frage auf, ob sich der Schrei-
ber des eigenartigen Briefes
auch bis in die Konigsklasse
seiner beruflichen Karriere
hochdienen konnte, sich dort
seit weit iiber zehn Jahren be-
haupten kann und aufierdem
auch noch immer
im oberen Drittel
zu finden ist. ‘Es
P ist doch schon
" sehr eigenartig’,
| dafl ein Mann,
der wahrschein-
lich — genauso wie
die meisten von
uns — im beruf-
lichen Mittelfeld
hingengeblieben
ist, sich so weit
versteigen kann, dafl er of-
fentlich eine Personlichkeit
ausbuht, von deren sport-
lichen Féhigkeiten er selbst
meilenweit entfernt ist, von
deren charakterlicher Profil-
tiefe er nur trdumen kann.

CHRISTA RICHTER, HAAR

R AUF DEM PODEST

Keke zur Rettung?
Zum Thema Fernsehtiber-
tragungen kann ich mich nur
Dr. Warneke (TV — AU WEH in
F1 Racing 4/97) anschliefen!
1 eider, leider hat man ja
kaum Alternativen zu den
RTL-Ubertragungen. Wenn
ja noch ein fachkundiger
Mann (oder eine Frau) kom-
mentieren wiirde, wire die
Werbesendung mit F1-Kurz-
einblendungen noch halb-
wegs zu ertragen. Keke Ros-
berg wire meiner Auffassung
nach der Fachmann; dies hat
er ja als ITC-Kommentator
bei VOX mit Burkhard
Bechtel und Maren Braun
im letzten Jahr bewiesen!
RENATE SAMBALE,
BOVENDEN-LENGLERN

Sinnlos

Es hat doch keinen Sinn,
daB sich so viele Leute auf
RTL die Formel 1 anschau-
en, wenn sie spéter sowieso
nur dariiber meckern. Wa-
rum holen sie sich nicht den
DF1-Decoder oder gucken
gleich IndyCar? Jochen Mass
& Co. wissen sicher viel
mehr tiber die Formel 1 als
manch anderer, egal wie

Stoppt die Stopps!

Rennen werden heute nicht mehr nur durch
schnelles Fahren gewonnen, sondern vor allem
durch die Boxenstrategie. Dies allerdings auf
Kosten der Spannung.

Die Spannung beschrankt sich heute viel-
mehr darauf, wer wann und wie oft in die Box
kommit. lch habe dafiir einen LosSUNgsvor-
schlag, der anfangs zugegebenermaBen etwas
kompromiBlos Kingt: Das Verbot von Reifen-
wechseln und des Nachtankens. Dadurch
wiirde sich die Zahl der Boxenstopps enonmm
verringern, da nur noch gestoppt werden darf,
wenn am Auto ein Defekt vorliegt. Der eine
oder andere mag jetzt sagen, daf das gewisse
Probleme aufwirft, Stichwort ReifenverschleiB.
Ich denke jedoch, daB die Reifenhersteller kei-
ne Schwierigkeiten haben drften, Pneus zu
entwickeln, die tiber eine volle Renndistanz
halten. Die Fahrer wéaren damit auch gezwun-
gen, schonender mit den Pneus umzugehen.

ANSCHRIFT FUR LESERBRIE
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DARREN HEATH

Was zur Folge hétte, daB die Geschwindigkei-
ten sinken, vor allem in den Kurven — und da-
rum ist man in der Formel 1 ja bemuht.

Die Frage des Benzinmangels durfte gar
nicht erst entstehen, da bis 1994 die Autos
auch ohne nachzutanken das Rennen tber-
stehen muBten.

ROMAN SCHUTZ, BERLIN

viele Fachzeitschriften die
Leute lesen, die nur tiber
RTL meckern. Am besten
sollten solche Leute den Ton
ausstellen und selber (fach-
minnisch) kommentieren.
JENs HELLING,
NEUKAMPERFEHN

Verschandelte Optik
Wenn man sich das diesjah-
rige F1-Feld ansieht, kommt
einem die Frage, ob denn
nur noch die Werbung das
Design der Autos bestimmt.
Manche Designer machten
sich die Miihe, die Werbung
und das Auto aufeinander
abzustimmen, so daf} das Er-
gebnis ansehnlich wurde
(McLaren), aber den mei-
sten schien es nur darum zu
gehen, moglichst viel Wer-
bung am Auto anzubringen,
so daB man vor dem Ergeb-
nis nur noch die Augen
schliefen mochte. Der Be-
netton ist mit Abstand das
am meisten verschandelte
Auto mit dem Rot, das tber-
haupt nicht zu dem sonsti-
gen Design pafit. Und die
beiden neonfarbigen Hype-
Schriftziige am Williams be-
leidigen das sonst {ibliche
Williams-Design. Da bleibt
mir am Ende nur die Frage:
Muf} das wirklich sein?
CHRISTINA RAMM, E-MAIL

Ein Wort zu Alan Jones
und Elmar Briimmer
Wie kommt Alan Jones
(GASTSPEEL in FI Racing
3/97) dazu, Schumacher ei-
nen ,kleinen, arroganten
Schnosel“ zu nennen, ohne
es irgendwie zu begriinden?
Hat er ihn iiberhaupt schon
einmal persdnlich kennenge-
lernt? Ich mochte es bezwei-
feln. Und nur aufgrund von
ein paar Interviews im Fern-
sehen kennt man noch kei-
nen Menschen!

Was Elmar Briimmers
Kolumne QUERBESCHLEU-
NIGUNG angeht, finde ich den
Vergleich der McLaren mit
den ADAC-Pannenfahrzeu-

E-MAIL: LETTERS @F1RACING.HAYNET.COM

pen dermafien an den Haaren
hethelgezogen, dafl es schon
funt peinlich ist. Und Ferrari:
o wegen Notarztwagen!
did wir doch froh, dafl es
tbiethinupt Sponsoren gibt
(hie halt auch eine Gegen-
Ietsting wollen!), denn sonst
pibe e nlimlich gar keine
Farmel 1 mehr!
THOMAS STURM,
(@ STEPNET.DE
Dyl ein technisches Versehen
nthel bel der Kolumne QUER-
HLELNIGUNG das Hinwers-
Wl "Vorsicht, Satire!l”

Danke Niki...

Lot doch immer wieder ein
Wander, wie ‘unparteiisch’
Haki Lauda in den sogenan-
nten Formel 1-Vorberichten

cine IKommentare zum ak-
tuellen Geschehen abgibt.
vuchlich erfithrt man alles
Winnenswerte tber Schumi
v Schumi. Schon, vielen
k! Aber was erwarte ich
Cigentlich, hier im Schumi-

L iy Wahrscheinlich sollte
ihmich viel lieber schiamen,
Lol Schumi-Schumi-
\ulilnger zu sein, anstatt auf
Herichte Giber nichtdeutsche
Hiloten zu hoffen. Bei so viel
Cihjeknvitit bereitet es doch
piobie Freude, sich vor den
Honnen bei RTL von Niki
!t widn informieren zu lassen.
Lot wel Dank, dafl es flir

fon Han auch noch andere
tlurimationsquellen gibt.
Dhanke Niki!
STEFANIE MIETHE,
(FRAFENHAINICHEN

Doutsche Rhetorik?
‘it Verwunderung habe ich
sl dem Grand Prix von
Vustralien in simtlichen Zei-
tuipen nichlesen kénnen,
Ll die Mclaren-Boliden
o einem deutschen Motor
ietrieben werden. Wih-
sotnd der sieglosen Zeit von
‘Aol aren-Mercedes lag’s am
¢ s, nm Team und an
ton Pahrern; kaum wird ein
(i vingefahren, liegt’s am

Hurra, drei Deutsche auf
dem Treppchen — zwei Mo-
toren und ein Schumi.

BirGiT Bucko, LUBECK

Deutsche Wertarbeit?
Wie kommt ganz Deutsch-
land nach dem Australien-
GP auf die Idee, die Mer-
cedes-Wertarbeit und deren
wohlverdienten Sieg so laut-
stark zu feiern? Konstruiert
wurde der V10 doch von ei-
nem Schweizer — Mario Illien
—, zusammengeschraubt wur-
de er bei einer Firma mit Sitz
in England — Ilmor Racing.
Gefahren wurde das Auto
des englischen Teams McLa-
ren von einem Schotten. Das
Chassis kam aus England,
die Reifen aus den USA.
Beim W196 von 1955 kam
dagegen das komplette Paket
— inklusive Continental-Rei-
fen — aus einem Land. Heute
nicht. Das ist ja auch nicht
schlimm, nur sollten sich die
Medien doch bitte dieses pa-
triotische Auf-die-eigene-
Schulter-klopfen sparen.
OLAF STEINMANN,
SCHWABING

Favorit hei3t Villeneuve
Ich weif3 gar nicht, warum
alle Welt so tut, als wiirde die
diesjdhrige Weltmeisterschaft
nur zwischen Schumacher
und Frentzen ausgetragen,
die erwarte ich eher auf den
Ringen drei bis finf.

Meiner Meinung nach
kann der diesjihrige Weltmei-
ster nur Villeneuve heiflen,
schliellich hat er das beste
Auto und ist mit Abstand der
beste Fahrer im Feld. Er war
schon letztes Jahr einer der
dominierenden und hétte ja
schon das erste Rennen locker
gewinnen kénnen. Da er dies-
mal alle Kurse kennt, fillt der
Nachteil der Unerfahrenheit,
den er letztes Jahr noch hatte,
weg, und seinem WM-Titel
sollte deshalb eigentlich

nichts im Weg stehen.
SEBASTIAN HEIN

deutnchen Motor.

(@T-ONLINE.DE

ALLSPORT

BOXEN-0-TON

Diplomaten-Diplom

,» Sicherheit ist auf jeden Fall das wichtiyste
wenn du Rennfahrer werden willst, dm?kst ,d:her
nicht an das Geld, das du verdienen konntest,
sondern an die Herausforderung und den
Nervenkitzel, dich am Limit zu hewegen...”
Jacques Villeneuve zum Thema Sicherheit

» Wer total auf Nummer sicher gehen
will, sollte vielleicht lieber auf dem
Jahrmarkt Autoscooter fahren...“
Mika Salo zum Thema Sicherheit

, Als ich in Australien zu der Fotosession A
mit allen Fahrern lief, meinte jemand zu mir:
Du hrauchst dich nicht zu beeilen, es macht
:ﬁﬁ:ﬁ:ﬁnq 'il_u ?lls Ide_lzter I'(lnmmst’. Worauf ich
: ‘Nix da, dieses Jahr i
Joh, Letzter zu sein’!“ e
Eddie Irvine

Eine Ein-Stopp-Strategie ware nur dri
» 1 N gewesen
wenn ich auf den Felgen gefahren wire — ode :
I = I
auf Bridgestones...“
Michael Schumacher nach dem Grand Prix von
Brasilien

Das Kampfen und Uberholen hat S

b I paB gemacht.
Du hast das Gefiihl: Ich hin wieder dabei!“
Gerhard Berger zu seinem zweiten Platz in
Sao Paulo

,» ES war §chon nicht schiecht, ein
hiauweiBes Auto hinter sich zu
hapen, aher _Wil‘ waren einfach
heide zu \_'_lell hinten, da war es kein
gutes Gefiihl fiir beide...”

Ralf Schumacher tiber seinen Monchen-
gladbacher Verfolger beim Brasilien-GP

Zusamm;ngestellt von Inga Stracke, Grand Prix-
Reporterin fiir die Radiosendung pole position
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Peter Windsor

uf zum IRL-Rennen
nach Phoenix — nicht
weil ich ein Fan von
Ovalen bin oder weil
die Ende 1995 von In-
dianapolis 500-Besitzer
Tony George gegriindete Indy Racing
League-Serie, fiir die Formel 1 von
Bedeutung wire. Das Interessanteste
an der IRL ist, daf} sie eine ver-
heiffungsvolle Zukunft hat: Sie ist eine
NASCAR-Serie fiir Einsitzer — eine
kosteneffiziente Meisterschaft, die
neue Talente belohnt statt sie zur Kas-
se zu bitten. Sie ist eine anspruchs-
volle Serie, in der die Preisgelder einer
schlechten Saison die Héfte der Aus-
gaben decken (und sie in einer guten
Saison iibersteigen) und gegen deren
zugegebenermafien nicht riesige tech-

1oer den 1ellerand ischau

nische Palette (drei Chassistypen, zwel
Motortypen, zwel Reifentypen) immer
noch jede Einmarkenformel (wie z. B.
die Formel 3000) langweilig aussieht.
Im Moment hat die IRL aus der
Sicht von Teammanagern und Fah-
rern aber auch noch ein anderes
Merkmal: Sie wird rund um den Glo-
bus von all jenen abgelehnt, die mei-
nen, etwas vom Motorsport zu ver-
stehen. In den Augen dieser Leute ist
sie eine hinterwildlerische Version der
IndyCar-Serie (jetzt CART) und/oder
die Art von dreister, je-mehr-desto-
besser Rennfahrerei, die das genaue
Gegenteil der Formel 1 ist. Wenn die
Formel 1 —ich zitiere — ,,niveauvoll
und exklusiv® ist, dann ist die IRL —
ich zitiere wieder — »derb und ge-
wohnlich® . Es heifit, man soll Aktien
kaufen, wenn der Kurs niedrig ist, und
ich schitze, daf} im Fall IRL. jetzt der
Zeitpunkt gekommen ist. In naher
Zukunft werden auch die gliihendsten

zu entwerfen. Anderson war 1989 Ste-
fan Johanssons Formel 1-Renninge-
nieur bei Onyx. Das Team war damals
politisch unter Beschuf} und voller
Probleme, aber Ken und Stefan arbei-
teten leise weiter und produzierten in
der zweiten Saisonhilfte ein Set-up,
das ihnen in Portugal einen dritten
Platz einbrachte. Und dieser Erfolg
war nicht geschenkt: Das Auto war
den ganzen Tag tiber schnell.
Anderson hat auflerdem eine Hand-
voll Indy 500-Rennen fiir Roger
Penske und George Bignotti gewon-
nen. Anfang der neunziger Jahre hatte
er die Idee, eine Konstruktionsfirma
aufzubauen und in ihr die besten
Chassisbauer und Maschinenschlosser
der Formel 1 zu vereinen. Seit nun-
mehr sechs Jahren bedienen sich alle

Topteams der Formel 1 — einschlief3-
lich Ferrari und Williams und seit
neuestem auch das Stewart-Team —
der Dienste von Ken Andersons Fir-
ma G-Force. Als Tony George 1995
die Idee zur IRL-Serie hatte, war An-
derson der erste Ingenieur, den er zu
Rate zog. Und das ist genau der
Grund, warum die IRL in den kom-
menden Jahren Erfolg haben wird.

Die Vorgabe von George lautete,
ein kostengiinstiges Auto zu bauen:
400.000 Mark fiir das Chassis und
100.000 Mark fiir den Motor. Das bei
Reynard eingeholte Angebot fiir das
Chassis lag bei etwa 480.000 Mark,
aber Anderson war iiberzeugt, dafl er
es auch fiir 400.000 DM kriegen Wiirs
de — plus 15% Aufschlag fur Ersatz-
teile und universelle Motoraufhén-
gungspunkte, die ohne weitere Hilfs-
mittel verschiedene Motorentypen
aufnehmen wiirden.

Er verlangte auch, dafl der Abtrieb

uidd die Fltgel nur zum Feintuning
benutzt werden. Der beste Beweis

Hieetir wind IndyCars und waren — bis

ui letzten Regelinderung — auch die
Formel 1-Boliden.

I Juli 1996 begann Anderson mit
der Bntwicklungsarbeit am G-Force-
¢ husudn, und im September nahm er
e Konatruktion in Angriff. Einen

citplun, den auch Dallara, Auftrag-

pechimer e den zweiten Chassistypen
ol

i ctwa einhielt. Der dritte Konstruk-
teur, Miley & Scott (bestehend aus
den Denign-Veteranen Bob Riley und
deim chemaligen McLaren-Ingenieur
Wk Scott) werden im Laufe dieses
luhiven in die IRL einsteigen.

Lhnn die Motoren. Der erste
w bt war die Verbannung der in der
IdyCur-Serie verwendeten Turbo-

ttoren, Die Zuschauer wollen Mo-
tienpeheul horen, wihrend sie an-
ivhen, um Eintrittskarten zu kaufen
wind di st bei den CART's schon ’
lipe nicht mehr moglich. Proble-
tatinch ist auch, dafl die Motoren-
tochinologie eine ganze Rennserie zer-
toren lann, wenn sie nicht kontrol-
et wird, Aufregende Rennsitua-
finen in der Formel 1 gibt es doch
ciat diann, wenn Autos mit gleich-
vortigen Motoren gegeneinander
h timplen, Und wenn es von den guten
lotoren nur wenige gibt, dann leidet
lue Henngeschehen.
\lv nfichstes miissen Rennmotoren
s der Herstellung und im Unterhalt
billig sein, Nur so stellt man sicher.
Il Firmen wie General Motors u;ld
tunun Gield in die IRL investieren
tinl thre Serien-V8-Motoren, die mit
sl 10.000 U/min laufen, zur
Virligung stellen oder Auftrige zur
I iiwicklung von Motoren vergeben.

Mai d?eses Jahres sollen etwa einhun-
‘dert_d1eser Motoren verfiigbar sein.
Dle Nissan-Motoren werden von
lesa}n USA in Kalifornien entworfen
entwickelt und produziert. Der kluge ’
Kopf dahinter ist der ehemalige
BMW—.Ingenieur Hans Hermann. In
Phoenix wurde auch Heini Mader ge-
sehen, was natiirlich sofort
den Verdacht erregte, die
Bayern seien nun dabei,
in die IRL einzusteigen.
BMW? Die Verlockung
heif3t natiirlich Indy.
Der Grundstock
sieht also so aus:
Man investiert etwa
ein Drittel eines
CART-Budgets (oder
ein Viertel eines klei- »

VON MAN-
CHER RENN-
SERIE KONNTE
DIE FORMEL 1
NOCH EINIGES

Formel 1-Anhinger die Vorziige der hauptséchlich von den vorderen und | Walkinshaw konnte si i

IRL verstehen. _ hinteren Fliigeln produziert werden Hener Auftriige sicherrlrrl1 ?)S;i}zl;;?: . LERNEN ¥ ZUM
Ich habe mich das erste Mal ernst- solle und nicht vom Chassis. Und so “4utir, benannt nach der Fla sch'?_ B

haft mit der IRL beschaftigt, als ich sollte ein Rennwagen auch sein. Die gschitl- ElSPIEL VON

horte, dafl Ken Anderson den Auftrag
erhalten hatte, einen der Chassistypen

Probleme fangen erst an, wenn der

it von General Motors, wurde von
cinem Ingenieur Geoff Goddard,

DER IRL...

Abtrieb vom Chassis generiert wird v hemuly bei Cosworth, entworfen. Bis
i . Bi

PN o o e
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Erfahren Sie den Unterschied

nen Formel 1-Budgets) und erhilt so-
fort die Hilfte davon in Form von
Preisgeldern zuriick. Die Autos und
Motoren haben — im Gegensatz zu den
geleasten CART- und F1-Motoren —
einen hohen Wiederverkaufswert. Alle
Rennen werden zur besten Fernsehzeit
live tibertragen. Wenn man unter
diesen Bedingungen keine Sponsoren
finden kann, die fiir die andere Hilfte
der Ausgaben aufkommen, dann sollte
man nicht im Renn-

geschift sein. - &
Auftritt Kenny D|e IRL'serle

Brick. Schnell,

sponsorenfreund- funktioniert, weil das dem ist die Serie

lich und im letzten

Jahr Zweiter der BaSiSkonzept stimmt:  dem Land der

Formel 3000-Mei-

sterschaft. Br wire i@ Ist erschwinglich, lichkeiten, und das

in dieser Saison ga-

rantiert eine interes- anSpI'I.IChS\iO" und

sante Erginzung in

der Formel 1 ge- operiert nach einer Jacques Villeneuve

wesen, aber mit

seinem Sponsoren- - guten Gleichung...

budget von nur

5 Millionen Mark

hétte er hochstens ein Drittel der
Rennen bestreiten kénnen. Also setzte
er sich in ein Flugzeug nach Amerika
und ging Klinken putzen. Kurze Zeit
spéter rief ihn Rick Galles an und bat
ihn, seinen verletzten Fahrer Davey
Jones zu ersetzen.

Innerhalb kurzer Zeit erlebte Briack
die Verwandlung vom potentiellen
Rennpensionir zum bezahlten Top-
Team-Fahrer. Was bedeutet, daf} die
IRL bereits so gesund ist, dafi sie es
Teams wie Galles erlaubt, ihre Fahrer
nach F#higkeit und nicht nach Geld-
beutel auszusuchen, und das sogar in
Europa. Entgegen landldufiger Mei-
nungen sucht die IRL die Beteiligung
der Européer, und sie plant auch — et-
was spéter — die Austragung von Ren-
nen auf Straflenkursen. Die Wahl fiel
zunéchst auf Ovale, die in Bau und
Unterhalt billiger sind.

In Phoenix fiihrte Brick 27 Runden
lang, bevor er in eine Mauer fuhr. Den
Sieg holte sich ein junger Bursche, der
eine Hypothek auf sein Haus aufge-
nommen hatte, um ein Dallara-Chas-
sis und einen Nissan-Motor kaufen zu
kénnen. An diesem Sonntag im Mirz
verdnderte sich die Karriere von Jim
Guthrie schlagartig. Hitte er ein Indy
Lights- oder ein Formel 3000-Rennen

gewonnen — was ihn mehr gekostet
hitte —, dann wire die Anerkennung
seiner Leistung verschwindend gering
gewesen. Dank Phoenix wird nun
auch Guthrie bald zu den bezahlten
Fahrern gehéren.

Die IRL fiillt die Liicke zwischen
der Formel 3000 und der Formel 1.
Sie funktioniert, weil das Basiskonzept
stimmt: Sie ist erschwinglich, an-
spruchsvoll, und selbst die Preisgelder
fiir hintere Plitze
decken noch die
Hilfte der Betriebs-
kosten ab. Aufier-

ein Produkt aus
unbegrenzten Mog-
hatte in letzter Zeit

Grund genug, sich
zu empfehlen.

avancierte in seiner
CART-Zeit zum
potentiellen Grand
Prix-Sieger.

Was aber wichtiger ist: Wir haben es
hier mit einer Rennserie zu tun, die
auf Kostenkontrolle basiert, damit also
auf einem Konzept, das CART-Team-
besitzern vollig fremd ist. Ganz zu
schweigen von unseren Freunden in
der Formel 1. Ich glaube, dal mittel-
fristig eine Generation nachwachsen
wird, die ungliubig fragen wird:
»Haben Formel 1-Teams frither
wirklich 250 Millionen Mark pro
Jahr ausgegeben, um zwei Autos
siebzehn mal ins Rennen zu
schicken?“ Und das wird das
Verdienst der IRL sein.

Von dem Konzept der Indy
Racing League kann sich, so
meine ich jedenfalls, fast
jede Rennserie eine
Scheibe abschneiden.
Es gibt hier Metho-
den, die auf der
ganzen Welt ange-
wandt werden
konnten.

Koénnte man an
der Wall Street IRL-
Aktien kaufen, so
wiirde das Wall Street
Journal sicher vermelden:
»Momentan giinstig und
unterbewertet. Kaufen.“ @




IN SEINER ZWEITEN

FORMEL 1-SAISON WILL
JACQUES VILLENEUVE

- WELTMEISTER
WERDEN. EGAL WIE
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»Die meiste;QIaSSen
«sichan gefihrlichen
stellen ein kleines
Polster. Jacques
macht es dagegen
geradezu SpaB, |
wenn er, wie letztes
Jahr in Suzuka, eine
Kurve wie die R130
mit Vollgas nimmt*
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Vigler hoch, Auto zuriick,
Jiogues kann sich nach
slner weiteren fliegenden
Runde zuriicklehnen.
Ohen: Aut Skiern ist das
Blld nicht so andets...

acques Villeneuve ist zierlich,
fit und hat kein Gramm Fett
zuviel. Wenn man ihn so sieht,
koénnte man das Gegenteil ver-
muten. Das Hinterteil seines
Overalls hingt irgendwo
zwischen Hintern und Knien, und die
Klettverschliisse seiner Rennschuhe
springen beim Gehen von Seite zu Seite.
Struwwelpeter 1483t griifien.

Addiert man zum Engagement und Ta-
lent des Mannes noch ein Werkzeug wie
den Williams FW19, schon hat man einen
der — wenn nicht den — Formel 1-Welt-
meisterschaftsfavoriten 1997. Ist Jacques
Villeneuve aber wirklich gut genug? Er
selbst sagt, dafl der Druck ihn nicht juckt.
Es ist ihm wichtiger, dafiir zu sorgen, daf3
seine Fans recht behalten, als die Zweifler
zu belehren, die meinen, ihn nur deshalb
im begehrtesten F1-Cockpit zu sehen, weil
er iiber Trumpfkarten wie IndyCar-Titel
und Legendérer Vater verfiigt.

Frank Williams hat 6ffentlich zuge-
geben, daf er von Villeneuves erstem
Halbjahr in der Formel 1 nicht sonderlich
beeindruckt war. Andere bemingeln an
ihm, dafl der — als der am besten vorbe-
reitete F1-Neuling aller Zeiten — im Quali-
fikationsduell mit 12:4 und im Siegduell
mit 8:4 von Damon Hill geschlagen wur-
de. Die Frage, ob das Ayrton Senna oder
Michael Schumacher in derselben Situa-
tion auch passiert wire, darf gestellt wer-
den. Andererseits ist es eine verdammt
gute Leistung, bis zum letzten Rennen um
den Titel zu kimpfen, gegen einen Mann,
der nach vier Jahren Williams auf dem
Hohepunkt seiner Leistungsfihigkeit war.

Als ich kiirzlich ein Foto von Jacques
Villeneuve gesehen habe, habe ich mich in
Erinnerungen verloren, Erinnerungen an
seinen Vater. Was féllt einem zu Gilles ein?
Als erstes ein rotes Auto, permanent
gegengelenkt; dann ein dreirddriger Fer-

rari T4 inmitten dénischer Diinen. Und
schliefllich der Sieg eines Doppeldecker-
Busses beim Grand Prix von Spanien. Die
Erinnerung an eine Legende, die beste
ihrer Zeit. Ein Mann von irrsinniger
Schnelligkeit. Dann fillt einem ein, daf
Jody Scheckter den letzten Fahrertitel auf
Ferrari holte, einen Titel, den Villeneuve
verdient hatte — und

hitte einstecken sol-
len. Aber wenn man
die Geschichtsbiicher
aufschlégt, dann stellt man
fest, daf3 Gilles Villeneuve in seiner
ersten vollen Saison bei Ferrari, 1978,

Carlos Reutemann im Qualifikationsduell

mit 4:12 unterlag. Und daf} Scheckter
ihn im Jahr darauf mit 7:6 bezwang. Mei-
ster fallen nicht vom Himmel — auch wenn
Kerpens bertihmtester Michael das viel-
leicht anders sieht.

Der Ruf von Jacques Villeneuve hatte
schon vor seinem ersten Formel 1-Rennen
dafiir gesorgt, dafy alle Welt einen coolen,
berechnenden Typ in der Art eines Alain
Prost erwartete. Aber wir stellten bald fest,
daf} der Williams mit der Nummer 6 viel
quirliger war als der mit der Nummer 5 —
daf} sein Fahrer am Steuer viel beschif-
tigter war. Villeneuve liebt ein steifes,
lebendiges Auto, dessen Heck er auf der
Strecke dann schon irgendwie in den Griff
bekommt. ,,Ich mag es, wenn das Heck
leicht ist, damit ich die Frontpartie nicht
zu sehr unter Druck setzen muf3, erklirt
er. ,Nattirlich darf es nicht so leicht sein,
dafl man anfingt, seitlich zu driften, denn
das kostet Zeit.“

‘Am Limit’ ist einer der Begriffe, der bei
Villeneuve schnell fillt. Entgegen der an-
fanglichen Vermutungen ist eben doch
eine Menge Vererbung mit im Spiel. Und
wen wundert’s? Als Jacques ein kleiner
Junge war und sein Vater fiir Ferrari fuhr,
bewegte der den Familien-Fiat stindig am
Limit. Standstreifen dienten als dritte
Spur und das Quietschen der Reifen war
ein Dauergerdusch. Joann Villeneuve fiigte
sich auf dem Beifahrersitz grimmig ihrem
Schicksal, wihrend der Filius auf dem
Riicksitz jede Bewegung des Autos in
vollen Ziigen genof3. Jacques mag manch-
mal kiihl und berechnend sein, aber er
148t es auch ganz gern mal jucken.

»Damon®, meint Patrick Head, Tech-
nischer Direktor bei Williams, ,ist ein ge-
schickter, berechnender Fahrer mit einer
groflen Portion Prost. In schnellen Kurven
hat Alain Prost immer die Risiken abge-
schitzt und sich dann ein kleines Polster
gelassen. Nicht etwa, weil er Angst gehabt
hitte — F1-Fahrer haben keine Angét - »
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,»S0 bin ich aufgewachsen:

sondern weil man, wenn zweil Rader
auf dem Asphalt sind und zwel im
Kiesbett, ganz nahe an einem schwe-
ren Unfall entlangsegelt. 1993 ist es
ein- oder zweimal vorgekommen, daf}
Alain von Damon an seine Grenze ge-
trieben wurde, so daf3 er ein bifichen
von seinem Polster hergeben mufite.
Thm gefiel das nicht, und wenn er <.ia—
nach aus dem Auto stieg, kaute er 1rr}-
mer an seinen Fingernégeln. Die mei-
sten Fahrer lassen sich an gefihrlichen
Stellen ein kleines Polster. Jacques
macht es dagegen geradezu Spaf3,
wenn er, wie letztes Jahr in Suzuka,
eine Kurve wie die R130 mit Vollgas
nehmen kann. Er hatte sich das zum
Ziel gesetzt, und nachdem er sich in
1.38,90 Min. qualifiziert hatte, meinte
er zu mir: ‘Ich hab’ Dir doch gesagt,
dafB sie voll geht.” Und ich: ‘Nf:in, das
geht nicht.” Aber die Telemetriedaten
zeigten tatséchlich, daf er vor der
Kurve nicht vom Gas gegangen war.
Damons Linie zeigte einen Knick, er
hatte sich ein Polster gelassen.

ki

Darauf angesprochen, lacht Ville-
neuve nur. »,Yeah. Nachdem Patrick
den Gaspedalausschlag gesehen hatte,
checkte er auch noch, ob ich vor der
Kurve gebremst hatte. Hatte ich aber
nicht. Er wollte einfach nicht glauben,
daB ich es geschafft hatte. Das war
lustig. Ich kann aber garantieren, d'('aﬁ
ich wirklich am Limit war. Vermutlich
bringt so etwas nur eine Zehntelsekun-
de, aber es tut einem verdammt“gut.
Und deshalb mache ich so was.
Villeneuve, meint sein Manager und
Vertrauter Craig Pollock, fahrt genau
so Ski. ,Wir waren im Winter Ski fah-
ren, zusammen mit zwei Midels, von
denen die eine zweifache Abfahrts-
weltmeisterin der Junioren ist. Wir
fuhren eine breite, steile Abfahrt
hinunter und plotzlich bog Jacques
nach rechts von der Piste ab. Er
machte einen Satz von zehn Metern
durch die Luft, fuhr in den Wald
hinein und machte nochmals einen
Rechtsknick. Ich dachte, was er kann,
kann ich auch®, lichelt Pollock, der

Alles, was ich bisher getan habe, ist, ans Li
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immerhin ein gelernter Skilehrer ist.
»Aber Jacques wufdte genau, WO €r
hinfuhr, denn er hatte diesen Weg 1
vorher schon mal ausprobiert. Vor mir
tauchte auf einmal ein Baumstumpf
von etwa einem Meter Hohe auf.
Jacques wufte, daf} er da war. IC}.l
tiberschlug mich, konnte mich w1ed.er
aufrichten und dachte schon, ich seil
davongekommen. Aber dann rif3 :1ch
mir die Wade auf. Und wihrend ich so
dalag und Qualen litt, konnte SiCl.Tl
Jacques vor Lachen nicht mehr ein-
kriegen. Das ist typisch Jacques. D.aS
Problem war, daf ich abseits der Piste.
lag, und um wieder zum Lift zu ge-
langen, mit dem ich ins Tal fahren
konnte, muf3te ich etwa zweihundert
Meter durch Pulverschnee laufen.
Und wie reagierte Jacques? Er fragte,
ob ich okay sei, winkte und rief zum
Abschied: “Wir sehen uns im Chalet!™
Genauso wie Jacques® Kritik an den
Sicherheitsvorkehrungen in der Fo.r—
mel 1 wecken solche Ereignisse bel
vielen den Verdacht, der Mann suche
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der heste in der Formel 1 ist,

er schétzt, daB er das kom- .

plelte Starterfeld in die Tasche
stecken kann — und deshalb
{ibt er sich darin, ah und an

~ auch mal zu entspannen

“i Leben wm Limit — ohne viel Riick-

bl andere, Aber was Sicherheit
St bt so will er nicht mifiverstanden
“ondin Sein Standpunkt ist: Je siche-
o4 desto besser — aber bitte nicht auf
Fvten der Spannung. Denn darum
Ao ht sl seiner Meinung nach alles.
L Abchaflung der Slicks und der
Fitubiung schmalerer Autos steht er
ot h gegentiber. ,,So macht man
A Bennen nicht spektakuldrer. Ich
Lot b, dafd der Sport zum Zirkus
“otkamt, wenn Risiko und Span-
s inmer mehr ins Hintertreffen
sotaten by knnn doch nicht die Lo-
Sup i Bodenhaftung wegzuneh-
tend L Nussen gibt es doch nicht
e Uiberholvorgiinge als im
foon benen, und das nicht nur wegen
Aot cinpenchrlinkten Sicht. Die wei-
Sl Baiten in diesem Jahr geben ei-
St i den Kuarven ein bifichen mehr

e D Auto bricht nicht mehr so
Lo bt s, und man kann ein wenig
Spies und hiirter bremsen, was fiirs
Chcdholen put ist. Okay, gelegentlich

Ef weif, daB sein Dienstwagen

verschétzt man sich vielleicht und
kommt von der Ideallinie ab, so daf
sich der gerade Uberholte wieder vor
einen setzt, aber grundsitzlich sind die
weichen Reifen gut fiir die Rennen.
Eine Reduzierung der Bodenhaftung
wiirde dem nur wieder entgegenwir-
ken. Schmalere Autos werden auf Ge-
raden schneller sein, weniger Wind-
schatten verursachen und dadurch
Uberholvorginge erschweren.“

Nach seiner ersten IndyCar-Saison
sagte Mark Blundell, daf3 die Formel 1
zwar die Konigsklasse sei, er die Ren-
nen auf der anderen Seite des grofien
Teichs aber vorziehe. Wie sieht das der
Mann, der den Weg von der IndyCar-
Serie in die Formel 1 ging? ,,Zunichst
einmal ist es ungeheuer schwierig, die
Spannung eines Rennens auf einem
Oval zu iiberbieten. Daran wird sich
nie etwas dndern. Aber auch auf den
Straflenkursen der Indy-Serie 1483t es
sich viel einfacher fahren als in der
Formel 1. Die Autos sind in etwa alle
gleich, und deshalb gibt es immer
Gruppen von Fahrern, die gegenein-
ander kdmpfen — solange, bis einer
einen Fehler macht, und dann gibt es -
eine Menge Schrott.“

Sich an einer Menge Schrott zu er-
freuen, ist nicht Villeneuves Ziel fiir
die neue Saison. Er will so schnell wie
moglich eine grof3e Distanz zwischen

« Nicht nur im Sport. Iich treibe mich solange an,

sich und seine Verfolger legen. 1996
verfolgte er den Plan, dranzubleiben,
bis er den Dreh raushatte, und dann
anzugreifen; was er auch machte.
Heuer sieht er sich als den, der das
Tempo vorgibt, und in seinem Team-
kollegen Heinz-Harald Frentzen den
Lehrling, der zu lernen hat.

»Jacques weif, was fiir ihn gut ist
und was nicht®, schwirmt Pollock.
»Er ist davon tiberzeugt, dal 1997
sein Jahr ist. Am Freitag nach dem
ersten Training habe ich ihn gefragt,
ob er mit der viertschnellsten Zeit
zufrieden ist. Er sagte: ‘Natiirlich
nicht. Aber das Schlimmste ist, daf3
Frentzen mit geschwellter Brust he-
rumliuft. Morgen mache ich ihn fer-
tig.” Und das machte er dann auch.“

An dem Geschiftssinn von Pollock
und Julian Jakobi, die sich um die
kommerzielle Seite von Villeneuves
Karriere kiimmern, gibt es nichts zu
riitteln. Aber, und das verleiht den so

geschiftstiichtigen Managern und ih-

rem Schiitzling einen witzigen Dreh:
Villeneuve wiirde vermutlich auch nur
des Rennfahrens wegen Rennen fah-
ren. ,,Ich wiirde auch ohne das Geld
fahren, aber nicht bei all dem Druck.
Andererseits giibe es ohne das Geld
wohl keinen Druck. Dann wiirde ich
mein Geld anderswo verdienen und
konnte mich wohl nicht so aufs Renn-
fahren konzentrieren...“ .

Mit dem Druck auf der Rennstrecke
kommt der Kanadier gut zurecht, die
PR-Seite, von der ihn seine Manager
so effektiv wie moglich abzuschirmen
versuchen, ist fiir ihn nur eine leidige

* Pflicht. ,,Die Presse ist eine Sache,
okay, aber diese vielen Verpflichtun-
gen abseits der Rennstrecke gehen mir
wirklich auf die Nerven. Da hingt es
ganz von meiner Tagesform ab, wieviel
ich davon ertragen kann. Ich bin doch
nicht hier, um Werbung zu machen,
sondern um Rennen zu gewinnen.
Was das angeht, muf} ich versuchen,
das im letzten Jahr Gelernte zu verbes-
sern. Der Vorteil ist, dafi ich jetzt die
Strecken kenne und mich mit Jock von
vornherein aufs Set-up konzentrieren
kann. 1996 mufiten wir manchmal
Damons Set-up iibernehmen, und das
hat meinen Rennen nicht gut getan.“

Villeneuve spricht ungern iiber seine
Rivalen, und er weif3, dafl Prognosen
zum Titelgewinn gefihrlich sein kén-

bis ich gewinne*

nen. Aber er ist bereit zuzugeben, daf3
Schumacher ,,sehr konkurrenzfihig
und aggressiv® ist. Und dafi sich Da-
mon ,,ganz gut schligt®. Aber er will
niemanden beurteilen. ,,Es ist unmég-
lich, eine Voraussage zu treffen. Und
es ist auch nicht fair zu sagen, dafl alle
aufler Michael Schumacher Idioten
sind. Denn das stimmt einfach nicht.
Er ist ein absoluter Spitzenfahrer,
okay, aber es gibt auch noch andere.*
Wiahrend Jacques so spricht, spiirt
man eine Selbstsicherheit an ihm, die
verdeutlicht, daf} er davon iiberzeugt -
ist, dieses Jahr das komplette Starter-
feld in die Tasche stecken zu kénnen.
Auch wenn er dafiir ans Limit gehen
muf. ,,So bin ich aufgewachsen®, sagt
er. ,Alles, was ich bisher getan habe,
ist, ans Limit zu gehen. Nicht nur im
Sport. Ich treibe mich solange an, bis
ich gewinne, oder, wenn es keine Geg-
ner gibt, bis ich mit dem Ergebnis zu-
frieden bin. Bei mir dreht sich alles
ums Vorantreiben und Verbessern.“ ¢)

F1 RACING 41




UESViLLENEUVE UND
ERNIE ECCLESTONE HAT
ONY DODGINS SEINE ZWEIFEL

ch glaube, 'in der Formel 1 wird in Sachen Sicher-

heit ein wenig tibertrieben. Wir sind jetzt schon

zwanzigmal sicherer als frither. Wenn es einen

anderen als Ayrton getroffen hitte, dann wiirde

man wahrscheinlich nicht soviel Wind machen.

Diese Worte waren jlingst bei der Vorstellung des
neuen Williams FW19 zu horen. Sie kamen aus dem
Mund von Jacques Villeneuve. Er befiirchter, die
neuen Regeln fur 1998 konnten die Formel 1 noch

“langsamer machen. Dabeli ist sie seiner Meinung nach

jetzt schon zu langsam. Prinzipiell vertreten auch

Bernie Ecelestone und einige andere diese Meinung.
Nur gilt ¢s zur Zeit als nicht angebracht, das auch klar
und deutlich zu sagen.

Wie sicher ist die Formel 1 aber tatsichlich?




| &

#§

Ich erinnere mich noch

genau daran, wie ich
Samstagabend in Imola
‘94 Richtung Tosa-Kur-
ve ging. Roland Ratzen-
berger war Stunden zu-
vor tédlich verungliickt.
Ob einem das pafit oder
nicht, zum Job des F1-

§ Berichterstatters gehort
es, sich vor Ort umzu-
sehen; Unfallorte sind da

keine Ausnahme. Karin
Sturm, Deutschlands wohl
bekannteste Formel 1-Jour-
nalistin, ging mit mir. Als

auf den Boden starrten, joggte
Jackie Oliver vorbei. ,»Keine
Chance®, meinte er. ,,Der arme

ihn in dem Moment retten kénnen.
. Wir schauten auf den schmalen Grasstreifen zwischen
Asphalt und Betonmauer und konnten — angesichts Rat-.

Auf dem Weg zuriick zur Boxengasse bemerkte Karin,

wie ungerecht das Leben doch sei. ,,Er hatte doch gerade

erst angefangen®, sagte sie immer wieder. Ratzenberger

war so ein charmanter Kerl; und so gliicklich, seinen

Traum von der Formel 1 verwirklichen zu konnen...

Als wir die Tamburellokurve erreichten, sprachen wir ge-

rade dariiber, wie gliicklich die Formel 1 sich schétzen kon-
ne, zwolf Jahre lang keinen t6dlichen Unfall bei einem Grand
Prix erlebt zu haben — seit Gilles Villeneuves Unfall im Mai
1982 in Zolder. Weder Karin noch ich waren damals vor Ort.
,,Stell’ Dir vor, wie das wohl war®, meinte ich. ,,So, als wiirde
es heutzutage Ayrton treffen. ,,Sag nicht sowas®, erwiderte
Karin. Sie gehorte zu den grofiten Bewunderern von Senna.
Sie schrieb damals auch an einem Buch iiber ihn. Bevor wir
weitergingen, tauschten wir noch ein paar Worte iiber die ge-
ringe Auslaufzone in der Tamburellokurve aus.

Ein Jahr nach Sennas Tod habe ich mir die Strecke von
Imola nochmals angesehen. Die Betonmauern, fand ich wie-
der, sind fiir die 300 km/h schnellen High-Tech-Geschosse
der neunziger Jahre einfach nicht mehr zeitgemif3. Mehr als

ein Vierteljahrhundert nach der ersten Mond-
landung muf} es doch geeignetere Mittel geben.

Oben: Herbert und Grouillard kommen sich ‘88in

Brands Hatch in die Quere. Unten: Gugelmins fliegen-
der March in Frankreich *89. Abknickende Radaufhén-
gungen konnen zu einer erheblichen Gefahr werden

. schwindigkeitstests damit durchzufithren. Vor dem Grand

wir in der Tosa standen und ”Mit Abdeckungen
zwischen den Radern cin einzelnes Kissen (von

Kerl war nur ein Passagier. Nichts hétte wiirde aus der
Formel 1 ein Kart-

zenbergers Geschwindigkeit von 320 kmv/h — nur nicken. wettbewerb [

(siehe Kreis)

Der erste kluge Besserwisser.

Aber von den vielen Vorschldgen und Ideen, die der FIA i
unterbreitet wurden, stellten nur wenige eine Verbesserung We ll er auCh S Chwe l gen kann
gegeniiber den Reifenstapeln dar. Beispielsweise die mit Luft "
gefiillten Kissen, die beim Grand Prix von Monaco auspro-
biert werden sollen (siehe F1 Racing 4/97, pit-stop) .

Bisherige Tests mit dem Luftpolsterzaun verliefen vielver-
sprechend. Zugleich ist es aber duflerst schwierig, Hochge-

Prix von Monaco sollen aber noch weitere Vergleichstests mit
einem Formel 3000-Auto stattfinden, bei denen die Daten
von verschiedenen Arten von Reifenstapeln mit Luftpolster-
zdunen und Reifen-Schaumstoff-Kombinationen verglichen
werden sollen. Das Tempo, mit dem der Ernstfall simuliert
wird, betrégt allerdings lediglich 110 km/h.

Besonders effektiv sind die Luftkissen an Stellen mit wenig
Platz, wie zum Beispiel in
der St. Devote in Mona-
co. Der Nachteil ist, dal

2,5 Metern Linge und
1,2 Metern Tiefe) 3.500,-
Mark kostet.

ber auch wenn
Luftpolsterstapel
inen Aufprall ab-

diampfen kénnen, so sind
sie kein Schutz gegen sich
16sende und wie Geschos-
se umherfliegende Réder. Wie 1980 in Hockenheim, wo Mike
Thackwell bei einem Formel 2-Rennen in der ersten Kurve
von der Strecke abkam, aber auf dem Gas blieb und Sand mit
auf die Piste zuriickschleppte; auf dem Sand drehte sich
Derek Warwick, wobei er in die Absperrung schof3 und dabei
ein Rad verlor; das Rad sprang in die Fahrtlinie des jungen
Osterreichers Markus Hottinger, der auf der Stelle tot war.

Der Unfall wurde als auflergewdhnliches Ereignis abgetan.
Zugegeben, solche Unfille passieren nicht oft. Trotzdem
stellen sie ein Risiko dar, das vermeidbar ist. Wer sagt, daf}
die Réder unverkleidet sein miissen? Bei der rdumlichen
Nihe der Autos zueinander und der Grofle der Reifen? Kein
geringerer als Michael Schumacher setzte sich vor einigen
Jahren fiir die Verkleidung der Reifen ein.

Und wo wir gerade bei vermeidbaren Risiken sind: Wer
sagt eigentlich, dafi der Kopf eines Fahrers aus dem Cockpit
ragen muf3? Ist dieses Risiko wirklich nétig? Wire eine Art
Kifig um den Kopf herum nicht sicherer?

,,Der exponierte Kopf ist doch kein Problem®, winkt ' YE MO04P
Johnny Herbert ab. ,,Ein Kifig? Um Gottes Willen nein. -
Dann kénnten wir ja gleich die DTM zuriickholen. Selbst mi
so einer Art Kifig besteht immer noch die Gefahr, daf3 man

JOHNNY HERBERT

Das Navigationssystem von Alpine nutzt die beste
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sich darin verfingt, dafl man stranguliert oder sogar ent-
hauptet wird. Das gleiche gilt fiir Reifenverkleidungen. Das
wire nicht mehr Formel 1. Verriickte Unfille wird es immer
geben. Seit Patrese in Estoril ‘92 haben wir doch keine
schlimmen Reifenberithrungen mehr erlebt (Aufer Christian
Fittipaldi in Monza 93 und Brundle in Melbourne ‘96 — Anm.
d. Red.). Mit Abdeckungen zwischen den Rédern wiirde aus
der Formel 1 ein Kartwettbewerb, wo innen iiberholt und
der Gegner mit der Stofistange aus dem Weg gerdumt wird.
Die Designer wiirden sich iiber Abdeckungen wahrscheinlich
freuen, weil sie damit etwas mehr Abtrieb schaffen konnten.

der Formel 1 natiirlich auch die Zuschauer am Her-

zen. Die beste Methode, zu vermeiden, daf} ein Reifen
in die Zuschauermenge geschleudert wird — wie beim Start-
unfall an jenem schwarzen Wochenende in Imola und beim
GP-Finale in Japan ‘96 — ist, dafiir zu sorgen, daf} sich die
Rider bei einem Unfall nicht 18sen; und gleichzeitig keine
zusitzliche Gefahr fiir die Fahrer darstellen.

Eine der Thesen nach Ayrton Sennas Unfall war, daf3 der
Querlenker das stabilste Teil der Aufhéngung gewesen war.
Er hat das Rad festgehalten, das dadurch nach oben schwin-
gen konnte und Ayrton am Kopf traf. Die Querlenker wur-
den seither so verandert, daf3 sie bei einem Aufprall am Rad-
ende brechen; und zwar hauptsichlich dann, wenn sie sich
im Kornpressionszustand befinden. Man muf3 sie daher in
diesem Bereich schwicher machen als im Spannungszustand.
Neu ist auBerdem in diesem Jahr, dafB} die vorderen, unteren
Gelenke einen Knickwinkel der Authingungsteilen von 60°
zulassen, ohne daf} irgendetwas bricht.

Soweit der Schutz der Fahrer — und der Zuschauer — gegen
abbrechende Teile. Aber wie sieht es mit der Absorbierung
des Aufpralls aus? Kohlefaser gilt seit vielen Jahren als die
grofie Errungenschaft in Sachen Sicherheit. Diesem Material
haben es viele Fahrer zu verdanken, daf sie unverletzt Unfil-
le iiberstanden haben, die frither unweigerlich zu Verletzun-
gen gefiihrt hétten — und sehr wahrscheinlich auch zu Brin-
den. Allerdings gibt es Ausnahmen. Es ist das Verdienst der
modernen Medizin, dafl Johnny Herbert heute noch fahrt.
1988 hatte er bei einem F3000-Rennen in Brands Hatch
einen Unfall, der die Karriere manch eines anderen beendet
hitte. Er schlug in die Reifenstapel auf der linken Seite der
Strecke, drehte sich zuriick — und direkt in die Fahrlinie von
Olivier Grouillard. Den wiederholten Einschldgen war die
Crashstruktur der Kohlefaser jedoch nicht gewachsen.

Neben der Sicherheit der Fahrer liegen den Machern

In Suzuka ldste sich
beim GP-Finale ‘96
Villeneuves Hinterrad
vom Auto und sprang
Richtung Publikum.
Ein zweiter Sicher-
heitszaun hewahrte
die Zuschauer vor
giner Katastrophe

Von den Vorteilen der Kunstfaser konnte auch Martin
Donnelly 1990 in Jerez nicht profitieren. Die Kohlefaser-
technologie hat seither aber grofie Fortschritte gemacht.
Kenner meinen, nicht nur die Struktur miisse heute viel ho-
heren Anspriichen gerecht werden, auch das Material selbst
habe sich verdndert. Das Material von Donnellys Lotus war
sehr briichig, hatte aber eine grofle Torsionsstabilitit. Das
entsprach damaligen Anforderungen. Die modularen Fasern
von heute weisen sowohl eine grofie Festigkeit als auch aus-
reichende Torsionsstabilitit auf.

Wihrend Donnellys Chassis beim Aufprall geradezu zu X~
plodieren schien, iiberstand Alessandro Zanardis Lotus den
Unfall in Spa drei Jahre spéter sehr gut. ,,Ich glaube, diese
‘doppelten Aufschlige’ sind heute kein Problem mehr, die
Autos halten das aus®, schétzt auch Herbert. ,,Wenn man an
Zanardis Unfall denkt und an den, den Mark Blundell letztes
Jahr in der IndySerie hatte, sieht man, daf} die Strukturen
heute viel fester sind. Die Kohlefaser an Martin Donnellys
Lotus war noch wie Glas und zerfiel in tausend Einzelstiicke.
Mit dem jetzigen Sicherheitsstandard bin ich eigentlich sehr
zufrieden. Ok, man kdnnte die Autos noch stabiler machen,
aber bei einem Frontalaufprall wiirde man sowieso sterben,
einfach durch die Wucht des Aufpralls. Zanardis Unfall war
fast frontal, wirklich furchterregend, aber er kam davon.
Allerdings glaube ich, daf’ nicht viel gefehlt hat. In so einem
Fall muf} das Chassis einfach ein wenig nachgeben. Alumini-
um gibt zuviel nach; das wird zusammengedrtickt, und ein
Fahrer iiberlebte irgendwie, oft mit Schnittwunden. Heutzu-
tage absorbiert ein Chassis schon eine ganze Menge, und
auBerdem ist da ja auch noch der Schaumstoff.

Womit wir wieder bei Villeneuve und seiner Meinung ‘
wiren. In seinen Augen ist Herbert einer, der ‘am Limit’ war.‘
Im grofien und ganzen glaubt er, daf3 die Formel 1 auf dem
richtigen Weg ist, aber er warnt vor allzu gravierenden
Streckenverinderungen. ,,Der beste Rennwagen, den ich je
gefahren bin, war der Turbo-Benetton kurz vor meinem For+
mel 3000-Unfall. Heute fahren sich die Autos leichter, aber
es macht auch nicht mehr soviel Spaf’. Doch wir miissen nuil
mal Sicherheitsaspekte beriicksichtigen, und solange wir es
damit nicht iibertreiben, haben wir kein Problem. Letzten
Endes ist es eben eine Sportart wie Boxen: Wir wissen, dafl
wir uns in Gefahr begeben, und wir sind bereit, es zu tun. Be
Ayrton war das nicht anders. Ich glaube, daB er das, was jetZ
passiert, nicht gewollt hitte. Er wufdte um die Risiken, wie
wir alle. Deshalb finde ich, daf} wir sie reduzieren sollten,
aber bitte ohne dabei zu iibertreiben.” O
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ie Situation ist schmerz-
haft. Lola, eine der le-
gendérsten Bastionen
im Motorsport, hat in
seiner nunmehr 39jéh-
rigen Geschichte nahe-
zu jede Rennserie irgendwann einmal
dominiert — aufler der Formel 1. Und
nun wirft die Lola-Grand Prix-Mann-
schaft das Handtuch.

Der auf die Siege in Le Mans und
Indianapolis gegriindete Ruf der Fir-
ma verblafit; stattdessen bleibt die
Nichtqualifikation des enthusiastisch
angegangenen Grand Prix-Auftaktes
in Melbourne in Erinnerung. Lola
hinkte beim Debiit den Schnellsten
um ganze 11 Sekunden hinterher. Im
GP-Mikrokosmos sind das Lichtjahre.

Augenblicklich sind 35 Mitarbeiter
des Formel 1-Rennstalls gerichtlich
dazu verpflichtet, keinerlei Informatio-
nen iiber das Programm des Teams
auszuplaudern. Damit bleibt die
zentrale Frage offen: Warum wagte
Lola iiberhaupt den Einstieg?

Da auch Lola-Griinder Eric
Broadley schweigen muf3,
baten wir March-Mitbe-
griinder Robin Herd um
seine Sicht. March gewann
als letzter Chassishersteller
von Formelautos aller
Klassen einen Grand
Prix — Monza 1976.

Es ist noch kein ‘Master’
vom Himmel gefallen: 16
Wochen Vorbereitung auf 8
die Formel 1 waren wohl 4
doch etwas zu knapp...
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,,Eric hatte schon verloren, als er
sich entschied, in die Formel 1 zu ge-
hen®, glaubt Herd. ,,Es ist sehr trau-
rig, daf} es so enden mufite.“ D?s Pro-
jekt war von Anfang an eine Zeitbom-
be, deren Explosion absehbar war. ‘

Broadley war jener Kunden ﬁber‘—

driissig, die seine Chassis mit mafii-
gem Erfolg in der Formel 1 einserten
_ zuletzt 1993. Die Griindung seines
eigenen Formel 1-Teams war fiir den
68jahrigen daher — trotz seines Alters 3
nur eine Frage der Zeit. Wenn sich
eine gute Gelegenheit bietet, greift er
su. Als MasterCard einen Stiick des
F1-Kuchens wollte, griff er zu und lieft
sich auf erste Handschlagvereinbaruns
gen ein. Der Zeitpunkt hitte kaum u.nl‘,
geschickter sein konnen. Wie auch di¢
folgenden Vorbereitungen...

Im November 1996 iiberzeugte
Broadley die Chefetage von Master-
Card davon, daf} er piinktlich fiir den
Saisonstart in Melbourne drei Autos
bauen kénne. In sechzehn Wochen.
Das Projekt bekam griines Licht. Dasg

war der Anfang von Lola F1.
Auf diesen tiberstiirzten Startschuf}
folgte noch ein schlechtes Zeichen: -

Markt wihrend der letzten finfzehn
", Jahre drohte der Firma aus den Hén-
", “den zu gleiten. Nach 28 Jahren kiin-
4. digte der Importeur Carl Haas seine
Mitarbeit. 1997 sollten nur fiinfzehn
. Autos — 50% weniger als im Vorjaht
' _ nach Amerika verkauft werden.
Durch die Formel 1 konnte sich
Lola weniger auf den wegbréckelns
den US-Markt konzentrieren.

Ein Teameht @i

N 2t o

) Die IndyCar-Serie, Lolas wichtigstel

bern Jordan

ALS LOLA IN DE FORMEL 1 EINSTIEG, SAG-

TEN KRITIKER DEM TEAM EIN AHNLICH KUR-
7ES SCHICKSAL WIE FORTI VORAUS. ABER
DAS AUS KAM SOGAR NOCH SCHNELLER...

Aber man lief3 sich nicht von dem
Jduniii sicigenden Erfolgsdruck im F1-
Lol beirren. Stattdessen wurde der
Hihie 1otus-Designer Chris Murphy
s s IY1-Programm angeheuert; al-

Iolings nur, um neben Broadley die
“wiie Gieige zu spielen. Noch un-
slaibilicher ist der Umstand, daf3 das
St vor seinem Debiit keinen Wind-
L il geschen hat. Wer heute ernstge-
Soinen werden mochte, kann so

“i bt i die Formel 1 einsteigen, ge-
~ Wwipge denn erwarten, daf3 es
St Das Windkanal-Modell wurde
ftigpentellt, als die Autos nach Aus-

q allens verschifft wurden.

L iinpiechend war das Handling des
{ ol 197730 auf dem fiinften Kon-
‘it Wir hatten grofie Probleme®,
g Micardo Rosset. ,,Das Auto tor-

£l e Gieraden runter — das war

“ e tiinch schon beeindruckend...
t'nhwvm'l ungen und Korrekturen wa-
1 ah Hisilien geplant, aber es kam

‘8 b 2u den Plénen. -
1oh hiwbe vom Aus erfahren®, sagt

' s winlerer Fl-Fahrer, Vincenzo
“pik, iy ich in einer brasiliani-

~ L Zeitung ein Foto von Ricardo
~h L ich den Text nicht verstand,

~ bbb sofort an, um ihm zu gratu-
oo dalt man ihm so viel Platz ein-
« it hatte, Und er sagte mir dann,

S0 e Girtinde hatte, die nicht so
S hEN waren, .

L At und Weise, wie Sospiri vom
S bden linde erfuhr, war sympto-
~ b e die letzten Tage vor dem
* ol B von Brasilien. Informatio-
~ = v unden nicht nur schlecht ver-

breitet, sie blieben auch unklar.
Sicher war letzten Endes nur, daf3
finanzielle Schwierigkeiten Lola zum
Riickzug zwangen.

Der Rennstall hatte im Jahreshaus-
halt fiir 1997 25 Millionen Mark von
MasterCard eingeplant. Die bis Brasi-
lien anfallenden Kosten konnte Broad-
ley vorstrecken, zum Teil mit einem
25-Millionen-Kredit. Als er in der
Woche vor dem Brasilien-GP von Ma-
sterCard mit deren erster Zahlung le-
diglich 500.000 Mark erhielt, wuf3te er
keinen anderen Ausweg als den Riick-
zug, um damit nicht mehr als 7,5 Mil-
lionen Mark Eigenkapital aus fritheren
Gewinnen von Lola Cars einzubiifien.

Aber auch fiir das Zégern von Ma-
sterCard gibt es einleuchtende Erkla-
rungen. Der Konzern hatte nicht da-
mit gerechnet, daf§ das F1-Team so
sehr von ihm abhing. Als dann Rosset
vier Tage vor dem Brasilien-GP in ei-
nem CNN-Fernsehinterview Master-
Card beschuldigte, den Deal mit Lola
vernachléssigt zu haben, staunte vor
allem ein Zuschauer nicht schlecht:
Bill Jacobs, Vize-Prisident von Ma-
sterCard. Die Probleme mit der Ver-
marktung des MasterCard-Lola-Renn-
clubs, der neue MasterCard-Kunden
anlocken sollte, und das mehr als er-
niichternde Ergebnis in Melbourne er-
leichterten Jacobs den Riickzug.

Alles schon dagewesen, raunte man-
cher in der Boxengasse, als sich die
Garagentore schlossen. 1990 versuchte
sich schon Lolas grofler Chassis-Kon-
kurrent Reynard in der Formel 1, be-
kam aber finanzielle Probleme.

»Wenn ein Kundenchassishersteller
in die Formel 1 geht®, sagt Reynard-
Direktor Rick Gorne, ,,braucht er eine
entsprechende Infrastruktur. Lola
hatte alles unter einem Dach, doch
man braucht mehr: eine eigene F1-Ab-
teilung, zwei Jahre Vorlaufzeit, viel
Geld und Werksmotoren. Lola war
zwar recht mutig, hatte aber keine der
erforderlichen Voraussetzungen.

Die Motivation fiir das Projekt
bleibt unergriindlich. Da es allen Res-
sourcen fehlte, liegt der Schlufl nahe,
dafl der Verantwortliche keine Ahnung
vom Niveau der Formel 1 hatte; das
ist nicht ganz wie in der Formel Ford.

Eine Riickkehr Lolas scheint nicht
ausgeschlossen, doch nur ein BWL-
Genie konnte diese Aufgabe bewil-
tigen. Am meisten profitieren kénnte
von diesem Fiasko Bernie Ecclestone.
Lola fiihrte die beiden nordamerika-
nischen Sponsoren MasterCard und
Pennzoil in die Formel 1 ein, die bei
anderen Teams einsteigen konnten.
Vielleicht kénnten sie den von Eccle-
stone seit langem geplanten US-Grand
Prix ins Rollen bringen.

,»Als Eric in Trinen Rosset anrief
und den Riickzug bekanntgab®, so Ro-
bin Herd, ,,war es nicht das erste Mal.
Schon 1985/86 waren unsere March
im IndyCar-Bereich haushoch tiber-
legen, und Mario Andretti wollte un-
ser Chassis. Eric rief Teamchef Carl
Haas an, driickte auf die Trinendriise,
und Haas blieb bei Lola.“

Aber diesmal gab es kein Bitten und
Betteln — und deshalb auch keinen
Grund, mit dem Weinen aufzuhoren. @
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n Sa ‘ngtorén bis zu aufgeladenen Motoren, von den.

| PS eines Lotus-Climax 1961 bis hin zu den urgewaltig

n Vorkriegs-Kompressormotoren — die Evoluuor} der

| Prix-Autos verlief seit 1927 alles andere als glexgh—

. Die Streckenfithrung des alten Niirburgrings blieb

is 1970 aber fast unverdndert und existiert noch heute.
eradezu verhalten erscheint eine der ersten gemessenen
chwindigkeiten, das Tempo des Grand Pr}x—Sleger§ von
' 1931: Achille Varzi umrundete die etwa 28‘K1_lometer n
11.48 Minuten. 1939 legte Hermann Tang mit 9.52,2 emnen
‘Schnitt vor, der bis 1956 nicht mehr verbessert' werden soll-
o 1069 fiel die Marke erstmals auf unter 8 Minuten, und
Niki Lauda wandelte im vierten Training 1975 mit 6.58,6
Minuten an der Grenze zum Nirwana.

" Doch nackte Zahlen spiegeln die Leistungen der Fahrer
ur ungentigend wider —von variierenden Streckenldngen
sch zahlreichen Umbaumafinahmen einmal ganz abgese-
hen. Was‘ spielte sich ‘da drauflen’ iiberhaupt ab? Konnten
wig neue Rekorde erreicht werden?

hon frith waren die Autos viel zu schnell

ir die legendire Achterbahn. Die S.prungk'up—
pe am Briinnchen katapultierte seit jeher die
Monoposti in die Luft, doch bereits Ende der
echziger war ein neues Niveau erreicht: Der
eutige Direktor eines jungen Formel 1-Teams,
ckie Stewart, setzte 1967 mit seinem BRM am
rinrichen so vehement auf, dafi er sich die Ol
,,é‘nn'g aufrif}. Jim Clark, ;

beklagten ihrerseits bald gefahrliche Auﬂléirigungsschﬁfien.
Eine der skurrilsten Begebenheiten widerfuhr‘allerdmgs |
Jochen Rindt. Als er in seinem Cooper-Maserati 1.967 die
Eifel nahezu mit Hochstgeschwindigkeit durchpfeilte, wurde
er in seinem Sitz plotzlich nach oben gerissen. Da der.Luft— ‘
strom unter seinen Helm geriet und sein Kopf nach hm_ten
gedriickt wurde, konnte er nicht einmal mehr auf die Sitz-
flache zuriickrutschen. s
Nicht auszudenken, welch gespenstisches Schauspiel die
feuerspuckenden Turboprojektile spiter auf dem alten Kurs:
hatten inszenieren konnen — unter
den 1000-PS-Monstern der
Achtziger ware das Urgestein
der einstmals vulkanreichen
Eifel gewif} bis in seine
B  Grundfesten erschiittert
worden.

oL

Zeit und Raum

A\l der Niirburgring geplant worden ist,
il ein vergifteter Gigant mit der
Hivekenfiihrung beauftragt worden sein.
Hiie Hunde auf dem Kurs herumgewirbelt
i weiden, ist ein unvergeflliches Erlebnis.
Hiner wieder erstreckt sich die Fahrbahn
His i den Himmel, und ob dahinter eine
o i, cine Linkskurve oder ein Nichts
Foint, weif man erst oben auf dem
iplel Der Eifelkurs hinterlidfit einen
tieibenden Eindruck — so, als wire er eine
Wit Lunchenausgabe der Targa Florio, nur
e e Schluchten.” (W.F.Bradley, The
Wby 1031)

i ilirekten Vergleich zu den 72 Kilo-
Wietein des bertihmten sizilianischen
datlenrennens erscheint die nur
¢iwn ein Drittel so lange Eifelstrecke
ttsichlich ein wenig kompakt.

Dioch dieses bizarre Cocktail aus ur-
puinglich 175 Kurven, die aberwitzigen
Hihienunterschiede von mehr als 300m und
e Sprunghtigel, die die Boliden regelrecht in
e Lult katapultieren — das ist mehr als nur eine
Westentaschen-Rennstrecke.
Die Vorstellungen von Zeit
und Raum haben sich grund-
legend verdndert. Erachteten

es die Teams noch in den

zwanziger und frithen
dreifiiger Jahren als unver-
zichtbar, Ersatzreifen auf
die schier endlosen Strecke
mitzunehmen, so drehten
sich die Kdmpfe alsbald
um wenige Sekunden bei
den Boxenstopps.
Binnen vier Jahrzehnten
purzelten die Rundenre-

korde um stolze fiinf Mi-

nuten. Aus der Reise

durch die 12-Minuten-
Ewigkeit wurde eine Hatz

des GP-Siegers 1927 noch
bei 102 km/h, so gelang es Re-
gazzoni im Rennen 1975, dieses
Tempo fast zu

um Zehntel. Lag der Schnitt

‘Nﬁ 1970 wollte Fahrersprecher

* Jochen Rindt neue Doppelleit-
planken, doch die Zeit war zu
kurz - und der Eifel-GP fiel aus

Tausende von herangepilgerten Zuschauern
erleben, wie Stewart Regazzoni 1972 ins
Karussell jagt

verdoppeln —
mit unglaublichen
192,8 km/h.

Freilich, der Vergleich ist miiflig, denn ab 1971 sank die
Zahl der Adrenalinst6fle pro Runde drastisch: Im Sinne
eines Kompromisses zwischen den Betreibern und den
Fahrern, die ihren Grofien Preis 1970 nach Hockenheim
verlegt hatten, beschnitt man das Kurvenkarussell auf nur
mehr 73 Biegungen.

In seiner Gesamtheit erstreckte sich der Klassiker aber
immer noch auf stolzen 22,8 Kilometern durch die Eifel —
zu lang fiir PR-Manager, die kritisierten, die Autos kimen
nur 14 Mal an den Zuschauern vorbei, im holléndischen
Zandvoort aber 75 Mal. Pech auch fiir die Fahrer, die mit
technischem Defekt liegenblieben. 1967 berichteten Strek-
kenposten, daf3
Dan Gurney selig
neben seinem Auto
schlafe. Spater war
zu erfahren, daf
der Eagle-Weslake-
Pilot mit einem
Halbwellenschaden
an entlegener Stelle
ausgefallen war...
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Mensch und Maschine

Die flachen Boliden der Neunziger, aus Kohlefaser, Titan
und Aluminium, mit hochdrehenden Zehnzylindermotoren
und elektronischen Halbautomatikgetrieben, haben auf den
ersten Blick so gar nichts mehr mit den Urspriingen des
Grand Prix-Sports gemein. Bis aufs AuBerste durchtrainier-
te Piloten, die geballte Manpower der Teams, minutiose
Vorbereitung und die Sucht nach Prézision im Zehntel-,
Hundertstel- oder Tausendstel-Bereich — das sind die Para-
meter der modernen Formel 1.

Und doch wurde Mensch und Maschine seit jeher eine
ungeheure Leistungsfihigkeit abverlangt. Im Vergleich zu
den fast finf Stunden, die ein Grand Prix bis 1932 auf
schier endlosen 570 Eifel-Kilometern dauerte, erscheinen
die heutigen Zwei-Stunden-Rennen wie knappe Sprints.

Die ab 1934 maximal 750 kg schweren, kompressorgela-
denen Dreiliterboliden zu biandigen und mit ihren diinnen
Reifen auf dem tiickischen Asphaltband zu halten, war nich
mit Front- und schon gar nicht mit Mittelmotor einfach zu
bewiltigen. Geradezu unfaflbar erscheint uns auf diesem

Hintergrund, wie Tazio Nuvolari 1934 den Grand Prix als
Vierter beenden konnte, war er doch mit einem eingegip-
sten Bein und einem umgebauten Auto an den Start ge-
gangen. Dies wird jener Generation wohl immer ein Ge-
heimnis bleiben, die heute sieht, dafi bereits eine nicht
perfekte Abstimmung jegliche Chance auf eine Toy
Plazierung vereitelt.
Geblieben ist bis heute hingegen das
Angewiesensein auf fremde Hilfe: Stirbt
ein Motor ab, so muf3 der Pilot auf
jene Art von duflerer Hilfe
vertrauen, mit der schon Bernd
Rosemeyers Auto Union-
Sechzehnzylinder 1935
angelassen wurde: mit einem
elektrischen Startermotor.
Und wenn der Bolide nicht mehr
will, dann ersetzt der Mensch die
maschinelle Kraft und schiebt — so
wie andernorts Alain Prost oder
Nigel Mansell Mitte der achtziger
Jahre, als die Spritmenge limitiert
war und die gefrifligen Turbo-
monster mit Vorliebe kurz vor dem
Ziel liegenblieben.
Auch Maurice Trintignant schob 1964
seinen BRM am Niirburgring zurtick an
die Box. Teils sogar bergauf, zwanzig
Minuten nach dem Zieleinlauf des
Siegers, die meisten Zuschauer bereits
auf dem Heimweg, {iberquerte er die
Ziellinie. Aber die Miihe hatte sich
gelohnt: Der damals bereits 47jihrige
Trintignant wurde noch Fiinfter, da
er in derselben Runde wie Sieger
John Surtees war, wihrend der
Sechste bereits iiberrundet,
worden war...

Freudentaumel und Trauer

luphorie und Tragodie liegen im Rennsport nahe beieinan-
der “ vielleicht ndher als in allen anderen Sportarten. Die
umen des Auto Union Junior-Piloten von Delius 1937, des
I'erpari-Fahrers Peter Collins 1958 oder des fiir Porsche
ituinicrenden Gerhard Mitter 1969 sollen hier stellvertre-
tend fiir all jene Fahrer stehen, die in & 5
lor ‘Griinen Hélle’ umkamen. »Was sich seit Ascari geandert
Unvergessen bleiben aber auch die 3
(fften Momente des Sports. Tazio hat? Nichts. Nur die Baume sind
uvolari triumphierte 1935 auf sei-
nein Alfa Romeo mit stolzen einein- diCker gewnrden“
lilh Minuten Vorsprung im Ziel. Er
piolitierte vom Pech des Manfred
i1 Brauchitsch, der nach fast 500 Kilometern kurz vor
Ivm Ziel einen Reifenschaden hatte. Historiker weisen aller-
gy darauf hin, dafi Reifenversuche im Training bereits
I/ ermahnten, Runden nicht unter 10.45 Minuten zu fah-
i1, denn dann erhohrte sich der Reifenverschleifl drama-
()i - ein Faktor, den von Brauchitsch in seiner formidab-
i Jugd nicht bedacht zu haben schien. :
| spendir sind aber auch die dramatischsten Nachkriegs-
nnen, die belesene Motorsportliebhaber gerne mit den
inen von Juan Manuel Fangio, Stirling Moss ode e
wirt verbinden. So lag Fangio 1957 beim Gg
n i der 13, Runde; also nur 9 :
" nindungen vor Schl
e dreiviertel:Mini
dony B

JACKIE STEWART

: Eine phantastische
S — Leistung zeigte Stirling Moss, der
1961 in Rob Walkers technisch unterlegenem
Lotus-Climax die Ferrari von Wolfeang Graf Berghe von
Trips und Phil Hill niederrang. Obwohl es gegen Rennende
‘ /, sogar noch zu regnen begann, baute derBrite seinen Vor- ="
/ ; sprung auf stolze 21 Sekunden aus. =t
/ Fiir immerund ewig aber hat sich Jackie Stewart, der
‘Regenkonig der Eifel’, 1968 in die.Motorsport-Geschichts-
biicher gefahren. Im nebgggen“Ré'genwetter mufite man ,,ein
verdammt gutes Gedédchtnis® haben, so Stewart, denn
bereits im Freitagstraining reichte die Sicht noch nicht
: cinmdl mehr bis zur nichsten Kurve. Am Rennsonntag
~ waren die Bedingungen noch schlechter, ja es lag sogar
ein Abbruch der gesamten Veranstaltung in der Luft.
Doch dann startete der Schotte eine solch virtuose Jagd,
daf} die versammelte Gegnerschaft schier erblaf3te: Mit
iiber vier Minuten Vorsprung triumphierte der Matra-
Pilot vor Graham Hill; der nach einem Dfeher sein Auto
anschieben muf3te und erst beim néichsten Bergabstiick
wieder anlassen konnte...

thorn und
Colling. Den Doppel-
der Scuderia wufite der Ma-
Mot aber noch mit einer brillanten Jagd zu vereiteln.
I um Runde feilte der bereits 46jahrige Argentinier an
Jsiuntiberwindbarerscheinenden Abstand. Wiirde
Wlibende Distanz reichen? Nur eing Ruride vor
W impite sich Fangio bei BretdScheid schliefllich
hiung und zelebriq;;e.sdﬁén fiinften Saisonsieg, den
i i Folge. Mehrnoch: Thm gelang in diesem Jahr, was
110 kel Pilot mehr vollbrachte — er gewann seinen
il Weltmeistertitel. ol




Tak‘tik mgm Mihgetragen, pachdem die Pilotenvereinigung den Eifelkurs
waer and POlltICS uls 2u gefihrlich erachtet hatte — erst ein Jahr spater war die

Purinel 1 wieder am Nurburgring.

Boxenstopps, das weif3 jeder, sind ein elementarer Bestand- Schon zu Beginn des Niirburgrings spielte Politik eine Rolle; RRAL Niki :
teil des Rennsports. In einem Zeitalter, in dem Uberholma- Das Bauvorhaben des rheinischen ADAC mit Sitz in Koln ny ,J-\:‘;]&-J:él;l }]}Zﬁi?;gg fri(]; ;?7?1;%““1137%?”“6
néver mit der iiberbordenden Haufigkeit extraterrestrischer erhielt durch die Zustimmung des damaligen Kélner Ober- & 50| 1-Genehmigung entzogen EHug gie
Phinomene auftreten, kritisieren viele, die Rennen wiirden biirgermeisters Dr. Konrad Adenauer einigen Auftrieb. I fust ganz von offentlicher %‘Ial:l df X B !
sogar nur noch beim Aufenthalt in der Kurzparkzone ent- Immer wieder gab es Politik um den Nirburgring. 1933 IR o b 1081 ein vollie neder lcn}sil)nﬁertenD' auart?e_1—
schieden — dann schligt die Stunde der Strategen. kamen die Nationalsozialisten an die Macht. Gerade der BRI G e scine GroBe erheb%ich o c-l uBrS‘ K ie Politik
Thre Schachspiele lassen die Rennen, die auf den von Motorsport war ihnen sehr willkommen, um die Ideologie BRRS o1:f 76 Millionen Mark limi,t o ?I}; Lo aaurosten
Kritikern als immer langweiliger gebrandmarkten moder- von der Uberlegenheit der Deutschen und ihrer Technik zu & [ {lometer langer Entwurf wu dl o P :in u}l;sprgnghch
nen Grand Prix-Kursen ausgetragen werden, sehr viel offe- propagieren. 1936 war der Automobilsport am populdrsten, i BN vt o0 Liikonziniert. Ab 19; 4e s :'ut;g? 4.’5_
ner erscheinen. In lebhafter Erinnerung ist noch Jean Alesis als 360.000 Zuschauer den Ring gesdumt hatten. Munsekles Mo torsporlt)s wi'e G rg%S_tflelrtg IE Onigs-
Husarenritt vor zwei Jahren. Als einer der wenigen startete In der Nachkriegszeit wirkte sich die Sportpolitik von In- = BTt L. 1085 tobion s Boliden 11E,COC I?Iur kurz.
der franzosische Ferrari-Pilot in der regennassen Eifel auf teressenverbinden auf das Schicksal des Eifelkurses aus. | R e S AR %‘negt IE locken—
profillosem Gummi. Legten Schumacher, Hill und Coult- Der Grand Prix wurde 1970 in i cine \,zverbefreie weifle Strgckg f ecrlme C(c:i .
hard nach elf bis zwolf Umrundungen erste Stopps ein, so Hockenhgim wollte die Nﬁrl;u terine GmbH o }f TLC ﬁrauf
baute Alesi kontinuierlich seine Fithrung aus — der Sieg ‘ Brst ein Treffen zwifsgchen = rlnc L emgedelg
schien ihm sicher. Erst nach 34 Umléufen fuhr der Fran- | B e e < S?tone un e}mut
zose an die Box, so daf3 der amtierende Weltmeister aus ' ; B . GPvoe Eurona in d'aI;E'fulng;nl (z)ur Riick-
Kerpen sich bis auf 0,8 Sekunden ansaugen konnte, dann Bis ins Jahr 2001 léiuli’t s \l,e t;e ¥ d95. Ni
aber erneut frisches Gummi ausfassen mufite. Somit be- B Focleiiones AbZirchig gjﬁft 1egn;{ enir;n
hauptete sich Alesi - in dem an Bec{eutung gewinnenden’asiatisch azifi Y
§ iﬁi?;;(;essei;ﬁgiir Berelts 1 937 wchen Raum auf Kosten européischer Wettbev?zerbe
| 5 LT /u veranstalten, lassen Zweifel dar:
| \ngirtszpem?igiea%glfék benOtlgte Rudolf Deutschland al.,ICh weiterhin in daer?ré}ilrllf}l(gr;vr&i??; (~)b .
‘ schien aufzugehen. Cara cciola fiir Grand Prix kommen wird. @
‘ Doch mit Hilfe der
il neuen Reifen gelang einen Boxenstopp
es Schumacher, Alesi
Ll nur 32 Sekunden
noch abzufangen.

Seine Strategie der Vorsicht ging auf, und sein Sieg war ein
weiterer Meilenstein auf dem Weg zum zweiten WM-Titel.
Die Jagd nach Zeitgewinn beim Service und nach einer

idealen Strategie sind aber alles andere als neu. Schon
1937 brauchte Rudolf Caracciola fiir seinen zweiten
Boxenstopp nur 32 Sekunden — nichts wurde dem Zufall
iiberlassen. 1951 kalkulierte das Alfa-Team, dafl man auf

i einer Distanz von 456 Kilometern zweimal Reifen wechseln
{ wiirde — also gingen Fangio, Farina, Bonetto und Pietsch
£ nur mit halbvollen Tanks an den Start. Fangio wurde

| Zweiter, um ihn herum gruppierten sich fiinf Ferraris.
Maserati wihlte 1957 eine #hnliche Strategie und fullte
die Tanks nur halb. Fangio ging schon bald in Fiihrung,
und im Laufe des Rennens gelang es dem jenseits von Gut
und Bose fahrenden Argentinier, den Rundenrekord suk-
zessive um unermefliche 23,7 Sekunden zu verbessern.
Nur wer die Schnelligkeit von Gerédt und Mensch mit
einer pfiffigen Planung zu kombinieren weif3, produziert
i Rennsiege — damals
- wie heute.

SCHLEGELMILCH, GPL
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WER KAUFT SICH EINEN RENNANZUG

| VON SENNA FUR 45.000 MARK?
GINA DESBOROUGH WAR BE
SOTHEBY’S, UM ES HERAUSZUFINDEN

1 “ Fotos von JED LEICESTER

Sotheby’s in London: gefiillt mit Fans und Handlern, alle auf der Suche nach dem hesonderen Schnappchen. Oben Mitte: Johnny Herberts Fronipartie vom
Portugal Grand Prix 1993 (verkauft fiir DM 1400). Oben rechts: ein vom Weltmeister signiertes Modell des letztjahrigen Williams (verkauft fiir DM 2300)

as verbinden Sie
mit dem Namen
Sotheby’s? Wahr-
scheinlich ein alt-
ehrwiirdiges Aukti-
onshaus. Heute
gleicht dieser stilvolle Ort einem rie-
sigen Ameisenhaufen. Dicht gedringt
stehen im Ausstellungsraum um die
zweihundert Formel 1-Begeisterte,
vom Héndler tiber den Hobbysamm-
ler bis hin zum Fanatiker. Auf der
Galerie oberhalb tummeln sich Foto-
grafen und Fernsehteams, um heute
dabei zu sein: Bei der Versteigerung
von Formel 1-Sammlerstiicken.

Hier findet man alles, was das F1-
Herz begehrt. Uber uns am Treppen-
gelidnder hiingen einige Autoteile wie
eine Motorabdeckung des 94er Wil-
liams FW15D, eine Monocoque-Ver-
kleidung von Ayrton Sennas 87er Lot-
us (DM 23.900) und kleinere Teile,
wie ein Seitenkasten von Ronnie Pe-
terson von 1975 (DM 9000) und ein
Heckfliigel von John Watsons 82er
McLaren (DM 1200).

Unten hingen auf der einen Seite
einige mehr oder weniger abgetragene
Rennanziige an der Wand. Die Preise
dieser einstigen Fahrerschétzchen sind
verbliiffend: der von David Brabham
ist mit 660 Mark veranschlagt, Eddie
Irvines mit 6100, Jackie Stewarts mit
8200 und Ayrton Sennas mit dem
stolzen Preis von 45.000 Mark. Als
Senna-Fan sollte man also ein dickes
Portemonnaie mitbringen...

Die Luft ist warm und stickig, die
Atmosphire gespannt. Der Ordnung
halber erhilt jeder Besucher ein Tifel-
chen, um sein Interesse anzuzeigen.
Als endlich Toby Wilson, der Auktio-
nator, den Raum betritt, wird es
ruhig. Jeder schaut méglichst serids,
denn schliefilich gibt es wenig zu
lachen, wenn man um Geldsummen
dieser Gréfienordnung erleichtert
wird. Die Versteigerung geht los. An-
gebot Nummer 1, ein signiertes Foto
von Juan Manuel Fangio. Geschitzter
Preis: 530 Mark. Ein paar Téfelchen
werden verstohlen in die Luft gehal-
ten, und letztlich geht das Stiick fiir
450 Mark weg — ein Schnéppchen,
wie wir im nachhinein feststellen.

Mittlerweile haben sich auch einige
Abgesandte mit Handys in der Halle
eingefunden. In stindigem Kontakt
mit ihren Auftraggebern aus Ubersee
bieten sie eifrig mit. Die Auktions-
mitarbeiter mit aufgekrempelten
Armeln und langen dunklen Schiirzen
hasten eifrig hin und her und zeigen
die begehrten Stiicke geduldig in die
Runde. Ich habe ein Auge auf Ange-
bot Nummer 48 geworfen: Zwei Mo-

naco-Werbeplakate von “77 und 74,
die in meinem Wohnzimmer grofiurtig
aussehen wiirden. Ich hoffe, ich be
komme sie fiir unter 260 Mark, Ich
bin bereit. Toby beginnt mit dem
Mindestpreis von 130 Mark. Ich reifie
meine Tafel in die Luft und splire
gleichzeitig einen gewaltigen Adrena-
linstof3 — ich bin im Geschift. Dann
140 Mark, 150, 160... noch habe ich
eine Chance... 310 Mark, 320, 330.
Verdammt! Ich kann unméglich noch
hoher bieten, 520 Mark, 650, 800,
die Gebote horen nicht mehr auf. Fiir
unglaubliche 1000 Mark gehen die
Plakate tiber den Tisch! Verriickt!
Was sind das nur fiir Menschen, die
solche Unsummen fiir diesen
Schnickschnack ausgeben? Einige
Einzelhindler kaufen alles, was sie
kriegen kénnen, schlagen ihre Ge-
winnspanne auf und verkaufen es an
den néchsten Fan. Wer das umgehen
will, sollte selbst an einer Versteige-
rung teilnehmen. Wie zum Beispiel
Alan Bushell. Er ist aus rein privatem
Interesse hier. Er sucht nach dem
ultimativen Schnidppchen, aber nicht
fiir sich selbst, sondern fiir seine bes-
sere Hilfte. ,,Mein Frau steht total
auf Damon Hill. Sie verpaf3t kein
Rennen und hat schon das ganze
Haus mit Fanartikeln dekoriert. Nur
im Schlafzimmer hat der Rennfahrer
noch nicht Einzug gehalten.“ Das ist
erstaunlich, da sie offensichtlich
stdndig mit Hills ehemaligen Besitz-
timern beschenkt wird. Kiirzlich
bekam sie zum Hochzeitstag ein paar
Rennhandschuhe, und zu Weihnach-
ten gab es ein Bild ihres Idols in limi-
tierter Auflage. Alan hat sich heute
wieder mit einigem eingedeckt: Zwei
Fotos von Graham Hill, unterschrie-
ben von Graham, Bette und Damon
(DM 1370), eine Landkarte von
Suzuka, unterschrieben von Damon
und Jacques Villeneuve (DM 3050)
und zwei signierte Visiere von Damon
Hill zum Spottpreis von 2700 Mark.
Robert Caig mochte sich und den
Bewohnern von Kirkcudbright ein
Geschenk machen. Dort wird er in
Kiirze ein Autohaus eréffnen, und in
diesen Tiefen Schottlands liegt auch
der Geburtsort von Innes Ireland,
dem langjéhrigen Lotus-Pilot der
sechziger Jahre. Angebot Nummer
309, ein Jet-Helm von Innes Ireland,
soll bald Roberts Verkaufsraum auf-
peppen. Die Versteigerung beginnt
bei 660 Mark, schnell steigt der Preis
auf 1400, aber Robert gibt noch nicht
auf. 1600 Mark ist sein nichstes Ge-
bot, doch ein anderer Mitbieter 1463t
nicht locker. O.K. 1900 Mark... Ro-
berts letztes Gebot! — Der Auktiona- »
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ten. Stille... der Hammer hebt sich. it
»Das Stiick geht weg zum Preis von
1900 Mark, zum ersten, zum...“, das
gibt es doch gar nicht. Jetzt bietet der
S 2000 Mark! Ohne Abzuwarten schlégt
: > ‘ Robert zuriick. Er gewinnt den
Yon der Senna-Bilste _Kampf, und der ganze Spaf} kostet
iiber Lenkrader bis hin 100 schlappe 2300 Mark.
Zu gebrauchten Man 1483t sich schnell von der At-
Rennanziigen - alles mosphire mitreifien. Das muf} auch
wird ver- und ersteiget  Hugh Colver feststellen. ,,Ich bin
ohne grofie Erwartungen gekommen,
wurde schnell angesteckt von dieser
Stimmung, und zum Schluf} habe ich
zwei Sachen gekauft.” Seine verninf-
tigste Anschaffung war eine Zeich-
nung von Jack Brabham bei seinem - Michael Tumer Druck
ersten GP-Sieg in Monaco 1959. britischen Grand Prix
Hugh ersteigerte das Bild fiir 1250 iertes Monaco-Programmbeft
Mark. Bei Angebot Nummer 40
konnte er ebenfalls nicht widerstehen.
»Meine Familie wird sich auf die
Schenkel klopfen, wenn ich dieses
Stiick heute abend prisentiere.“ Vol-
ler Stolz hilt er eine Teekanne mit
dem Williams-Logo in den Héanden. - :
Nicht schon, aber selten. Ich wage 2-Motorkolben
nicht, nach dem Preis zu fragen. 230 -
Mark, wie sich spiter herausstellt. ; ot
Total abgedreht? Nein, jeder so wie N 4 “—ans
er mag. Daran erkennt man wohl den ] - _ w
echten Fan. Oder kennen Sie jeman- a T g ’ ] S
den mit einer Williams-Teekanne? Ich Niser : ey
iiberlege jedenfalls schon den ganzen . s :
Tag, wie ich Schumi eine unterschrie-
bene Unterhose abquatschen kann... @
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DENION TWEEKS
Waeltfiihrendes Motorsport - Verandhaus ¢ 26 Jahre
Erfahrung im Bereich des Motorsportzubehérs
' Wir bieten Ihnen tiber 1000 Produkte der fiihrendes
Hunstellern weltweit, an * Ausgezeichneter Kundendienst.

1411 8le uns doch an - faxen Sie uns lhre anschrift - oder schreiben
Sie einfach eine Postkarte! Wir Schicken lhnen
sorfort lhren 252 - seitigen ‘Demon Tweeks’ Katalog
kustenlos zu. ‘Demon Tweeks’ Abt 138, 75 Ash Road South,
Wrexham Industrial Estate, Wrexham, Clwyd, LL13 9UG
ENGLAND. Tel: 44 1978 664462 Fax: 44 1978 664467

Haben Sie schon lhren Katalog bhestelit?
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ie wollen bezahlen? Vier Tassen Tee und ein
Teller Kuchen... Das macht 190 Mark, mein EINEN MANN! DER IN EINER FS_
Herr.“ — Brown’s Hotel im Herzen des Lon-

doner West Ends schien der perfekte Ort fiir SA'SON Vl ERZEHN MAI_ SIEGTE,

ein Interview mit einem Formel 1-Fahrer zu

sein: extrem pompds und sehr teuer — echtes | E | \

I'edro Diniz-Territorium. Aber spitestens als Formel 1- BEOBACH MAN GENAUER’
Neuling Jan Magnussen zur Tiir hereinkam, war klar, daf§

ilics nicht stimmte, denn der 23jihrige Déne hat in seiner SOBAI_D ER |N DIE FORMEL 1

lireizeit nichts von dem Glamour der ‘schénen’ Leute, die

i diesem Ambiente oder in der Formel 1 verkehren. Der WECHSELT. VV|R TRAFEN UNS MIT

Ohrring ist zwar schon lange verschwunden, aber Magnus-
wen legt nach wie vor keinen Wert auf schickes Aussehen.

Dicse Geringschiitzung gegeniiber seiner eigenen Person JAN MAGNUSSEN VOR UND NACH
inncht ihn zu einem so tiberaus angenehmen Zeitgenossen.

ylch werde JP (John Panis, sein Manager) dafiir eins tiber SEINEM ElNSTAND IN MELBOURNE
ilen Deckel geben, dafi er diesen Ort ausgesucht hat®, sagt -

o1 und bricht damit das Eis, wihrend wir an einem Klavier Text voN Tom CLARKSON. FoTos VoN JED LEICESTER

vorbei in den Tea-Room des Hotels gefithrt werden. Der
Stewart-Ford-Pilot ist zu einem letzten Einkaufsbummel
nich London gekommen, bevor er zum Saisonauftakt nach
Melbourne fliegt. Da er als lockerer Typ bekannt ist, wollte
ith ihn unbedingt erwischen, bevor er von den Alliiren der
Vormel 1 beeinflufit werden wiirde.

Auf Geheif3 von Teamchef Jackie Stewart hat er sich bei
vinem Nobelschuster gerade seine Fiifie fiir ein Paar spon-
sirenfreundliche Budapester fiir 5000 Mark vermessen
linen. ,Ich kann eigentlich keinen Unterschied zwischen
vinem Paar fur 80 Mark und einem fiir 5000 Mark feststel-
i, bemerkt er unschuldig. Zum Interview ist er in einem
Puur Caterpillar-Treter erschienen, und das einzige Zeichen
Wines neuen Reichtums ist eine wuchtige Armbanduhr von
IAG Heuer, die ihm McLaren 1995 geschenkt hat. ,,Leider
funktioniert sie seit zwei Monaten nicht mehr, denn als ich
i Winter zum Tauchen auf den Cayman-Inseln war und
die Uhr auf Ortszeit umgestellt habe, habe ich aus Versehen
dei Knopf nicht wieder ganz reingedriickt, so daf3 Salzwas-
Wi ins Uhrwerk laufen konnte.

I spricht angeregt und voller Enthusiasmus von dem
lpm‘l. der ihn von einer méglichen Karriere bei der Polizei,
Wi beide Elternteile arbeiten, in einen der lukrativsten Be-
siiche der internationalen Sportwelt gefiihrt hat. Er mag
“iinen Job. ,,Vor zwei Jahren erst hat meine Schwester mich

fiigt, wann ich mir endlich einen ordentlichen Job besor-
Fﬂ wolle®, sagt er. ,,Ich schétze mich gliicklich, daf3 ich das

Wi kann, was ich schon immer tun wollte, und auch noch
Jdultir bezahlt werde.

Hoflich gieBt er mir eine Tasse Tee ein, nachdem wir das
Munlcr des edlen Service begutachtet haben, und nach ein
it Scherzen tiber die quietschenden Ledersessel gehen wir
ilen ernsthaften Fragen des Lebens iiber. Zum Beispiel
Versteuerung eines Einkommens von 1,3 Millionen
atlk, ,,In Danemark miifite ich 60 Prozent Steuern zah-

", sugt Magnussen. ,,In England bezahle ich nur 40, was
=l besser ist. Aber ich suche nach einem Ort, wo ich
“uetfrei leben kann. Wissen Sie, ich hasse dieses Zeug (er »
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..und werde bis zun

148t seine Hand in einem Schwenk durch den Raum glei-
ten), und deshalb will ich auch nicht in Monaco oder in der
Schweiz leben. Die Cayman-Inseln wiren nicht schlecht, die
sind steuerfrei. Aber ich weif3 es noch nicht genau.“

Derzeit wohnt er in einem gemieteten Drei-Zimmer-Ap-
partement am Stadtrand von Woking, wo das Stewart-Team
seinen Sitz hat. Und er fiihlt sich einsam. Grund genug, re-
gelmiBlig in seine didnische Heimatstadt Roskilde zuriickzu-
kehren, wo sein vier Jahre alter Sohn Kevin und seine ehe-
malige Freundin Brett leben. Kevins Geburt — die Eltern
waren gerade mal 19 und 17 Jahre alt — ist etwas, iiber das
Magnussen gern spricht und das er wohl so schnell nicht
vergessen wird. Immerhin hat er sie auf Video festgehalten.

»Das habe ich auf Wunsch meiner Freundin gemacht®, sagt
er. ,,Die Geburt war die eigenartigste Sache, die ich je gese-
hen habe. Ich bin froh, daf} ich keine Frau bin!“

Er hilt sehr engen Kontakt zu seinem Sohn und seiner
Freundin, obwohl er sich inzwischen von ihr getrennt hat.
Uber die Opfer, die er fiir den Umzug nach England und die
Erfiillung seines Traumes erbringen mufte, spricht er leise,
aber offen. ,,Meine Freunde haben alle gesagt, dafi ich ver-
riickt sei, und auch ich selbst war mir im Klaren dariiber,
daf} die Chance, es zu schaffen, gering war. Aber ich habe
immer an mich geglaubt — und ich hatte Gliick, zum rich-
tigen Zeitpunkt die richtigen Leute zu treffen.“

Sein kometenhafter Aufstieg durch die unteren Formeln
ermdglichte Jan Magnussen 1995 seinen ersten Formel 1-
Start flir McLaren in Aida — drei Jahre, nachdem er in der

Hoffnung auf eine Rennfahrerkarriere nach England ge-
zogen war. 1996 bestritt er die letzten vier IndyCar-Rennen
und avancierte damit zu einem sehr erfahrenen Piloten, ob-
wohl er erst 23 war. Hat er sich denn angesichts der bisher
beschréinkten Testmoglichkeiten tiberhaupt schon an die
Formel 1 gew6hnt?

»INach etwa drei Runden in dem Auto habe ich gedacht:
‘Mmbh, wie wir’s mit etwas mehr Power.” Nicht, daf3 die
Formel 1 langsam wire, aber ¢in Fahrer will eben immer
mehr Power.“ Heifit das, daf3 ¢in Formel 1-Auto einfach zu
fahren ist? ,,Nein, aber die Formel 1 ist technisch ziemlich
eingeschrinkt, trotz der halbautomatischen Getriebe. Und
die Fahrer hatten auch bestimmt im Cockpit mehr Arbeit,

»ES wurde
geschrieben,
daf ich ein
Alkoholpro-
blem hatte.
So ein Un-
sinn, ich mag
Alkohol doch
gar nicht!”

Rekordverdachtig: Jan am Steuer
eines Escort RS2000 in der
Londoner Rush-hour

als es noch die guten alten Schaltkniippel gab. Aber kénnen
Sie sich vorstellen, wieviel Power wir hiitten, wenn es noch
die 1,5-Liter-Turbos gébe? Das wiir’ fantastisch.

Sein Teamchef, der dreimalige Weltmeister Jackie Stewart,
Schotte hilt seinen Schiitzling Magnussen seit dem Gewinn
der britischen Formel 3-Meisterschaft 1994 fiir den besten
F3-Fahrer, den er je gesehen hat — und zu den Fahrern, die
Stewart gesehen hat, zéhlt auch Ayrton Senna. Aber mit sol-
chen Vergleichen tut sich der junge Diine schwer. ,,Senna
war der Grofite, wirft er sofort ein. ,,Sicher, ich méchte in
der Formel 1 erfolgreich sein, aber ob ich jemals so erfolg-
reich wie er sein werde, weif3 ich nicht. Senna war auch viel
besser als Schumacher. Michael ist nur im Moment der
Beste. Er tut sich mit dem Fahren sehr leicht, obwohl er
natiirlich auch hart arbeitet. Das hoffe ich jedenfalls!*
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Und so bertihmt wie Schumacher fiir seine olympische
Fitnef3 ist, so bertichtigt ist Magnussen fiir seinen gelegent-
lichen Hang zur Zigarette oder zu einem Glas Bier. ,,Man
glaubt gar nicht, was alles geschrieben wird. Irgend jemand
hat mir vor einiger Zeit ein Alkoholproblem angedichtet.
Das ist einfach ldcherlich, denn ich mag gar keinen Alkohol.
Manchmal trinke ich ein Glas wegen des Effekts, wie andere
Leute auch.

Genau dieser Mangel an eiserner Zielstrebigkeit verleitete
Jackie Stewart kurz vor der Vertragsunterzeichnung im Ok-
tober ‘96 dazu, Magnussens Prioritéiten in Frage zu stellen.
wEr muf sich entscheiden, ob er ein Top-Fahrer werden
will, so fit wie Michael Schumacher — der keine Zigaretten
raucht — oder nicht...“ Seitdem sorgt ein persdnlicher Trai-
ner dafiir, dafl Jan die Zeichen der Zeit erkennt, auch wenn
er scherzhaft bemerkt, dafl die Maus auf dem Tisch tanzt,
wenn die Katze weg ist. ,,Naja, er ist ja nicht hier, oder?*
lacht er — und macht sich iiber seinen Kuchen her.

»Die ITC hat mir nicht gerade Spafl gemacht, und ich
weif, daf3 ich nicht genug getan habe — weder psychologisch
noch kérperlich. Ich hatte nicht das Gefiihl, daf3 es wichtig
war. Jetzt ist das etwas anderes. Jetzt tue ich mehr fiir meine
Fitnef3, weil ich weif3, daf3 ich sie brauche.“

Das Training auflerhalb des Autos war Hauptbestandteil
von Magnussens Vorsaison-Programm, weil die Testzeit auf
der Strecke von kleinen technischen Defekten auf ein Mini-
mum beschréinkt worden ist. Einer dieser Defekte bescherte
ihm in Estoril sogar einen Unfall bei 240 km/h. ,,Das war ein
schlimmer Crash®, sagt er. ,,Ich hatte gerade die erste Kurve
in einem hoheren Gang als sonst genommen — im fiinften
statt im vierten —, als die Aufhingung brach. Zum Gliick
kam ich mit sechs Stichen davon, aber wenn der Querlenker
das Cockpit ein biichen weiter oben durchbrochen hitte,
wiire er mitten durch mein Bein gegangen. Argerlich ist vor
illem, daBi ich in Australien deshalb nicht tauchen kann.

Einen grofien Fahrer erkennt man daran, daf3 er nach ei-
nem Unfall wieder in sein Auto steigt, als ob nichts passiert
wiire. ,,Ja, wenn man psychisch stark ist, macht es einem
nichts aus. So wie beispielsweise Mika Hikkinen, der nach
ieinem Unfall so gut wie tot war. Trotzdem ist er heute um
keinen Deut langsamer. Andererseits ist er natiirlich Finne!
Ich glaube, dafl es immer Unfille geben wird. Ich bin schon
tiusendmal durch diese Kurve in Estoril gefahren und werde
noch tausendmal hindurchfahren. Allerdings erst einmal
wieder im vierten Gang.“

Da sich Jan mit jeder Minute in dem piekfeinen Tea-Room
unwohler fiihlt, schlage ich vor, als letzte Testfahrt vor Mel-
hourne eine Spritztour in meinem Ford RS2000 einzulegen.

Vielleicht haben sich ja die Zeiten gedndert, aber ich kann
mir nicht vorstellen, daf3 man heutzutage in der Fahrschule
vrmutigt wird, zu beschleunigen, wenn man sich stehenden
Autos nédhert, oder rote Ampeln zu ignorieren. Auf jeden
lall ist diese Methode aber gut geeignet, um im Londoner
l'eicrabendverkehr schneller voranzukommen. Interessanter-
weise bremst Magnussen auch aufier Dienst mit dem linken
I'uf}, wenn er nicht gleichzeitig herunterschalten muf.

LAT

SChiuR dranbleiben

P 4

Prix nach Melbourne. Die Zeit bis zum Rennen ver-

bringt er damit, per Fahrrad die Strecke abzufahren,
auf daf sie beim ersten freien Training am Freitag keine
Unbekannte mehr fiir ihn sei. Keine schlechte Idee, wenn
man bedenkt, daf} er spéter nur zehn Runden absolvieren
konnte. ,,Es war frustrierend, nicht linger auf der Strecke
gewesen zu sein®, erzdhlt er mir in Melbourne. ,,Ich habe
das ganze Wochenende damit verbracht, das Defizit auszu-
gleichen. Und es war natiirlich #rgerlich, sich so weit hinter
Rubens qualifiziert zu haben (1,5 Sekunden). Aber ich
kenne jetzt den Grund. Ich war am Anfang zu ehrgeizig und
habe vor den Kurven zu spit gebremst.

Aber trotz des grofien Abstandes zu Barrichello ist Team-
chef Paul Stewart voll des Lobes fiir den jungen Draufgin-
ger. ,Er hat in seinem ersten Grand Prix fiir uns bewun-
dernswerte Arbeit geleistet”, schwirmt Stewart Junior. ,,Sei-
ne Position in der Startaufstellung reflektiert nicht seine
Fahigkeiten — er wire sicherlich unter den ersten fiinfzehn
gewesen, wenn er nicht diese vielen Probleme gehabt hitte.

Beim Qualifying konnte Magnussen — und zwar gleich am
Anfang — lediglich eine fliegende Runde fahren, bevor ihn
ein Wasserleck einbremste. Sein Rennen wurde am Sonntag
in der 37. Runde durch einen Aufthingungsdefekt — diesmal
ein anderer als in Estoril — beendet. An diesem Punkt des
Wochenendes konnten ihn die Defekte am Auto nicht mehr
aus der Bahn werfen.

Im Gegensatz zu dem Medieninteresse, das der Neuling
auf sich zog. ,,Ich war iiberrascht, wie grof8 die Aufmerksam-
keit der Presse war. Ich glaube, in unserer Box hielten sich
zeitweise mehr Journalisten auf als bei irgendeinem anderen
Team. Ich tibe ja schon genug Druck auf mich selbst aus,
um gute Arbeit zu leisten, aber diese vielen Leute, die iiber-
all herumliefen, haben dem Druck eine neue Dimension
gegeben, an die ich mich erst noch gewshnen muf3.«

Bereits einen Tag nach dem Rennen flog Jan Magnussen
nach Dénemark zuriick — zu seinen Wurzeln. Ganz wie ein
dem Scheinwerferlicht ausgesetztes Kaninchen suchte er
Zuflucht in der ihm gewohnten Umgebung.

Er bleibt ein Mann, der mit beiden Fiif3en fest auf dem
Boden steht. Gut so. @

Am néchsten Tag fliegt Jan Magnussen zum Grand
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In Melbourne/Australien war

das italienische Quartett noch
zuversichtlich — wie wird die
italienische Renaissance beim

Euro-Debiit in Imola aufireten?

d Bull

< AT

/7

il

eradezu vergottert wer-

den in Italien Helden

wie Alberto Ascari —

doch der Weltmeister-

schaftstitel der Renn-

sportlegende liegt in-
zwischen ganze vierundvierzig Jahre
zuriick. Eine italienische Renaissance
wire also uberfillig.

Experten meinen, Trulli oder Fisi-
chella konnten eines Tages das Niveau
von Ascari erreichen. Vorerst aber
bleibt es schwierig, im eigenen Land
die gebithrende Anerkennung zu be-
kommen, denn keiner der vier geht fiir
Ferrari an den Start. ,,Italien ist wirk-
lich merkwiirdig®, beklagt sich Jarno
Trulli. ,,Bei uns strémen die Fans
schon vor dem Ende des Rennens
nach Hause, wenn die beiden Ferrari
vorzeitig ausgefallen sind. Fiir uns in-
teressiert sich keiner mehr. Beim GP
in Hockenheim steht dagegen die
ganze Masse hinter Schumacher und
Frentzen, oder frither ganz Brasilien
hinter Senna.“

Fest steht: Ferrari ist Thema Num-
mer 1 in den Medien. Doch im letzten
Sommer ereignete sich ein Desaster,
als plotzlich kein italienischer Fahrer
mehr am Start zum GP von Deutsch-
land stand. Das Forti-Team muf3te aus
Geldmangel mitten in der Saison auf-
geben, und somit blieben Luca Badoer
und Andrea Montermini in der war-
men Heimat. Der einzige Italiener
blieb Giovanni Lavaggi, der sich in das
Minardi-Team eingekauft hatte, aber
im Qualifying an der 107%-Regel
scheiterte. Erstmals seit 1972 fand ein
Grand Prix ohne italienische Fahrer-
beteiligung statt. Unvorstellbar im
Vergleich zur Saison 1989, als gleich
14 Fahrer aus Italien um die Hochge-
schwindigkeitskurse der Welt kreisten.

Bei dem Gedanken an die roten
Flitzer aus Maranello schlagen bei den
Tifosi die Herzen hoher. Alles, was mit
den roten Rennern aus Maranello zu-
sammenhéngt, wird vergottert. Ein ita-
lienischer Fahrer aber noch lange
nicht. Nicola Larini fuhr 1994 zwei
Rennen fiir Ferrari und erreichte in
Imola einen beachtenswerten zweiten
Platz; doch an dem schwarzen

Wochenende des Motorsports berich-
teten die Medien hauptsichlich iiber
den Tod von Senna, und der Podi-
umsplatz des DTM-Champions von
1993 war nur eine Randnotiz in der
Presse. ,,Ferrari ist das gréfite Team
weltweit. Es ist etwas ganz Besonde-
res, fiir die Scuderia zu fahren, doch
letztlich war ich nur Ersatzfahrer. Das
ist schon ein Unterschied.“

Uber den Ferrari-Mythos kursieren
einige Geschichten: Ein Landsmann
Larinis durfte zu seiner aktiven Fer-
rari-Zeit kostenlos in seinem Lieb-
lingsrestaurant speisen, aber nach
miéfligen Erfolgen und seinem Weg-
gang von Ferrari wurde er schnell
wieder auf den Boden der Tatsachen
zurtickgeholt: Er mufite seine Anti-
pasti wieder selbst bezahlen. ,,Ferrari
reprasentiert Italien weltweit, die Fah-
rer wechseln dagegen fast jedes Jahr*,
sagt Trulli. Ein Ferrari erregt iiberall
Aufsehen, und die Fans hoffen rund
um den Globus, dafl Ferrari endlich
wieder Weltmeister wird. Egal, mit
welchem Fahrer.

»Es gibt schon Griinde, warum
plotzlich wieder Italiener in der For-
mel 1 sind“, erklédrt Sospiri die Renais-
sance der Italiener. ,,Larini wurde von
Ferrari zu Sauber vermittelt, wihrend
Trulli und Fisichella von Benetton ge-
fordert worden sind. Auch Sospiri
nutzte das Sprungbrett Benetton. Dort
war er im letzten Jahr Testfahrer, aber
das ist nicht gleich ein Garant fiir eine
langjihrige F1-Rennkarriere. Sein
Renndebiit mit Lola endete in einer
Sackgasse. Beim ersten GP ‘97
konnten sich beide Lola nicht qualifi-
zieren, drei Wochen spiter schlofl man
die Garagentore.

Flavio Briatore, Mentor italienischer
F1-Talente, kiimmert sich vor allem
um die Karrieren von Fisichella und
Trulli. Beide hitten ohne die Unter-
stiitzung des Benetton-Teamchefs
noch kein F1-Rennen gefahren. ,,Er
hilft Fahrern, aber auch Minardi“, sagt
Fisichella, den Fachleute in nicht allzu
ferner Zukunft in einem Benetton-
Cockpit vermuten. ,,Und ich glaube,
er ist derzeit der einzige, der Italienern

hilft, in die Formel 1 zu kommen.“ €

VWENN MAN AN [TALIEN DENKT,
KOMMT EINEM SOFORT FERRARI IN
DEN SINN. DER LEGENDARE BENN-
STALL AUS MARANELLO IST BESON-
DERS FUR |TALIENER DER STOFF,
AUS DEM DIE TRAUME SIND...
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ier stehen wir nun, der
spanische Feuerwehr-
mann und ich, und se-
hen zu, wie der rote
Punkt langsam grofier
wird und sich zu einem
heulenden, schreienden, alles iiberto-
nenden Wesen auswichst.

Die Strecke von Jerez ist endlich ab-
getrocknet, und der ernste Teil des
Trainings kann beginnen. Michael
Schumacher will eine Rekordzeit in
den Asphalt stanzen. Vierter Gang,
fiinfter, sechster. Das Auto kommt auf
uns zugeschossen. Jetzt gleich, denke
ich, gleich bremst er, muf3 er bremsen.

Aber er tut es nicht. Im Gegenteil.
Er klickt in den siebten Gang und
taucht mit 290 km/h in den Schlund
der engen Rechtskurve ein, an der wir
stehen. Erst als er die anderen Brems-
spuren auf dem Asphalt etwa zehn
Meter hinter sich gelassen hat, be-
quemt er sich dazu, zu bremsen. Ein
roter Blitz durchquert unser Blickfeld,
schon ist er wieder verschwunden.

Der Feuerwehrmann und ich kom-
munizieren ohne Worte. ,,Hast du das
gesehen?“ fragen sich unsere Augen
gegenseitig.

senheit vor einem Rennen. Viele Fah-
rer kdnnen Ruhe vortiduschen, sind
aber in Wirklichkeit so gestref3t, daf3
sie Gefahr laufen, sich mental zu tiber-
fordern, auch ‘brain fade’ (Geistes-
schwund) genannt. ,,Meine beiden
Fahrer waren immer mit den Nerven
vollig am Ende®, sagt ein Team-Ma-
nager, der weif3, wovon er redet. ,,Zu-
sammen hatten sie iber 250 Rennen
bestritten, aber jedesmal drehte sich
ihnen immer noch der Magen um. Es
war fiir sie eine grofie Belastung, zu
sehen, wie Schumacher immer herum-
lief, als sei er gerade in Urlaub.“

Der Meister selbst versichert, daf§
der Mangel an Nerven naturgegeben
und nicht antrainiert ist. ,,Natiirlich
gibt es auch Momente, in denen ich
Anspannung spiire, sogar sehr oft.
Aber wenn ich erst einmal die Einfiih-
rungsrunde fahre, bin ich ruhig und
konzentriere mich. Manchmal sitze
ich am Start und sptire, wie langsam
mein Puls schlégt — trotz der Span-
nung und des Lirms. Ich erinnere
mich noch, wie ich vor vielen Jahren
Formel 1-Rennen im Fernsehen ver-
folgt und dabei gedacht habe:

‘Mensch Meier,

Warum ist Mi- Das Auto kommt auf miissen die nervos

chael Schumacher

sein’. Aber wenn

so viel schneller als  yYns zugeschossen_ man das Ganze

alle anderen? Wur-

selbst ein paar Mal

de er zum Spitzen- Jetzt gleiCh, denke mitgemacht hat,

fahrer geboren,

oder treibt er sich iCh, gleiCh bremst

selbst mit erbar-
mungsloser Dis-
ziplin an? Auch
nach seinen inzwi-

schen fiinf vollen Aber er tUt es niCht

Jahren in der For-
mel 1 und zwei WM-Titeln suchen
wir immer noch nach der Antwort.

An seiner Uberlegenheit gibt es kei-
ne Zweifel. Egal, wen man fragt, ob
Fahrer, Designer oder Mechaniker, sie
alle sind sich einig, daf3 der Kerpener
pro Runde eine Sekunde finden kann,
die fiir die Konkurrenz einfach nicht
existiert. Daraus kann in einem Ren-
nen leicht eine ganze Minute werden,
die Differenz zwischen einem Williams
und einem Minardi. Es kostet Millio-
nen, so einen Vorsprung durch die
Konstruktion des Autos herauszuar-
beiten; und selbst das ist nur moglich,
wenn man einen zweiten Adrian Ne-
wey findet. Aus diesem Grund wird
um den Mann aus Kerpen soviel Auf-
hebens gemacht, aus demselben
Grund versteht er sich so gut mit sei-
ner Bank.

Wenn Schumacher eine Charakter-
stirke hat, die anderen Fahrern den
Nerv raubt, dann ist es seine Gelas-

weif3 man, dafl man
sich an alles gewoh-
nen kann.“

er, muB er bremsen. _pderStaraut

stellung muf3 sich
ein Fahrer auf se-
kundenschnelle
Gehirnreflexe ein-
stellen. ,,Normalerweise hat man sich
eine Strategie zurechtgelegt, abhéngig
davon, wo man selbst steht, wer vor
einem und wer hinter einem ist. Mei-
stens kommt es aber doch anders, und
deshalb muf3 man flexibel bleiben, wie
letztes Jahr in Spa, wo ich einen guten
Start hatte und Hill in der ersten Kur-
ve auflen tiberholt habe. Damit hatte
ich nicht gerechnet, aber es geschah.*

Schumacher empfiehlt, am Anfang
»ziemlich schnell“ zu fahren, um sich
die bestmdogliche Position zu sichern.
Aber schon nach sechs oder acht
Runden ist die Geschwindigkeit nicht
mehr das wichtigste. Er widerspricht
denen, die sagen, daf} Rennen heute
nur noch aus drei oder vier Vollgas-
Sprints zwischen den Boxenstopps
bestehen. ,,Ich differenziere zwischen
Vollgas, sprich immer so schnell wie
moglich, und hundertprozentigem
Fahren. Man versucht immer das Bes-
te — das ist fiir mich die 100%-Vari-

Der Maestro am Werk. Schumacher saut, er
fahre immer 100%. Aber das bedeutet fiir
ihn nicht, daf er nonstop am absoluten
Limit unterwegs ist

ante. Voll zu fahren bedeutet, keine
Riicksicht auf Reifen und Bremsen zu
nehmen, und das geht nur selten gut.
Man muf3 eine Art mathematische
Gleichung aufstellen und angemessen
fahren. Manchmal, wie letztes Jahr in
Spanien, kann man es gegen Ende
etwas langsamer angehen lassen.“
Unvergefilich ist Schumachers virtu-
ose Darbietung in Barcelona 1996.
Den unter Wasser stehenden Circuito
de Catalunya umrundete er vier Se-
kunden schneller als seine Verfolger
und sicherte sich mit 45 Sekunden
Vorsprung vor Alesi den Sieg.

Er erinnert sich mit Stolz an seinen
ersten Sieg im Ferrari, streitet aber ab,
so liberlegen gewesen zu sein, dafi er
sich am Schluf} auf der Strecke nur
amiusiert hat. ,,Es war keine reine
Freude®, sagt er. ,,Es war sehr befrie-
digend, natiirlich, aber sehr harte Ar-
beit. Im Regen ist die Bandbreite der
Bodenhaftung nur so breit wie eine
Messerklinge. Auflerdem hingt der Er-
folg wesentlich vom Auto ab. In Suzu-
ka 1994 war es sehr schwierig, mit dem
Benetton auf dem Asphalt zu bleiben.
Er war den extremen Bedingungen
nicht gewachsen. Aber der Ferrari im

letzten Jahr war — zumindest nach den
ersten beiden Rennen — im Nassen
ziemlich gut. Er war kalkulierbar, und
deshalb konnte ich damit gewinnen.“
Dazu bedarf es aber nicht nur eines
kiihlen Kopfes und eines gutes Autos,
sondern auch einer hervorragenden
kérperlichen Verfassung. Uber die
enormen Krifte, die auf einen Fahrer
wihrend eines Rennens einwirken,
denkt Schumacher nicht bewuf3t nach:
4g in den Kurven, 3g beim Bremsen,
1,5g beim Beschleunigen. Auch die
Tatsache, daf3 die Schwerkraft in den
Kurven zusammen mit dem Gewicht

seines Helms einen Druck von 25 kg
auf seinen Kopf ausiibt, versucht er zu
verdringen. ,,Das ist auch besser so,
denn wenn man stindig daran denken
wiirde, wiirde man schnell ermiiden
und die Konzentration verlieren.“
Stattdessen hort Schumacher lieber
auf die Gerdusche des Motors. ,,Natiir-
lich ist der laut, aber nicht halb so laut
wie in der Box. Manchmal muf$ ich die
Drehzahl hoch halten, wenn der Wa-
gen aufgebockt ist, und dann ist der
Larm wirklich beédngstigend. Wenn ich
auf der Strecke Vollgas gebe, hort sich

der Motor dann wieder viel besser an,*
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Die zwei Schliisselfaktoren, weshalb Schuma-

cher bei Ferrari bleibt: Marlboro und Shell be-
zahlen ihm ein Gehalt von 30 Millionen Dollar

Auf der Strecke kommen dann noch
Hochfrequenzvibrationen und Wind-
gerdusche hinzu. Letztere hingen ganz
wesentlich vom Design des Helms ab.
Schumachers Exemplar entspricht der
Form von IndyCar-Helmen und soll
besonders windschliipfrig sein. Gene-
rell gilt jedoch, daf} die Fahrer unter
ihren Helmen dank der Ohrenstdpsel
weniger Lirm empfinden als die Zu-
schauer auf den Tribiinen.

Seit seinen frithen Renntagen gelingt
es Schumacher, wihrend Rennen auch
planerisch zu denken und Gelegen-
heiten zu ergreifen, wihrend er sich
mit unverminderter Intensitit weiter
am Limit bewegt. Darin sieht auch er
selbst etwas Besonderes. ,,Das ist ver-
mutlich angeboren®, sagt er. ,,Ich weif3
noch gut, wie ich vor vielen Jahren um
die Fithrung in der Kart-Weltmeister-
schaft kimpfte und dabei immer wie-
der an Situationen in vorangegangenen
Rennen dachte. Es war, als ob mein
Kopf mit dem Renngeschehen nicht
ausgelastet gewesen wire.

Auch Renaults Motorenchef Ber-
nard Dudot ist tiber diese Fahigkeit er-
staunt. ,,Michael spricht stdndig mit ir-
gend jemandem aus dem Team. Er
will wissen, wo die anderen Fahrer
sind, wer gerade einen Boxenstop
macht und, und, und. Er speichert all
diese Informationen und erarbeitet
sich eine Strategie.

Ich muf} mir dann ,,AUCh vor Sennas

immer bewufit ma-

Kurven am Limit zu fahren und das
Auto mit dem Gas zu balancieren. Die
meisten Fahrer machen das, aber bei
vielen ist es zu ruckartig. Das kostet
Zeit, Ziemlich viele Fahrer erreichen
das Limit am Ende einer Kurve, sind
aber am Anfang oder in der Mitte weit
davon entfernt, Den Zeitverlust kann
man ni¢ wieder gut machen. Deshalb
versuche ich, eine Kurve von Anfang
bis Ende am Limit zu nechmen.
Schumacher spricht oft iber das Li-
mit der Bodenhaftung, Es ist ein Be-
reich, in dem er sich besser als alle an-
deren auskennt, "Tourenwagenfahrer
Julian Bailey, der 1989 zusammen mit
ihm im Formel 3-G1? von Macau fuhr
und das Rennen gewann, nachdem
Schumacher nusgetallen war, erinnert
sich: ,Schumacher war am Limit, und
man sah, dafd dus Auto lebte: Das
Hecl ging stindig hin und her. Senna
konnte dus nuch, mit dem Auto am
Limit herumitanzen, Manchmal kann
man dus nuch ber Alest sehen, aber all
die anderen fuhren wie auf Schienen,
und das st absolut nicht dasselbe.
Womit wir beim Thema Vergleiche
wiren, Schumuacher mag es nicht, mit
Ayrton Sennu verglichen zu werden,
dem gettihlsbetonten, immer fokus-
sierten dretlnechen Weltmeister — fiir
viele der bente Fahiver aller Zeiten.
Aber gerade nolche \'t‘l)'_l(‘i(‘hc lieben
viele Fl-Experten.
Murtin Brundle,
cinst Schumacher-

chen, daf} er ja noch Tod war Michael be- lenmbkollege bei

im Rennen ist...

Schumacher
scheint also eine ge-
wisse geistige Kapa-
zitdt zu haben, die
anderen fehlt. Trotzdem hat er es in
der Schule — nach eigener Aussage
nie zu besonderen Leistungen ge-
bracht. ,,Ich war faul in Féichern, die
mich nicht interessiert haben. Mathe
war das einzige, in dem ich gut war..."

Der Doppelweltmeister kennt also
jederzeit seine eigene Position im Ren
nen und die seiner Gegner. Wenn er zu
einem Auto aufschlieit, weif er des
halb schon aus einiger Entfernung, um
wen es sich handelt. Er hat dieselbe
Fihigkeit, von der Ayrton Senna im-
mer sprach, ndmlich vorauszuberech
nen, wo er den Vordermann (iberholen
kann. ,,Manche kann man schon an
ihrem Fahrstil erkennen®, so der Ker
pener. ,,Ukyo Katayama sicht immer
SO aus, als wiirde er aus einer IKurve
fiinf machen.“

Eine von Schumachers besonderen
Fihigkeiten ist eine gewisse Weichheit
beim Fahren. ,,Das Geheimnis von
Geschwindigkeit liegt darin, in den
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Henetton, macht

rEitS der SChnellﬂte“ lieinen Hehl daraus:

o Mir war sofort

ManTiNn BRUNDLE | |;II, daf} cr ein be—

wonderes Talent
hatte wndd ol e wegen seiner Uber-
legenheit keine Kugel durch den Kopf
jagen mubite, Jeder hittte sich an ihm
die Zihne ausgebissen, Ieh hatte
iner dus Cletihl, dafd er der schnell-
ste du deautten war, Schon vor Sennas
Tod war ioh davon tberzeugt, daf
thin in Bevug aul reine Geschwindig-
ket niemupnd gewnchsen war,

Helehie Jorda, in dessen Auto Schu-
mucher 1991 i Spu sein Formel 1-
Dyebine gaby, wir hesorgt d:n'(il)cr, daf3
seine neve Mevungenschaft die Strecke
in den belginchen Ardennen unweit
seiner Hetmatntadt Kerpen noch nicht
cindnnl kannte, Aber seine Zweifel ver-
flogen schnell, als wich der junge Deut-
sehe aud Plate B gualihizierte. ,, Wir hat-
ten i unseren Formel 3000-Autos be-
rerts Alent, livine, Prentzen und Hill
erlebt™, evtnnert sich Hddie, ,,aber
inn konnte solort erkennen, dafl Mi-
chael i einer underen Klasse fuhr. Er
wint ail deim Niveau von Senna.“»
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Ein Multi-Millionen-Abkommen mit Nike und
weitere Sponsorengelder erheben Schumacher
in den Rang eines Spori-Spitzenverdieners

Ein weiterer ehemaliger Teamkolle-
ge, Jos Verstappen, wundert sich noch
heute tiiber Schumachers endlose Po-
werslides, wihrend er selbst beim Ver-
such, ihm nachzueifern, unweigerlich
von der Strecke flog. ,,Daran kann ich
mich noch gut erinnern®, grinst Schu-
macher. ,,Der Benetton war ein nervo-
ses Auto, schwer zu kontrollieren. Mit
der Zeit habe ich mich daran gewdhnt
und ein gutes Gefiihl dafiir entwickelt,
aber er war sehr schwierig.

Schumachers augenscheinlichster
Vorteil gegeniiber den anderen Fah-
rern ist seine korperliche Fitnef3. Er
trainiert fast pau-
senlos. Zu Beginn
der Saison hat er
sein Trainingspro-
gramm und seinen
Erndhrungsplan
noch ein wenig bes-
ser an die speziellen
Anforderungen der
Formel 1 angepafit

die kérperliche Fit-

nef3, Rennen zu gewinnen®, sagt er.
»Zum Beispiel, indem sie den Puls
niedrig hilt. Stellen Sie sich mal vor,
Sie miifiten zwei Stunden lang einen
Puls von 170 oder 180 aushalten, da
wiren Sie nachher vollig erschopft.
Wenn man den Wert auf ein Maxi-
mum von 140 reduzieren kann, so wie
ich, dann hat man einen Vorteil.*

Erschopft ist Schumacher nach Ren-
nen selten, héchstens etwas miide. Da-
mit steht er im krassen Gegensatz zu
Mansell, dessen Erschopfung oft gera-
dezu dramatische Ausmafie angenom-
men hat, oder Alesi, der schon einmal
auf dem Podium einen Schwicheanfall
erlitten hat. ,,Ich glaube, wenn ich mal
erschopft bin, dann miissen die ande-
ren einem Kollaps nahe sein“, meint
Schumacher dazu. Bemerkenswert ist
auch, wie schnell er sich wieder erholt.
Er unterstiitzt denn auch Brundles
Meinung, der sagt, daf3, wenn man in
Monaco ein zweites Rennen eine halbe
Stunde nach dem ersten starten wiir-
de, Schumacher wieder vollkommen
fit in der Startaufstellung stiinde.

Und seine Uberlegenheit? Warum
kann er mit vergleichbarem, oft auch
unterlegenem Material auf denselben
Strecken schneller fahren als die ande-
ren? Es ist das Zusammentreffen meh-
rerer Faktoren, von denen einer die
Fitnef} ist, ein anderer das Talent — ein
ausgeprigtes Balancegefiihl, hervorra-
gendes Augenlicht, Urteilsvermégen,
Selbstvertrauen — und seine eiserne
Disziplin. Kein anderer Fahrer hat in
der GP-Geschichte seine Moglich-
keiten so diszipliniert verfolgt wie er.

am Start und spiire,
wie langsam mein
Puls schiagt - trotz
,Ganz sicher hitte d€F Spannung*

Ausgangspunkt all dieser Faktoren
war das Kartfahren. Man sagt, daf
erst die Formel 3000 dieselbe Wett-
kampfqualitét bietet wie der Meister-
schafts-Kartsport. Als einziger unter
den F1-Fahrern verbringt Schumacher
zwischen Rennen ein bis zwei Tage im
Kart, um Reaktionsfdhigkeit und Fahr-
zeugkontrolle zu optimieren. Deshalb
fahrt er im Qualifying oft schon in den
ersten Runden so gute Zeiten. Die frii-
he Mercedes-Benz-Schule als Junior-
fahrer, das Trimmen seines Korpers
auf olympisches Niveau, die Erkennt-
nis, dafy gutes Englisch viele Tiiren

Offnet — all das ist

»,Manchmal sitze ich Tei cines Mannes,

der die Zukunft er-
kannte.

Zum Schluf3 kann
ich mir die abge-
droschenste Frage
doch nicht verknei-
fen: Was fiir ein
Gefuhl ist es, der
beste Fahrer der
Welt zu sein? Nach
fiinfzig Minuten, in denen er mir Ein-
blicke in sein Denken wie in sein
Cockpit gewiihrte, in denen er mir
Kniffs und Tricks erlduterte, schaut
Michael Schumacher zum ersten Mal
verunsichert aus der Wiische.

w»Ich wiirde mich nicht als den
besten Fahrer der Welt bezeichnen®,
sagt er — etwas verbliifft. ,,Wenn an-
dere das sagen, macht es mich gliick-
lich, aber ich wiirde mir dieses Etikett
niemals selbst anheften.

Michael Schumacher ist alles még-
liche, arrogant — was ihm ja vielerorts
vorgeworfen wird — ist er sicher nicht.
Beim Testen in Spanien habe ich ihn
einen Tag lang beobachtet. Was ich
gesehen und erlebt habe, war ein von
Grund auf sympathischer und verbliif-
fend abgerundeter junger Mann, der
all das zu sein scheint, was die Fan-
Zeitschriften von ihm berichten:
freundlich, umgiinglich, hoflich, un-
kompliziert.

»Schauen Sie®, meint er zum Ab-
schlufi, ,,die Fihigkeiten, die ich habe,
sind angeboren. Ich arbeite nicht da-
ran. Ich steige einfach ins Auto, ziehe
meine Gurte fest, starte den Motor,
lasse die Kupplung kommen, und ab
geht’s. In diesem Geschiift gibt es viele
Leute, die versuchen, aus einem etwas
Besonderes zu machen. Die finden es
fantastisch, wenn jemand ein F1-Auto
fahren kann. Aber wenn all diese
Leute verschwunden sind, schaue ich
in den Spiegel und sage zu mir selbst:
‘Ok, du kannst schnell Autofahren,
aber es gehort noch ein wenig mehr
dazu, etwas Besonderes zu sein’.“ @
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Nensohen

Christian
Scherrer

WAS MACHEN TRUCKLOSE TRUCKIES BEl UBERSEE-GP?

as macht ein Formel 1-Lkw-Fahrer, wenn er bei
Uberseerennen seinen Truck nicht mitnehmen
kann? Eine ganze Menge mehr, denn diese Spe-
zies von F1-Menschen sind echte Allrounder. So
wie der 29jahrige Schweizer Christian Scherrer,
der bei Sauber als Truckfahrer, Karosseriepfleger
und Tankwart arbeitet. Alles keine offiziellen Berufsbezeichnungen,
aber die gibt es fiir diesen breitgeficherten Job auch nicht.

Der gelernte Landwirt kam eher zufillig zur Formel 1: ,,Ein
Freund erzihlte mir, daf3 die Firma Sauber einen Lkw-Fahrer
suchte. Da hab’ ich mich einfach vorgestellt.“ Und so hat er im
Laufe der letzten fiinf Jahre mit seinem 16,5 Meter langen, 600 PS
starken Sattelzug an die 240.000 Kilometer zuriickgelegt. ,Im
Vergleich zum Speditionsgewerbe sind das Peanuts®, lacht er, ,aber
dafiir macht es auch mehr Spaf}, wenn die Leute auf der Strale den
Lkw erkennen und uns nach einem guten Rennergebnis zuwinken.

Einmal angekommen — meistens am Mittwoch vor dem Rennen —
ist es jedoch egal, an welcher Rennstrecke er ist. Denn dann heif3t es
auspacken, aufbauen, sortieren, putzen, reparieren und und und.
Den gréfiten Teil seiner Zeit verbringt er mit der Wartung der Ver-
kleidungsteile, neudeutsch auch Composites. Sein Lkw, einer von
vieren, beherbergt neben
einem Biiro und einem

kleinen Konferenzraum die ”Ein Freund erzahlte
Werkstatt mit Hunderten = =
Siom St Spikretmen, mir, da3 Sauber einen
fein siuberlich verstaut in LkW'Fahrer suchte
eigens dafiir angefertigten g . 2 3
Da hab’ ich mich
einfach vorgestellt«

Fachern. Ordnung und
Prazision sind gefragt.
»Wenn die Karosserieteile
nach einem Training
wieder hergerichtet werden
miissen, kommt es darauf an, daf} alles reibungslos lauft, da muf3
jeder Handgriff sitzen“, berichtet er auf Schwyzerdiitsch.

Apropos Handgriff. Die wohl wichtigste Aktion des Wochenendes
kommt immer sonntags auf Scherrer zu. Dann niamlich ist er derje-
nige, der bei den Boxenstopps der beiden Sauber-Fahrer mit dem
Benzinschlauch bewaffnet ist und ihren Autos in millimeter- und se-
kundengenauer Arbeit den kostbaren Saft zufiihrt. Mittlerweile sind
er und seine Kollegen ein eingespieltes Team, was 1994 noch nicht
der Fall war. ,,Damals kannte ich die Maschine noch nicht so gut,
erinnert er sich, ,,und einige Wochen spiter ging in Hockenheim Jos
Verstappens Benetton beim Tanken in Flammen auf. Als eines un-
serer Autos zehn Runden spéter an die Box kam, hatten wir alle ein
mulmiges Gefiihl im Bauch.“ ,

Wenn Ende April die Europa- und damit die Lkw-Saison beginnt,
muf sich der Sauber-Mann mit T-Shirts, Miitzen und anderen
Teamartikeln eindecken, denn in Siideuropa trifft man nach wie vor
auf rennsportbegeisterte Zollner. ,,So was kann hilfreich sein, er-
zéhlt Scherrer mit einem Augenzwinkern und verschwindet in die
Box, um Johnny Herberts Auto auf Hochglanz zu bringen.

DARREN HEATH

A
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Harvey Postlethwaite

WE MAN
SICH BETTET,
SO LIEGT
MAN. ..

mit vielen Unbekannten,

Fahrer nicht komfortabel

sein Potential ausnutzen

kénnen. Das hat nichts damit zu tun, daf} Belastungen heran Damon Hill mit seinen Fiifien oder Nigel

die Piloten wie Mimosen behandelt wer-

den miifiten. Vielmehr ist das Cockpit bei Renngeschwin-
digkeit ein Kriegsschauplatz, und dem Fahrer muf tech-
nisch nach besten Mitteln geholfen werden.

Die Schierigkeiten bestehen darin, daf3 zwei Stunden lang
permanent Beschleunigungen, Verzégerungen und seitliche
Krifte auftreten, die mit normalem Autofahren gar nicht zu
vergleichen sind. Die schnellsten Strafienautos oder das wil-
deste Kirmeskarussell sind noch weit von solchen Belastun-
gen entfernt. Bei Hochstgeschwindigkeit
sind die Krifte, die in der Kurve auf
Das Jordan-Gockpit einen Fahrer wirken, so immens, daf} sei-
wurde fiir Ralf ne Fiile von den Pedalen, seine Hinde
ac ge- vom Lenkrad, ja, sein Kopf von den
Diniz ml auldem Weg Schultern rutschen wollen. Bei einer
zuriick in die Boxen maximalen Bremsung wird das Wasser

miHH i 748 seiner Trinendriisen von innen auf das
Visier geschleudert.

Schlimmer noch ist, dafy die Fahrer
stindig Probleme mit ihren Nackenmus-
keln haben. Entspannen kénnen sie ein-
zig auf einer Geraden, doch die ist bei
340 km/h recht kurz. Die Bodenuneben-
heiten schiitteln einen Fahrer allerdings
A auch dann noch so sehr durch, dafi seine

Stimme iiber Funk verzerrt klingt.
. Die Konstrukteure kénnen wenig an
der Intensitit dieser Belastungen dndern
— eigentlich arbeiten sie sogar permanent
daran, sie zu erhohen. Und wenn ein
Fachmann zu ergonomischen Aspekten
konsultiert werden wiirde, so wiirde er
schnell abwinken: Die Anforderungen in
der Formel 1 sind so speziell, dafi seine
Kenntnisse sich kaum anwenden lieflen.

Es ist wichtig, ein Auto so gut wie
moglich dem Fahrer anzupassen. Sein
Sitz muf} ihn von den Schultern bis herab
zu den Beinen wirkungsvoll abstiitzen
und férmlich einbetten. Oftmals sind Sitz
und Cockpit so exakt an einen Fahrer an-
gegossen, daf3 man nach einigen Rennen
wieder Anderungen vornehmen muf, so-
bald der Fahrer etwas abgenommen oder
ein paar Muskeln besser trainiert hat.

Die Lenkradartisten werden so eng an-
geschnallt, dafl die Schmerzgrenze er-
reicht ist. Im Cockpit bleibt dann kaum
mehr irgendeine Bewegungsmoglichkeit.
Dadurch werden ungewollte Koérperbe-
wegungen vermieden. Im besten Falle
kann er seine Hiifte noch ein wenig be-
wegen. Die ideale Positionierung fiir
einen Fahrer besteht jedoch darin, die
Form des Autos an ihn anzupassen und
ihn so fest wie moglich anzuschnallen.

Die besten StraB8en-
autos oder ein Kir-

ennsport ist eine Gleichung meskarusse“ kom- Ob ein Fahrer im Monocoque flach liegt
doch eines ist klar: Wenn ein  pr@n “icht ansatz- seinen Wiinschen ab. Je gréfler ein Fahrer

sitzt, wird er im Rennen nie weise an Fome| 1= der Platz ist eng. Die altbekannten Proble-

oder lieber aufrecht sitzt, hidngt ganz von
ist, umso schwieriger wird es aber, denn
me, die Gerhard Berger mit seiner Grofe,

Mansell mit seinem Riicken hat, zeigen,
wie gering die Spielrdume eigentlich sind. Der ideale For-
mel 1-Fahrer ist ein kleines, muskuldses Individuum. Die
meisten entsprechen sogar diesem Prototyp. Von Vorteil ist
auflerdem, wenn der Fahrer leicht ist, denn er ist laut Reg-
lement Teil des Gesamtgewichts eines Fahrzeugs.

Oft fragt man sich, ob die heutigen Autos mit ihren ho-
hen Nasen die Beine der Fahrer sehr viel hoher positionie-
ren als frither. Meine Erfahrung ist, daf3 es den Fahrern gar
nichts ausmacht. Die Position ist {ibrigens nicht so auflerge-
wohnlich, denn auch Segelflieger haben iiber Jahre hinweg
so gelegen. Viele Formel 1-Fahrer finden diese Lage sogar
komfortabler, vielleicht weil sich ihre Fiifie nun eher auf der
Hohe des Korperschwerpunktes befinden. |

Gegen die Krifte, die die Nackenmuskeln belasten, kann
ein Designer allerdings nicht viel ausrichten — mit Ausnah-
me einer Kopfstiitze, die beim Beschleunigen hilft. Ich bin
kein Freund sonstiger Stiitzen im Kopfbereich, denn Fah-
rer, die sie ausprobiert haben, scheinen unter einer gewissen
Desorientierung zu leiden. Manche Fahrer haben seitliche
Stiitzen, aber sie benutzen ¢
sie nicht wirklich gerne.
Wir sorgen dafiir, dafl
keine aerodynamisch
verursachten Krifte auf
den Kopf wirken, aber
alles andere miissen die
Fahrer selbst bewiltigen.
Sie miissen sich
leichte Helme aus-
suchen und ihre Mus-
keln trainieren. ‘

Wenn ein Fahrer A
im Stand in ein Auto
pafdt, heifit das aber
noch lange nicht, daf er
sich auch im Rennen
darin wohlfiihlt.

Es ist nicht unge-
wohnlich, wenn er
nach den ersten drei
Runden herein-
kommt und sich
unwohl fiihlt. Dann
sind wir Ingenieure
wieder gefragt. Fiihlt
sich der Fahrer
endlich wohl,
dann wenden wir
uns den Instru-
menten zu. Und
genau das

werde ich im
néichsten Mo-
nat an dieser
Stelle tun. @
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GRAND PRIX VON BRASILIEN

GRAND PRIX VON ARGENTINIEN

| Goobnfvear

NACH SEINEM KURZEN EINSATZ IN
AUSTRALIEN HAT JACQUES VILLE-
NEUVE IN SUDAMERIKA MIT SEINEM
VATER GLEICHGEZOGEN — UND EIN
SECHSTES MAL GESIEGT

FAHRER-WELTMEISTERSCHAFI'

JACQUES VILLENEUVE 20 Punkre
DAVID COULTHARD 10 Punkre
GERHARD BERGER 10 Punkre
MIKA HAKKINEN 9 Punkre
MICHAEL SCHUMACHER 8 Punkie
OLIVIER PANIS 6 Punkre
EDDIE IRVINE 6 PunkTe
RALF SCHUMACHER 4 Punkie
JOHNNY HERBERT 3 Puniie
NICOLA LARINI 1 Punkr

. JEAN ALESI 1 Punkr

KONSTRUKTEURS—WM

WILLIAMS-RENAULT 20 Punkte
McLAREN-VERCEDES 19 PunkTe
FERRARI 14 PunkTe
BENETTON-RENAULT 11 Punkte
PROST-MUGEN HONDA 6 Punkte
SAUBER-PETRONAS 4 Punke
JORDAN-PEUGEOT 4 PunkTe




Sieger und
Verlierer

EIN VWOCHENENDE VOLLER
UBERRASCHUNGEN WIRBELTE DIE
IN AUSTRALIEN GESEHENE RANG-
FOLGE KRAFTIG DURCHEINANDER

in Formel 1-Grand Prix in der als Schmutz-

loch und Kriminalititsherd verschrienen bra-

silianischen Metropole Sao Paulo, die dieses

Pridikat aber genauso wenig verdient wie

New York oder London, war noch vor einigen

Jahren ein Festival der Sambatrommeln, ein
Feuerwerk siidamerikanischer Emotionen.

Seit dem Tod des nationalen Idols Ayrton Senna ist das
Rennen auf dem Kurs von Interlagos recht trist. Uberall
auf den Tribiinen klaffen grofie Liicken. Von méglichen
60.000 wurden nur etwa 35.000 Eintrittskarten verkauft.
Brasilianische Flaggen, frither von den Zuschauerriingen
nicht wegzudenken, sind kaum mehr zu sehen. Auf der Tri-
biine gegeniiber der Boxengasse versucht eine Gruppe jun-

ger Leute, mit einer Tanzeinlage die Stim-
mung etwas anzuheizen, doch der Funke will
nicht so recht iiberspringen. Kein Vergleich
mit Hockenheim, Monza oder Silverstone.

Die wenigen, die heute noch kommen,
sind einerseits eingefleischte Rennfans und
andererseits Barrichello- und Diniz-Freaks,
die die teuren Plitze aufgeben, sobald ihre
Helden aus dem Rennen sind. Das geschah
in diesem Jahr relativ friith: Diniz drehte sich
in Runde 15 mit einem merkwiirdigen Uber-
steuern von der Piste, Barrichello fiel eine
Runde spiter einem Aufhiingungsdefekt zum
Opfer. Es hitte noch schlimmer kommen
konnen, denn Barrichellos Auto blieb schon
am Start stehen. Nur der deshalb erfolgte
Rennabbruch sorgte dafiir, daf} der Brasilia-
ner ins Ersatzauto springen durfte.

Der Neustart kam auch anderen schr gelegen. Jacques
Villeneuve offenbarte seine Gefiihlswelt tiber einen verpatz-
ten Start: ,,Ich war heilfroh, als die rote Fahne herauskam.“
Waire das nicht passiert, hiitte das Rennergebnis vielleicht
anders ausgesehen. Sicherlich hiitte der Kanadier aber eine
grofie Menge blauer Flecken davongetragen, Bei seinem
unplanmifligen Ritt durch das Kiesbett im Senna-S nach
dem ersten Start hatten sich zahllose Steinchen ins Cockpit
verirrt und waren unter seinen Hosenboden gerutscht.
Dank des Neustarts 19ste er dieses Problem und bereitete
den Boden fiir seinen insgesamt flinften Grand Prix-Sieg.

Villeneuves Sieg war lange vollig ungefihrdet. Verfolger
Michael Schumacher konnte nicht mithalten, und Team- p

seinem Ex-Teamkollegen
Johnny Herbert fest
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kollege Heinz-Harald Frentzen kidmpfte im Mittelfeld ge-
.gen Barrichello und seinen Vorjahres-Teampartner Her-
bert. Das war eine Situation so recht nach dem Geschmack
von Villeneuve. Erst als Gerhard Berger nach elf Runden
.alle Power aus seinem Benetton herauskitzelte, um sich
Schumacher zu schnappen, konnte der Williams-Pilot sei-
nen Vorsprung nicht mehr ausbauen. Im Gegenteil: Berger
kam bis zur karierten Flagge auf 4,190 Sekunden heran.
Weire er der Sieger gewesen, wenn er nicht so lange hinter
Schumacher festgehangen hitte? Berger selbst — von Beruf
Optimist — war jedenfalls davon iiberzeugt. Mit Benetton
und ihm ist also wieder zu rechnen. Laf3t uns sehen, was in
dem alten Herrn der Formel 1 noch steckt!

Was aber war mit Frentzen los? Zu Beginn des Wochen-
endes war er noch sehr zufrieden gewesen. Zwar sind die
Freitagszeiten in keinster Weise zu Vergleichen geeignet,
weil nicht bekannt ist, wie voll die Tanks oder wie gut die
Reifen sind, doch er war schneller als Villeneuve — ein
wichtiger psychologischer Vorteil. Ab Samstag aber ging’s
bergab. Das Auto, jetzt im Qualifying-Trim, lag dem sen-
siblen Deutschen einfach nicht. Der mit wenig Benzin be-
tankte Monoposto erschien ihm zu leichtfiiflig. Aber wer
kommt schon auf die Idee, im Qualifikationstraining mehr
Sprit als nétig mitzunehmen? Doch diese Vorstellung ist
gar nicht so abwegig. Bereits in Melbourne war das Ge-
riicht aufgetaucht, Villeneuve habe sich dort die Pole mit
30 Litern Treibstoff im Tank geholt. Den wahren Grund
fiir Frentzens schlechtes Abschneiden am Samstag ent-
deckte man am spiteren Abend: ein defekter Stolddmpfer
vorne links. Zu spét, um eine gute Abstimmung zu finden.

Seine Pechstrihne setzte sich am Sonntag fort. Nach
einem schlechten Start fiel er von Platz 8 auf die 13. Posi-
tion zurtick. Von Rang 11 aus sah er dann 33 Runden lang
den gelben Heckfliigel von Ralf Schumachers Jordan.
Schlie3lich bekam er nach seinem zweiten Boxenstopp ein
ernstes Getriebeproblem. ,,Ich konnte im oberen Drehzahl-

bereich kaum mehr
hochschalten, und
der Schalter am
Lenkrad
blieb
stindig
L
tooKk o
restart

CANAL

stecken. Beim Zuriickschalten ist manchmal ein niedrigerer
Gang reingesprungen. Es war sehr schwierig, mit diesem
Problem zu fahren. Schliefilich muf3te ich auch noch Fisi-
chella passieren lassen.

Aber es wire zu einfach, alles dem Pech zuzuschreiben.
Frentzen ist bereits drei Jahre in der Formel 1, hat aber in
Sachen Abstimmung noch Nachholbedarf. Vor allem muf3
er die Komplexitit des Autos verstehen lernen, denn auch
ein Williams féhrt nicht von alleine, Villeneuve hat seine
Orientierungsphase abgeschlossen — ein erheblicher Vorteil.
Frank Williams argumentiert: ,,Unser Auto ist sehr kom-
plex und liefert eine Unmenge von Daten. Je mehr Infor-
mationen es gibt, desto mehr Fehler kann man machen.
Heinz-Harald wird erst dann schnell sein, wenn er das
Auto versteht.“ Am Sonntag kam auch noch Nervositit
hinzu. Beim zweiten Start stellte er sich versehentlich auf
den Platz von Damon Hill. Wollte er schon mal in die Fuf3-
stapfen des Weltmeisters treten oder stand ihm der Sinn
nach Monopoly-Spielen? Riicke ein Feld vor...

Aber ein Spiel war das Rennen nicht, auch nicht fiir Mi-
chael Schumacher; dessen Auto im freien Training am
Freitag nur so herumrutschte. Der in Melbourne bereits
hochgelobte Ferrari galoppierte wie ¢in tibernervéses Pferd
iliber die — zugegeben holprige ~ Strecke. ,,Ich bin tiber-
rascht, daf3 der Abstand auf Villeneuve so gering ist*
(knappe 0,6 Sekunden), freute sich Schumacher {iber die
auf den ersten Blick gute Qualifizierung, Doch er fiihrte sie
nicht auf die eigene Leistung zuriick, sondern auf die feh-
lenden Fortschritte der Konkurrenz seit Freitag,.

Auch seine beiden Starts waren mehr Schein als Sein. Er
gewann das Startduell nur, weil Villeneuve nicht optimal
wegkam. Im Rennen zeigte sich dann, daf} in Maranello
noch viel am Chassis gearbeitet werden muf, Um das
Handling zu verbessern und die Reifen zu schonen, ent-
schied man sich in Interlagos fiir ¢in steifes Set-up. Den
daraus resultierenden Mangel an mechanischem Grip
wollte man durch mehr Fliigel wieder auszugleichen. Das
ging zu Lasten der Topspeed, und das Auto rutschte noch
immer. Bei dem Versuch, ein Problem zu l8sen, handelte
sich der Kerpener ein neues ein. ,,Man muf} es positiv se-
hen, immerhin haben wir den Abstand zur Spitze um zwei
Punkte verkiirzt“, bemerkte sein Pressesprecher Heiner
Buchinger. Zwei Punkte, die, so Schumacher, im Verlauf
der Saison bedeutsam werden kénnten. Wer den Pfennig
nicht ehrt, ist eben die 35 Millionen Mark nicht wert.

Alarmstufe rot bei Ferrari: Michael Schumacher
war weit vom Melbourne-Ergebnis entfernt. Sogar
Bruder Ralf legte eine schnellere Runde vor

) V.L.n.r.: Jordan, das
“\#Schneliste Team vom Sonntay;
Panis mit Braut, das frohlichste Paar

Michael Schumachers kleiner Bruder Ralf gab eine res-
pektable Vorstellung. Am Freitag beeindruckte er damit,
daf3 er den ‘Mischael’ um neun Tausendstel Sekunden hin-
ter sich lief3. Im Rennen konnte er Heinz-Harald Frentzen
in Schach halten und iibte zusammen mit Teamkollege Fi-
sichella gehorigen Druck auf David Coulthard aus. Was fiir
Frentzen frustrierend war, empfand Schumacher junior als
Triumph: ,,Es hat Spafl gemacht, ein blauweifies Auto hin-
ter sich zu haben®, verpafite er seinem Landsmann einen
kleinen, doch gewif3 freundlichen Seitenhieb. In der 52.
Runde sorgte allerdings ein Abfall der elektrischen Span-
nung dafiir, dal zunéchst die Servolenkung und die Brems-
kraftverstellung am Jordan ausfielen und schlieilich auch
Kupplung, Getriebe und Benzinpumpe. Mit etwas mehr
Zuverldssigkeit sind bald auch die ersten Punkte moglich —
die Schnelligkeit ist jedenfalls da. Ralf Schumacher fuhr die
zweitbeste Rennrunde.

Auch bei den Deutschen aus Untertiirkheim wollte sich
in Interlagos kein richtiger Erfolg einstellen. Australien-Sie-
ger David Coulthard wurde in der 68. Runde sogar von
Villeneuve tiberrundet, denn auch der Schotte fand kein
brauchbares Set-up fiir seinen McLaren. Einzig Mika Hak-
kinen zeigte mit seinem vierten Platz eine gute Leistung.

Mercedes-Sportchef Norbert Haug freute sich trotzdem:
,IJmmerhin fithren wir mit 17 Punkten die Konstrukteurs-
meisterschaft an, und David teilt sich mit Jacques den
ersten Platz in der Fahrerwertung.“ Fiir die Silberpfeil-
Truppe heif3t es weiterhin hart arbeiten und hoffen, dafl
Teamchef Ron Dennis recht behilt: ,,Das heutige Ergebnis
reflektiert nicht das derzeitige Potential unserer Autos.*

Das Rennen in Interlagos hat des weiteren gezeigt, dafy
mit den Bridgestone-Teams gerechnet werden muf. Mit
einer beeindruckenden Fahrt auf den dritten Platz gelang
es Olivier Panis im Prost, den ersten Podiumsplatz fiir den
japanischen Gummiriesen und natiirlich auch fiir seinen
neuen Chef Alain Prost einzufahren. Der Erfolg ist gewif3
nicht nur den Reifen zuzuschreiben, doch die Ein-Stop-
Strategie 148t vermuten, daf} sich die Pneus aus Fernost
langsamer abnutzen als ihre amerikanischen Konkurrenten.

Zuversicht auch in einem weiteren Bridgestone-Team:
Damon Hill startete im Arrows aus achter Position — nur
einen Platz hinter seinem Williams-Nachfolger Frentzen
und immerhin drei vor David Coulthard, was nach seinen
eigenen Worten ,,500 Prozent besser als in Australien® war.
Auch er fuhr ein Ein-Stop-Rennen und wurde kurzfristig

\

\

bis auf Platz 4 gespiilt. Daf er drei Runden vor
Schluf mit Motorschaden aufgeben mufite, war ei-
nerseits Pech, doch andererseits muf3 der Yamaha-
V10 einfach noch zuverlissiger werden. Wenn die Ja-
paner Hill — wie Renault in den letzten Jahren — bei
der Weiterentwicklung des Motors ein Woértchen mit-
reden lassen, darf man gespannt sein.

In Brasilien ist es enger geworden — auch fir Wil-
liams. Oberflichlich schien Villeneuve zu dominie-
ren, doch die Konkurrenz ist geriistet. Die Ingredien-
zen fiir den Erfolg sind vorhanden und missen nur
noch feiner aufeinander abgestimmt werden.

Aufler Konkurrenz liefen dic vielen kleinen Pannen
rund um die Rennstrecke. Nicht nur, dafy Frentzen
seinen Startplatz nicht finden konnte, nein, auch an
alleroberster Stelle wurde gepatzt, War das Rennen
so langweilig, daf3 der FOCA-Kameramann die Ziel-
durchfahrt von Jacques Villeneuve verschlief? Die
Fernsehzuschauer bekamen die Zielflagge nicht zu
sehen, wurden aber anderweitig entschiidigt. In
freundlicher Ignoranz tradierter Regeln parkten die
beiden siegreichen Renault-Piloten ihre Autos auf der
Start-Ziel-Geraden. Und da die Konstrukteure zwar
kleinste Probleme durch sophistische Technik zu 16-
sen pflegen, sich die Erfindung ciner Handbremse in
Formel 1-Kreisen aber noch nicht herumgesprochen
hatte, rollte der Williams langsam zuriick und
klemmte beinahe seinen kanadischen Piloten ein.

Gerhard Berger hatte allen gezeigt, daff er noch im-
mer schnell ist. Er bewies aber auch, daf} sich Renn-
fahrer auf vier Rddern mitunter ziclstrebiger bewegen
konnen als auf zwei Beinen. War er in Gedanken be-
reits bei der Geburt seiner dritten T'ochter, als er sich
auf dem Podium auf die falsche Seite von Jacques
Villeneuve stellte? Oder lag der letzte Podiumsplatz
des Osterreichers — Silverstone 1996 — schon so lange
zuriick, dafl er sich kaum noch daran erinnern
konnte, wer wo steht? Auch wenn auf dem Fernseh-
bildschirm Gerhard Olivier war und umgekehrt, will
Panis auf keinen Fall fiir den Vater von Bergers
Tochter gehalten werden.

Ein paar mehr von diesen licbenswerten Mifige-
schicken konnte der Formel 1 wieder etwas Mensch-
lichkeit verleihen. Macht weiter 5o, Jungs!

Christel Flexney




RENNERGEBNIS

1. JAGQUES VILLENEUVE

Wuiams-Renavr FW 19; 1:36.06,990 (Scin: 192,905 kw/i)
2. GERHARD BERGER

Benerron-Renaur B197; 1:36.11,180 (192,765 kw/i)
3. OLIVIER PANIS

Prost-Mueen Honoa J$45; 1:36.22,860 (192,376 kw/i)
4. MIKA HAKKINEN

MecLaren-Mercenes MP4-12; 1:36.40,023 (191,807 kw/n)
5. MICHAEL SCHUMACHER

Ferrari F310B; 1:36.40,721 (191,784 km/i)

8. JEAN ALESI

Benerron-Renauir B197; 1:36.41,010 (191,774 kw/i)
7. JOHNNY HERBERT

Sauser-Perronas G16; 1:36.57,902 (191,217 kw/n)
8. GIANCARLO FISICHELLA

Joroan-Peugeor 197; 1:37.07,629 (190,898 kw/h)

9. HENZ-HARALD FRENTZEN

Winiams-Renavir FW19; 1:37.22,392 (190.416 km/n)
10. DAVID COULTHARD

MecLaren-Mercenes MP4-12; 1 Runoe zuriick

11. NICOLA LARINI

Sauser-Perronas G16; 1 Runpe zuriick

12. JARNO TRULLI

Mmaro-Hart M197; 1 RunpE zuriick

13. MIKA SALO

TvrrewL-Forn 025; 1 Runne zuriick

14. SHINJI NAKANO

Prost-Mueen Honpa J$45; 1 Runpe zuriick

15. JOS VERSTAPPEN

TvrreLL-For 025; 2 Runpen zuriick

16. EDDIE IRVINE

Ferrari F310B; 2 Runpen zuriick

17. DAMON HILL

Arrows-Yamana A18; 4 RunDen ZuRiick

18. UKYO KATAYAMA

Minaror-Hagt M197; 5 Runpen zuniick

AUSFALLE

RALF SCHUMACHER Jorpan-Peuecot 197; 52 Rune, ELEXTRIK
RUBENS BARRICHELLO Stewarr-Forn SF-1; 49 Runoen, Aurtineune
PEDRO DINIZ Arrows-Yamana A18; 15 Runnen, DRener

JAN MAGNUSSEN Srewnrr-Forp SF-1; MCHT GESTARTET

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

J. Verstappen 1.18,885 N. Larini 1.18,644

M. Salo 1.19,274 J. Magnussen 1.18,773

i
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R. Barrichello 1.20,788

J. Trulli 1.18,336

<« SCHNELLSTE RUNDE

Jacques Viueveove Williams-Renault, Ruwoe 28
Zem: 1.18,397 Min. - Scuniri: 197,089 kw/n

Zem: 1.16,004 M. Scuurr: 208,294 km/n

M. Salo 1.20,376
|

SCHNELLSTER (Rennen)

(AUF START/ZIEL-GERADE)
GiancarLo FisicheLa Jordan-Peugent
Scrnrrr: 309,8 km/n :

LANGSAMSTER (Rennen)
(AUF START/ZIEL-GERADE)
Jarno Trua Viinardi-Hart
Schrr: 288,4 km/n
POLE POSITION
Jacques Vueeove Williams-Renault

$.-Nakano 1.17,999

_
DAS RENNEN AUF EINEN BLICK

Das Chaos nach dem Start: Vileneuve rutscht von der Fahrbahn, als er
Schumacher in der ersten Kurve bekdmpit. Fisichella dreht sich, Hil
fahrt Uber das rechte Vorderrad des Jordan und beschadigt dabei
seine Hinterradaufhangung, die die Arows-Mechaniker fur den Neu-

GOODSYEAR
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REIFEN

SCHNELLSTER BOXENSTOPP Dirow: 30. Miirz 1997 | | Goodyear brachte 2300 Rennreifen vom Typ | Stert reparieren. Beim Ausweichen bertihren sich Ivine und Herbert.
Muxa Hiknen VicLaren-Viercedes Lsc=: Interlagos, Brasilien| | Eagle mit nach Interlagos: 1000 Prime und Beide starten in den Ersatzautos, wie auch Fisichela und Frentzen,
76T: 28,256 Sk, Sracoieines 4,291 km | | Optional Slicks und Regenreifen dem eine Antriebswelle abschert. Magnussen ist beim Neustart nicht

mehr dabei; sein Auto ist zu stark beschédigt. Barrichello wirgt das
Auto beim Start ab und bewirkt dadurch einen Rennabbruch. Der Ste-
wart-Ford-Pilot sitzt beim Neustart im Ersatzauto.
Der Neustart: Schumacher schidgt emeut Villeneuve, wird aber schon
am Ende der ersten Runde von dem Kanadier Uberholt. Katayama
wirgt das Auto beim Start ab. Streckenposten, die das Auto an die
Boxenmauer schieben, beschédigen den Heckfllgel, der vom Team
repariert werden muB3, bevor Katayama seinen Neustart neu startet.
{ Berer arheitet sich nach vore: In der vierten Runde jagt -
Berger Hakkinen den dritten Platz ab, in Runde 12
« ’; 4

Bridgestone brachte 1600 Reifen: 800 Prime
e, und Optional Slicks sowie
, 800 Regenreifen

——

, Schumachers Position hinter Vileneuve.
B N Villeneuve bieibt nach dem ersten Stopp in
O \ \\\\ _ Filhrung: Im Rahmen einer Zwei-Stopp-

| LEGENDE

27 Umlaufen erstmals an die Box. Mit
1,3 Sekunden Vorsprung vor Panis, der
nur einmal zum Service kommt, nimmt
Vileneuve als Flihrender das Ren-
nen wieder auf.

,q“"ﬁ.‘ Michael fallt zuriick, Ralf ist
> dafiir unheimlich schnell: Nach
*\ den ersten Boxenstopps in Runde
kk 29 fallt Schumacher im Ferrari hinter
& Héakkinen zurlick. Ralf Schumacher
£ fahrt im Jordan die zweitschnellste
PR Runde des Rennens.
S Hakkinen arheitet sich vor: In Runde
32 Ubemimmt Hakkinen Platz vier von
e B i, der nur einmal hereinkommt, Mi-
chael Schumacher verliert 10 Se-
kunden hinter dem Amows, bis Hill
in Runde 38 an die Boxen féhrt.
Irvine kampft mit den Gurien: In
Runde 36 macht Irvine einen nicht
geplanten Boxenstopp (siehe auch:
UNTER DER LUPE, Seite 99).
Ralf fallt aus: In Runde 52 fallt Schu-
macher Junior mit Elektrikproblemen aus.
Fisichella schnappt sich Frentzen: Fisichella
vemascht Frentzens achtplazierten Williams —
und bereitet dem Mdnchengladbacher somit
eine demoralisierende Niederlage.
Hill 141l aus: Aufgrund eines Feuers im Motorraum mu3 Hill vier
Runden vor Schiul3 aufgeben.
Der fiinfte Sieg fiir Villeneuve: Nach 72 Runden feiert Jacques Ville-
neuve seinen ersten Saisonerfolg '97, gefolgt von Gerhard Berger,
Olivier Panis, Mika Hakkinen, Michael Schumacher und Jean Alesi, €

Strategie kommt Villeneuve bereits nach

/

WETTER
Qualifikation: heif und sonnig.

Rennen: bedeckt und warm.

SET-UP IM RENNEN

Interlagos ist die Strecke mit den meisten Bo-
denunehenheiten. Anfang und Ende der
Strecke sind schnell, aber das kurvenreiche
Mittelstiick erfordert Kompromisse im Set-up

J. Herbert 1.17,400 R. Barrichello 1.17,259

D. Hill 1.17,090 G. Fisichella 1.16,912 0. Panis 1.16,756 G. Berger 1.16,644 J. Villeneuve 1.16,004

R. Schumacher 1.17,175 H.-H. Frentzen 1.16,971 J. Alesi 1.16,757 M. Hakkinen 1.16,692| M. Schumacher 1.16,594

D. Coulthard 1.18,925 J. Villeneuve 1.18,397

D. Hill 1.19,910 S. Nakano 1.19,657
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’P. Diniz 1.20,406

l J. Trulli 1.20,105
J. Verstappen 1.20,274

1U. Katayama 1.19,960

N. Larini 1.18,730 -
J. Herbert 1.19,008 "_JJ. Alesi 1.18,754 R. Schumacher 1.18,441
|E. inino 119275 |0- Pans 119,084 M. Schumacher 1.18,77; 6. Berger 118,500
G. Fisichella 1.18,611
M. Hikkinen 1.18,649
H.-H. Frentzen 1.18,707
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Der 600.
: El
Grand Prix
DEE 100. PoLE FUR WiLLIAMS,
DER 100. GP FUR JORDAN, DER

DRITTE FUR RALF — UND EIN WEI-
TERER FLOP FUR HEINZ-HARALD

er sidamerikanische Kontinent scheint den
Deutschen nicht zu liegen, jedenfalls den

| Senioren unter ihnen. In Brasilien konnten
Michael Schumacher und Heinz-Harald
Frentzen ihr Rennen wenigstens noch zu
Ende fahren, aber einige Tausend Kilometer
weiter siidlich ging gar nichts mehr. Es war ein Wochen-
ende, das von Krankheit, Pech und Defekten geprigt war.
Ein Wochenende, das die beiden am liebsten sofort aus
ihrem Gedichtnis gestrichen hitten.

Bei dem Ferrari-Piloten hatte es noch einigermafien hoff-
nungsvoll begonnen, aber fiir Williams-Neuling Heinz-Ha-
rald Frentzen war von Anfang an der Wurm drin. Nach-
dem er aufgrund des hinter den Erwartungen
zuriickgebliebenen Ergebnisses von Interla-
gos nicht den geplanten Urlaub in Brasiliens
Sonnenstaat Bahia angetreten hatte, sondern
ins winterliche Europa zuriickgereist war, um
dort Daten auszuwerten, hatte er sich in Mo-
naco prompt eine Grippe eingefangen.
Deren unangenehme Auswirkungen — Fie-
ber, Schiittelfrost, Atemnot — plagten ihn
dann das ganze Wochenende iiber. Trotzdem
holte er sich am Samstag den zweiten Start-
platz hinter Villeneuve. ,,Heute geht es schon
ein wenig besser als gestern, und das Rennen
morgen werde ich schon irgendwie tiber-
stehen®, duflerte er sich nach dem Qualifika-
: tionstraining zuversichtlich, verschwieg aber,

daf} er in der Nacht zuvor kaum geschlafen hatte und
mehrmals sein naigeschwitztes Hemd auswechseln muf3te.
Das war nur von Freundin Tanja zu vernehmen,

Als am Sonntagmorgen die kdrperlichen Beschwerden
nahezu verschwunden waren, ereilte ihn schon im Warm-
up der Defektteufel. Ein Fehler im Benzinsystem zwang
ihn, seinen Wagen in der ersten Runde abzustellen.

Im Rennen meldete sich dann Defekt Nummer 2: die
Kupplung. Das Aus kam in Runde 6. Frustriert {iber den
erneuten Miflerfolg stellte er sein Auto am Streckenrand ab
und liel das Feld der noch um Pliitze kiimpfenden Kol-
legen 66 Runden lang an sich vorbeizichen. Wohl oder
iibel, denn er wollte sich die Strafe in Héhe von 10.000
Dollar fiir das unerlaubte Uberqueren der Strecke wih-
rend des Rennens ersparen. >
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QTER'S @F(\S‘\‘ERS it

@ T =
V.L.n.r.: 0,979 skunden Hinter Villeneuve jagt
Wlel; Tyrrell kreativ aber kraftlos:
auschte Gesichter hei Prost/Panis; und hei
Schumachers Alterem erst recht

UL
W

6

Als er eineinhalb Stunden spiter an seine Box zuriick-

kam, hatte er den ersten Zorn verwunden. Sachlich erklirte

er: ,,Das Drucksteuerungsgerit fiir die Kupplung war aus-
- gefallen. Es gibt da so eine Emergency-Flasche, die es den
Streckenposten erlaubt, ein mit eingelegtem Gang liegen-
gebliebenes Auto wegzuschieben, indem sie per Knopf-
druck die hydraulische Pumpe aktivieren. Irgendwie ist
diese hydraulische Pumpe von alleine losgegangen und hat
die Kupplung lahmgelegt. Die war dadurch nicht mehr
steuerbar, und ich konnte nicht mehr schalten.“ Damit
schlof3 sich das dritte Frentzen-Williams-Kapitel ohne Er-
folg und ohne Punkte.

Frentzens Ausfall vorausgegangen war der dritte Kata-
strophenstart der Saison. In der ersten Kurve kam Michael
Schumacher dem Brasilianer Rubens Barrichello etwas zu
nahe und blieb dabei selbst auf der Strecke. In der Annah-
me, das Rennen wiirde abgebrochen — wie es in Brasilien in
einer vergleichbaren Situation geschehen war — beeilte sich
der Kerpener, so schnell wie méglich zuriick an die Box zu
kommen, um ins Ersatzauto zu steigen, aber die Rennlei-
tung tat ihm den Gefallen nicht. Sie schickte stattdessen
fiir vier Runden das Safety-Car auf die Strecke, und
Schumacher konnte sich in die Ferrari-Box
zurtickziehen, um die Leistung seines
Bruders auf dem Bildschirm zu verfolgen.

»In der ersten Kurve hatte ich eine
Bertihrung mit Rubens Barrichello,
und dadurch habe ich mich von der
Strecke gedreht®, erklirte der zwei-
malige Weltmeister etwas lapidar,
wohl wissend, daf} er an der
Aktion nicht ganz unschuldig
war. ,Aber was mich wirklich
drgert, ist, dal in unserem Sport
offensichtlich mit zwei Ellen
gemessen wird. Ich verstehe
nicht, warum das Rennen in
Brasilien abgebrochen wurde
und dieses nicht.“

Es scheint so, als liege
Schumachers Gliick
derzeit mehr in

den heimischen vier Winden als auf der Rennstrecke. Von
Corinna war zu erfahren, dafi sich der frischgebackene Va-
ter rithrend um seine zwei Monate alte Gina Maria kiim-
mere. ,,Wenn die Kleine mitten in der Nacht schreit, steht
er auf und trostet sie. Und er kann gar nicht genug davon
kriegen, sie zu wickeln, zu baden und zu fiittern,
Schwager Ralf war der einzige, der das Rennen aus deut-
scher Sicht noch einigermafien akzeptabel aussehen lie3. Er
hatte fiir seinen Jordan-Peugeot eine nahezu perfekte Ab-
stimmung gefunden und fiir das Rennen die richtige Stra-
tegie gewahlt. Die Wahl war auf die harten Reifen und auf
lediglich einen Stopp gefallen. ,,Ich war schon mit dem
sechsten Platz im Qualifying sehr zufrieden, und iiber den
dritten Platz im Rennen bei meinem ersten Grand Prix bin
ich selbstverstindlich sehr happy*, freute und versprach er
sich zugleich. Er meinte natiirlich den ersten Grand Prix,
bei dem er die Zielflagge sah. Aber auch mit dem dritten
Platz im dritten Rennen konnte er sehr zufrieden sein, eine
Leistung, die seinem Bruder Michael nicht gelungen war.
Er stand erst bei seinem achten Grand Prix (Mexiko 1992,
ebenfalls dritter Platz) auf dem Podium.
Doch der erst 21 Jahre alte Jordan-Fahrer
mufBte sich auch Kritik gefallen lassen. In
Runde 25 hatte er sich angeschickt, seinen
Teamkollegen Giancarlo Fisichella zu
tiberholen. Dabei war der Italiener auf
der Strecke, oder besser ge-
sagt, neben der Strecke ge-
blieben. ,,Ich war schnel-
ler als er, und Giancarlo
war vor der Kurve von
seiner Linie abgekom-
men®, rechtfertigte er
sich. ,,Als ich in die
Liicke stief3, machte er
plotzlich die Tiir zu, und
ich mufBite aufs Gras aus-
weichen.“ Ganz unschuldig fiihlte sich
Ralf Schumacher aber nicht, denn er fiigte
hinzu: ,,Er hat schon Grund, bése zu sein,
aber ich genauso, weil er mir keinen Platz ge-
lassen hat. Ich werde spiter mit ihm dariiber
reden.“ Bruder Michael riigte ein wenig, hatte
aber auch Verstindnis: ,,Ich glaube, er weif3 selbst,

daf} die Aktion nicht ganz sauber war, aber er ist halt noch
recht unerfahren. Néchstes Mal wird er sicherlich vorsich-

tiger sein.“ Schumacher junior war tbrigens bis zum
Schluf} einem Trugschluf} erlegen. Er hatte geglaubt,

Villeneuve werde von seinem Bruder anstatt von
Irvine bedringt, und hatte sich schon auf eine
gemeinsame Feier mit Michael gefreut. Als
er aufgeklédrt wurde, fiigte er nur trocken
hinzu: ,,Dann ist es ja besser, dafl Mi-
chael ausgefallen ist, denn sonst wire
ich nicht Dritter geworden.*

Siegfahrer Jacques Villeneuve war nach dem Rennen vol-
lig geschafft. Zum einen, weil auch er gegen bestimmte
korperliche Gebrechen kdmpfen mufite, und zum andereg,
weil Eddie Irvine ihm in den letzten zwolf Runden Ferrari-
Feuer unter den Allerwertesten gemacht hatte. Und das
konnte er gar nicht gebrauchen, weil er am Freitagabend
Montezumas Rache erlegen war. Eine kleine Unannehm-
lichkeit, mit der sich hier letztes Jahr schon Damon Hill
auseinandersetzen mufite. Wahrend in der europdischen
Heimat Gefahren wie BSE lauern, scheint es im Steak-Pa-
radies Argentinien einen Angreifer zu geben, der die sen-
siblen Migen von Williams-Fahrern grofien Belastungs-
proben aussetzt. Am Samstag wurde Villeneuve ofter auf
dem Kkleinen Ortchen gesehen als im Cockpit seines Autos.

Schonkost und érztliche Hilfsmittel wirkten zwar bis
Sonntag keine Wunder, aber sie sorgten dafiir, daf§ der
WM-Favorit die 72 Runden durchhielt. Anschlieflend
lobte er, wie immer, das Auto und die gute Arbeit des
Teams. ,,Meine Leute und ich sind jetzt ein eingespieltes
Team. Letztes Jahr war ich zu dieser Zeit im Riickstand. Es
ist schoén, jetzt schon in Fiithrung zu sein.“ Villeneuve war
zwar der Sieger von Argentinien, aber die Show wurde ihm
von Ralf Schumacher und Eddie Irvine gestohlen.

Fiir Letzteren galt in Buenos Aires das Sprichwort ‘Des

-einen Gliick ist des anderen Leid’ — oder vielmehr der Um-

kehrschlufl davon. Mit dem zweiten Platz erzielte er das
beste Ergebnis seiner immerhin schon dreieinhalbjihrigen
F1-Karriere. Nach Villeneuves drittem und letztem Boxen-
stopp in der 56. Runde riickte er dem Kanadier immer
dichter auf die Pelle und sorgte damit fiir den bisher span-
nendsten Zweikampf der noch jungen Saison. Hitte er den
Williams-Fahrer, der zu diesem Zeitpunkt mit nachlassen-
dem Reifengrip kiimpfte, ernsthaft gefdhrden kénnen? ,,Ich
war kurz davor, iiber Funk in der Box nachzufragen, was
ich tun soll“, witzelte Irvine in der ihm eigenen schelmi-
schen Art. ,,Aber das habe ich mir dann doch verkniffen.“
War der Ferrari-Hitzkopf dieses Mal auf der Strecke er-
folgreich, so hatte er es nicht versdumt, abseits der Piste in
das schon fiir ihn reservierte Fettnédpfchen zu treten. Nach
einem Besuch zusammen mit Michael und Corinna Schu-

macher bei Staatsprisident Dr. Carlos Menem am
Donnerstag dufierte er sich Giber dessen politische Eﬁh—
rung: ,,Ich bewundere die Stirke, mit der der Prési-
dent sein Land fiihrt. Sie erinnert mich an die von
Margaret Thatcher.“ Die Argentinier nahmen ihm dies
zwar nicht tibel, aber tiber die Anspielung des Briten
darf man sich angesichts der immer noch sensiblen Be-
ziehungen zwischen den einstmaligen Gegnern im
Falklandkrieg doch wundern.

Der Grand Prix von Argentinien war der sechshun-
dertste in der Geschichte der Formel 1. Piinktlich zu
diesem Ehrentag war in dem bereits herbstlich ange-
hauchten Buenos Aires die Sonne erschienen, um dem
Erfolg auch den entsprechenden dufleren Glanz zu ver-
leihen. Dem Sieger allerdings bedeuteten derlei Zah-
lenspiele wenig. ,,Bevor Sie mich darauf angesprochen
haben, war ich mir tiber die historische Bedeutung des
Rennens gar nicht bewuf3t“, gestand er am Samstag
den Journalisten. Trotzdem: herzlichen Gliickwunsch,
Jacques Villeneuve. Seine Arbeitgeber hatten doppel-
ten Grund zum Feiern: Am Samstag hatte er in dem
ansonsten relativ farblosen Qualifying die 100. Pole fiir
Williams und die 125. fiir Renault geholt.

Weniger Anlafl zur Freude gab die Organisation des
Grand Prix von Argentinien. Kein Straienschild, das
dem ortsunkundigen Besucher den Weg zur Renn-
strecke gezeigt hitte, kaum ein Plakat in der Stadt, das
auf das wohl wichtigste Motorsportereignis des Jahres
aufmerksam gemacht hitte.

Eines mufl man den Argentiniern allerdings lassen.
Sie konnen sich auch ohne Fahrer aus dem eigenen
Land fiir die Formel 1 erwdrmen. Das Autodromo
Oscar Fernando Galvez war fast ausverkauft, und die
grofite Welle der Begeisterung schwappte den roten.
Rennern aus Maranello entgegen. Nach Irvines zwei-
tem Platz verschwanden die Tribiinen an der Ziel-
geraden in einem Meer roter Fahnen, und man konnte
fast den Eindruck gewinnen, man sei doch in Monza,

oder wenigstens in der Nihe.
Christel Flexney
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RENNERGEBNIS

1. JACQUES VILLENEUVE
Wiams-Revanr FW189; 1:52.01,715 (Sciwrt 184,155 kw/n)
2. EDDIE IRVINE

Ferrant F810B; 1:52.02,694 (164,131 xw/n)

3. RALF SCHUMAGHER

Joroan-Peuceor 197; 1:52.18,804 (163,860 xw'h)

4. JOHNNY HERBERT

Sause-Perronas 16; 1:52.81,634 (163,428 kw/H)

5. MIKA HAKKINEN

McLaren Mercenes MP4-12; 1:52.32,066 (163,417 kw/n)
6. GERHARD BERGER

Benerron-Revaur B197; 1:52.83,108 (163,392 1w/h)

7. JEAN ALESI

Beverron-Revavr B197; 1:52.48,047 (163,081 1ow/h)

8. MIKA SALO

TyrrewL-Foro 025; 71 Runoen

9. JARNO TRULLI

Mmiaroi-Harr M187; 71 Runoen

10. JAN MAGNUSSEN

Stewart Foro SF1; 66 Runoen

AUSFALLE

NICOLA LARIN! Sauser-Perronas 16; 63 Runoen, DReim

PEDRO DINIZ Arrows-Yamana A18; 50 Runen, Moror

SHINJI NAKANO Prost-Mueev-Honoa; 49 Runpen, Motor

JOS VERSTAPPEN TyreeL-For 025; 48 Runoen, Motor

UKYO KATAYAMIA Minaroi-Hart M197; 87 Runen, DReieR

DAVION HILL Arrows-Yamana A18; 38 Runoev, Moror

GIANCARLD FiSICHELLA Joroan-Peuseot 197; 24 Runoen, UnFar
RUBENS BARRICHELLD Stewarr-Forn SF1; 24 Runoev, HYDRAULIKSYSTEM
OLIVIER PANIS Prost-Musen-Honpa; 18 Runoen, Motor

HEINZ-HARALD FRENTZEN Wiuams-Renavir FW18; 5 Runoen, KuppLune
[VICHAEL SCHUMACHER Ferrari F310B; 0 Runoey, UnraLL

DAVID COULTHARD MeLaren Mercenes MP4-12; 0 Runoen, Unraw

© 1997 FEDERATION INTERNATIONALE DE 'AUTOMOBILE
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U. Katayama 1.28,413 M. Salo 1.28,224

P. Diniz 1.28,969

S. Nakano 1.28,365

M. Hékkinen 1.28,135

J. Trulli 1.28,160

o
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RUNDENTELEGRAMM

Unfall in Runde 1: Michael Schumacher zwingt Panis zum Ausweichen in
die Boxenausfahrt. Danach gerét der Deutsche mit Barrichello in der

SCHNELLSTE RUNDE

GernARD Beremr Benetton-Renault, Runoe 63
Zem: 1.27,981 Min. Scinirr: 174,269 kw/n

GOODFSYEAR
SUENOS AlRES

ersten Kurve zusammen. Das Rennen ist flr den Ferrari-Fahrer zuende.

SGHNELLSTER BOXENSTOPP : REIFEN . . Schumacher sieht, daB eine rote Flagge geschwungen wird und rennt
Jacques ViLenguve Williams-Renault Derow: 13. April 1997 | | Goodyear nahm 2300 Eagle Rennreifen mit zum Team zuriick, um ins Ersatzauto zu steigen, doch die Flagge wurde

7 24,240 Sk imecke: Buenos Aires, Argentinien nach Buenos Aires: 1000 Prime und Optional irrttimlich geschwungen. Stattdessen flihrt ein Safety-car das Feld an.
s " Streckeinee: 4,257 km Slicks und 1300 Regenreifen. Bridgestone Daftir werden die Organisatoren mit $10.000 Strafe belegt. Schumacher
hatte 800 Prime und Optional Sticks im Gepack Junior kommt unbeschadet aus dem Unfall hervor, wéhrend Coulthards

SCHNELLSTER (Rennen) und 1000 Regenreifen — die Regenreifen gipt | CL2ren €in Rad abgerissen wird. Vileneuve fiinrt vor Frentzen, Panis,

S s 5 Irvine, Fisichella, Hill, Herbert und Schumacher Jr.
(AUF START/ZIEL-GERADE) es in vier verschiedenen Mischungen

Safety-car gibl Fihrunosposition aut: Das Safety-car kommt herein, das

Jacques Viuenewve Williams-Renault Rennen geht weiter.

Schni: 248,2 kM/H WETTER Rus filr Frenizen: Frentzen fallt mit Kupplungsproblemen aus.
walifikation: hei, wolkig und | Sehumacher sehiagi sich wacker: Ralf Ubernimmt Platz 6 von Herbert.
LAN 0 trocken: Rennen: s:hl' Hill iiberholt: Schumacher und Herbert tberholen Hill
GSAMSTER (Rennen) ro it Herhert riickt auf: Herbert schnappt sich Schumacher, der eine Ein-Stopp-
(AUF START/ZIEL-GERADE) heiB und sonnig | Strategie prakiiziert
e Pleite fiir Panis: Panis, der zwei Stopps plante, fallt auf Platz zwei liegend
Jarno Trulli Minardi-H
inari-Hart mit einem defekten Kihler aus.
Scinrr: 238,3 K/ Villeneuve an Box: Vileneuve braucht flr den ersten Stopp
7,5 Sekunden und nimmt 4 Sekunden vor Fisi-
chella das Rennen wieder
POLE P OSITION auf, der nur einen
Jacques Vieneuve Williams-Renault Stopp plant.
Zem: 1.24,478 mi. Sciurr: 181,508 Irvine stoppt

Irvine macht
seinen er-
sten Stopp

LEGENDE
e yv/H

km/n

SCHNELL- Q. s iemes
STER - Duel: o
(Qualifikation) & S 2 nsacur;er
(AUF S P S schickt
START/ZIEL- T : Fisichella
GERADE) in der
Jacques ViLEneuv Heamadek
Williams-Renault Auzuuwng Ii2§ da-
Scrnire: 290,0 kw/n mit selost Zweiter.
Hill am Ende: Hil fallt
I A mit Motorschaden aus.
s NG Sz:mzsmi stoppl: Ralf m)acht seinen
AM einzigen Stopp (11,1 sek.
. STER Alesi nimmt Signale wahr: Alesi legt
(Qualifikation) Boxenstopp ein (12,5 sek.), gefolgt von Berger (11,2 sek.).
(AUF START/ZIEL- RENNAB?“”‘MUNG ; Zweiler Stopp bei Williams: Vileneuve legt seinen zweiten Stopp ein (7,9
GERADE) Die Strecke in Buenos Aires ist eng und sek.) und fahrt 10 Sekunden hinter Irvine wieder ins Feld.
Uxkvo Kamavama Minardi-Hart kurvenreich. Die Fahrbahn ist rutschiy und Zweiler auch filr Ferrari: Invine braucht fiir zweiten Service 9,4 Sekunden.
S unehen. Abtrieb lautet das Zauberwort — Aller gﬁfﬁn Bmgﬁ sind ﬂf&?: Villeneuve kommt zum letzten Mal an die Box
 Schrr: 237, kw/n deshall tahran viele Teams grofie Hiigel, Aut (7,2 sek.) und fahrt 4,4 Sekunden vor Ivine wieder auf die Piste.
; o e Ende aut, alles uut: Vileneuve siegt, nachdem er gegen Ende noch hart
der Start-Ziel-Geraden war die von Invine bedréngt worden war. Weniger als eine Sekunde hinter ihm
Hochstgeschwindigkeit nur 248,2 km/h geht Invine durchs Ziel, gefolgt von Schumachers Ralf, Herbert, Halkkinen
und Berger.

J. Magnussen 1.28,035 D. Hill 1.27,281 J. Alesi 1.27,

G. Fisichella 1.26,554 E. Irvine 1.25,327 R. Barrichello 1.25,942 O. Panis 1.25,491 J. Villeneuve 1.24,473

J. Verstappen 1.28,094 N. Larini 1.27,690 G. Berger 1.27,259 D

\lthard 1.26,619 J. Herbert1.26,327 R. Schumacher 1.25,216 M. Schumacher 1.25,773 H.-H Frentzen 1.25,271

96 F1 RACING

A N
H.-H. Frentzen 1.31,832 J . Fisichella 1.30,278 l J. Verstappen 1.29,541 I J. Alesi 1.28,827 I R. Schumacher 1.28,382 | IG. Berger 1.27,981
R ST 1J:Tral 1,308 J. Magnussen 1.29,834 M. Hakkinen 1.29,076 N. Larini 1.28,410 J. Villonouve 1,28,028
B yama 1.31,869 D. Hill1.30,649 S. Ngkano 1.29,865 0. Panis 1.29,090 it eiton F1 RACING 97
P. Diniz 1.31,111 R. Barrichello 1.29,913 J. Herbert 1.29,296 J &e9)

M. Salo 1.29,931
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Uneie

URSACHENFORSCHUNG NACH DEM RENNEN

e

Britische Wander-
krabbe in Australien

er Arrows von Damon Hill war
Din Melbourne im Qualifying

sagenhaft schlecht. ,,Das Auto
fuhr noch nicht einmal geradeaus®, so
der Weltmeister. Ein grundlegender
Fehler im Set-up fiihrte dazu, daf} die
Vorspur an der Hinterachse um 10mm
nach auflen verstellt war. Das Auto
bewegte sich wie eine Krabbe.

Doch es kam noch schlimmer: Bei

ZWEI STOPPS ODER EINER?

Alle Bridgestone-Fahrer haben mit ihrer
Ein-Stopp-Strategie die Konkurrenten
ein wenig irritiert. Tony Shakespeare
von Goodyear zeigte sich iiberrascht,
daB keiner der Piloten mit den Gummis
aus Akron die gleiche Strategie wihlte.
sich bin davon iiberzeugt, daB unsere
Reifen kein Haltbarkeitsproblem gehabt
hétten“, so Shakespeare. Villeneuve
und die zwei Ferrari setzten auf die
hérteren Mischungen, wihrend alle
ibrigen Teams die weicheren Reifen
fuhren. Ferrari hatte einen sehr guten
mechanischen Grip, wihrend Ville-
neuve die seinem besonders aggres-
siven Fahrstil angemessenen Reifen
bevorzugte. Da sich Schumacher und
Villeneuve auch noch ganz vorne
qualifizierten, scheint es, als sollte
Shakespeares Einschitzung in der

Tat zutreffen.

Noch hat der Goodyear-Mann Zel mit den
Bridgestone-Madels rumzualbem...

Hochstgeschwindigkeit fiel die Dreh-
zahl immer wieder um 400 U/min ab,
da der Luftstrom von der Airbox in die
Zylinder abrif3. ,,Das Problem war nur
schwer zu lokalisieren®, erldutert Tom
Walkinshaw. ,,Erst mit Kameras in der
Box und einem Test im Windkanal
konnten wir die Defizite erkennen.

Nach Melbourne hat Walkinshaw
sein Biiro auf die Etage der Werkstatt
verlegt. In Interlagos war Hill plétzlich
sehr viel schneller. Er lag nur eine
Zehntelsekunde hinter Heinz-Harald
Frentzen im Williams und war im
kurvenreichen zweiten Streckensektor
sogar Fiinftschnellster.

Der Yamaha V10 dreht zwar nur
etwa 15.200 U/min im Vergleich zu
den 17.000 U/min der besten
Triebwerke, doch der Motor scheint
nicht der schlechteste zu sein. Damon
Hills Arrows war zwar im Rennen
relativ langsam, lief3 aber erstaunli-
cherweise David Coulthard im
McLaren-Mercedes, die Jordan-
Peugeots von Giancarlo Fisichella und
Ralf Schumacher und sogar
Frentzens Williams-
Renault hinter sich,
obwohl deren Zwei-
Stopp-Strategie ihnen
leichtere Autos be-
scherte. Michael Schu-
macher, der lange Zeit
hinter dem Arrows
festhing, schitzt, daf3
ihn das den vierten Platz
gekostet haben konnte.

Bremsver-

oder Him-
versagen?

lenn ein so
professionel-
les Team wie

Williams den Grand

Was die schnellsten Prix von Australien
Runden anbelangt, so wegen eines so profa-
muf} Hill allerdings noch nen Defektes wie
zulegen, denn lediglich Bremsversagens ver-
Teambkollege Pedro Diniz, liert, dann muf3 dies
die Minardis, die Stewarts, besondere Griinde ha-
die Tyrrells und Shinji ben. Es gibt Hinweise

Nakano im Prost waren
langsamer. Hill fiel
schlief3lich nach einem Olleck
mit einem Kabelbrand aus.

darauf, dafl Frentzens
Bremsen schmolzen,
weil der Monchenglad-
bacher seinen Fuf etwas zu

WARUM EIN TANKSTOPP IN LETZTER MINUTE?

Michael Schumacher muBte der Deutsche in Runde 51 erneut nachtanken. Durch den
Tank seines Ferrari F310B verlief-eine Falte. Das ist das Ergebnis einer Nachpriifung,
die Ferrari nach dem GP von Melbourne in Maranello durchgefiihrt hatte.

fest auf dem Pedal ab-
stellte — wihrend des
gesamten Rennens!

PferdefuB: Heinz-Harald

heweat gelegentlich auch
Untersétze mit einem PS
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Benetton schlagt Ferrari

ch bin zuversichtlich, daf3 Benetton mit solchen Lei-
lstungen auch um die Meisterschaft kimpfen kann*,

sagte Flavio Briatore in Interlagos.
Die schwache Leistung von Melbourne riithrte von
einer Abstimmung, die keine optimale Reifentempera-
tur erlaubte. Gerhard Berger war nach seinem zweiten
Platz in Brasilien zuversichtlich: ,,Es ist ganz nett. In
Australien sagte ein Ferrari-Ingenieur einer Zeimng,
unser Getriebe tauge nichts.“ Daran muf er sich er-
innert haben, als er Schumacher im Rennen verblies.
Der blieb gelassen: ,,Vor dem Rennen schitzte ich

unseren Riickstand auf Williams auf

_Bergler be:g:':tl eine halbe bis dreiviertel Sekunde.
n','.',sg:hgs,:'i,as Nach 72 Runden lag ich 33 Sekun- ‘
Thema Ferrari mit den zuriick, hatte also recht. 1996 bin
Bemie Ecclestone ich noch tiberrundet worden.“

L 'i ; '
Ralf Schumacher kehrt nach seinem Ausfall in
Brasilien zu FuB zum Team zuriick

Jordan besser als
Williams

er war der Schnellste im
WGrand Prix von Brasilien?
Williams? Benetton? Nein,

ordan. Jacques Ville-

ieuve mag zwar mit Ju_rd_an 1.18,52
1.18,39 die schnellste Williams 1.18,54
Re nde vorgelegt Benetion 1.18,62
haben, doch wenn McLaren 1.18,78
revan A Tureh Sauber 1.18,86
schnitt der schnell- Ferrari 1'} g'gg
sten Runden beider Pr_ast . 1. 0’03
Fahrer pro Team Minardi1.20,

. . : Arrows 120,15
errnlttfﬂt, gibt es eine el 1.20,30
faustdicke

Uberraschung: Stewart 1.20,78

Eddie Irvines per-
sonliche Probleme

ddie Irvine mufite beim Neustart
Ein Interlagos ins Ersatzauto stei-

gen, denn sein Ferrari war nach
einer Feindberithrung mit Herberts Sau-
ber und Magnussens Stewart beschédigt.

Das auf Schumacher abgestimmte
Auto pafite dem tibergrofien Irvine al-
lerdings nicht — an einer besonders
schmerzhaften Stelle. Seine durch die
Beine fithrenden Gurte waren zu kurz.
11 Runden nach seinem ersten Boxen-
stopp kam der Ire mit schmerzverzerr-
tem Gesicht erneut zum Team. Ferrari
konnte nur einen Gurt lockern, so dafy
Irvine fortan nur

mehr einseitige
¢ & Schmerzen er-
tragen mufite.

2 BN NS MR |

| Nicola Larini. Larini purzelte iiber den Kerb auf der linken Seite, bog in die
‘ Rechtskurve ein, und Heath vernahm jenen unverwechselbaren Motor-
Schluckauf, wenn der Italiener vom Gas ging. Runde um Runde ...

Manchmal kénnen Fotografen Dinge erfahren, die kein Reporter herausfind_et. \_Néihrend alle
Schreiber brav im Pressezentrum sitzen, observieren die Zelluloid-Kiinstler die Piloten aus der
Néhe. F1 Racing-Fotograf Darren Heath stand in Melbourne an der schnellen Rechtskurve vor

Start und Ziel. Am Ende des Trainings nahm jeder Fahrer die Ecke voll. AuBer einem:

\

', Autgepaht,
Jungs, so geb’
Ich Gas:
Pttt




CLAUDIO CORRADINI, BRUCE COLEMAN LTD, MOVIE STORE
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Formel 1 hautnah

MP/

Monaco

11. MAI

onaco ist Formel 1 in Reinkultur.

Die Ger#uschkulisse, die unver-

gleichliche Atmosphire und die
Schonen und Reichen dieser Welt treffen
in einer der schénsten und exklusivsten
Stidte Europas aufeinander. Wenn Sie in
diesem Jahr auch nur einen einzigen
Grand Prix anschauen wollen, dann fah-
ren Sie nach Monaco.

Das winzige, von Frankreich und dem

Mittelmeer umgebene Fiirstentum er-

Wenn man nicht mit
einem der Bedienste-
ten verwandt ist, die
die Start/Ziellinie (iber-
wachen, gibt es fiir keinen
Zuschauer eine Chance, diese Stelle der
Strecke einzusehen.

Die besten Stellen sind der Casino-Platz,
die Nouvelle Chicane (wo Hills Motor im
letzten Jahr hochging) und das Schwimm-
bad. Diese Tribiinen kosten dort fiir den
Samstag etwa DM 250, fiir den Sonntag
etwa DM 450,-. In der Virage Ste Devote ist
immer der Teufel los, denn das ist die erste
enge Kurve nach dem Start.

Billiger ist es, sich unter die vielen tausend
Ferrari-Enthusiasten zu mischen, die ihre rot-
gelben Flaggen im Secteur Rocher schwin-
gen. Der Platz, zu dem ein allgemeiner Zu-
gang mdglich ist, kostet deutlich weniger als
DM 100,- und erméglicht einen Blick auf die
Sektion ‘La Rascasse’. Ganz nahe an der
Strecke hat man einen fantastischen Blick
auf die Boliden.

Anqenschmaus nicht nur lﬂr Kurzsichtige

-

streckt sich auf

einer Fliche von
nur wenigen Qua-
dratkilometern. Der
bekannteste der fiinf Di- —
strikte ist Monte Carlo — we-
gen des Casinos und des Grand
Prix. Von Paris einmal abgesehen,

sche Modeboutiquen zu finden sein
als in ganz Frankreich. Der etwas
andere Einkauf mit dem Attribut
»besonders schick® sollte sich also )
bequem erledigen lassen, zumal Ita- j¥;
lien gerade um die Ecke ist.

Auch an Hotels, Restaurants und
Nightclubs mangelt es dem
Fiirstentum nicht. Wenn Sie sich
einmal mit James Bond und Pussy Finsmy
Galore treffen wollen, dann verab-
reden Sie sich doch zum Roulette im Ca-
sino. Die Popularitét der mondinen
Mittelmeer-Metropole stammt vom mil-
den Klima und der Tatsache, daf} der
Geldadel hier keine Steuern von den sauer
verdienten Groschen zahlen miissen. Des-
halb verlegen auch viele Formel 1-Piloten
ihr Domizil nach Monaco: Jacques Ville-
neuve, Gerhard Berger, David Coulthard,
Heinz-Harald Frentzen, Mika Hikkinen,
Rubens Barrichello, Jos Verstappen und
Pedro Diniz.

ANREISE AUS NiZzA
Auf dem Luftweg bietet sich die Verbin-
dung nach Nizza an, denn der Internatio-
nale Cote d’Azur-Flughafen ist lediglich
23 Kilometer von der Kiiste entfernt.
Vom Flughafen nach Monte Carlo gibt
es entweder die praktische Lésung, die sie-
ben Minuten dauert — ein Hubschrauber-
flug fiir milde DM 215,~ (inklusive Riick-
flug zu barmherzigen DM 395,-). Kaum
weniger exklusiv ist der Yacht-Transfer.
Knapp DM 100,- kostet das halbstiindige
Vergniigen. Echten Sozialfillen wird eine
knappe, eineinhalbstiindige Bustour fiir
18,50 Francs als Alternative angeboten. In
bester Tradition 6ffentlichen Nahverkehrs
bequemt sich der Omnibus sogar zum in-
dividuellen Halt vor den wichtigsten Ho-

55@-’": ’~

diirften hier mehr exklusive franzosi- kbl 1214

' mal 194,

W sollte auf der spektakuldren wie
‘legendiren alten Kiistenstraie N98
reisen, jedoch vorher einen Festpreis
vereinbaren. Etwa drei Kilometer
auflerhalb des Flughafens Nizza ist
der nichste Bahnhof. Vierzig Ziige pro
Tag transportieren den werten Besucher
fiir schlappe 15 Francs ins Fiirstentum.

SCHLEMMEREIEN

Die Kiiche in den Seealpen ist erwartungs-
gemif} vorziiglich. Das Restaurant Le
Louis XV (00377/92-16 30 01) (mit drei
Michelin-Sternen) ist wohl das beste an
der Cote d’Azur, denn kein Geringerer als

Packtips

Vergessen Sie auf
keinen Fall die
kieinen Accessoires .
an Bord. Man kdnnte ;
Ihnen den Zugang auf

Deck verweigern,
wenn Sie nicht die

AuBerdem sollten Sie

an etwas Diebstahlsicheres fiir
Ihre Geldharse im Casino
tdenken. Es bote sich beispiels-
weise eine Porsche-Briel-
tasche von Ihrem nachstgele-
genen Handler an.

der berithmte Alain Ducasse bereitet Thnen
hier Ihr Mahl. Das Restaurant ist Teil des
Hotel de Paris. Ein Meni a la carte kostet
zwischen 780 und 1000 Francs.

Ein anderer vorziiglicher Frefitempel
mit Blick aufs Meer ist das Belle Epoque
(Salle) im Hotel Hermitage (00377-92-16
40 01). Die empfehlenswerten Fischspezia-
litaten gibt es ab 400 Francs.

Stars *N Bars (00377-93-50 95 95) ist
eine Blues-Bar, die herzhaft wiirziges
Hiihnerfleisch serviert, wie es typisch fiir
den Siuiden der USA ist: Cajun. Die texa-
nische Besitzerin hat einen netten Spleen:
Sie kleidet sich bevorzugt in kurzen ‘Stars-
and-Stripes’-Hosen, einem Hemd und
Stiefeln. Allzu gerne zelebriert sie ihre
Auftritte. Ein unermefiliches Abendessen
kostet gerade mal FF70.
Der Schuppen ist also alle-

Restaurant im Casino bietet
Spielernaturen eine nette
Abwechslung. Les Privés
(00377/92-16 23 83) hat
Tische am Fenster, von wo
aus sich die Loews-Haarna-
delkurve durch die Palmen
beobachten li#fit,

In Monaco dient ein Es-
sen aber weit mehr als nur
der Erndhrung. Vom Café
de Paris tiberblickt man den
Casino-Platz, trifft Leute
und studiert die Szene.

Im Gasino gehen beriihmte cara, Blackjack, Wiirfelspiel,
mal einen Besuch wert. Das  Perstinlichkeiten ein und aus Amerikanisches Roulette) a

Bleihen zum hleihen

An den GP-Wochenenden sind die Hotelpreise im Fiirstentum sehr viel hoher und die
Zimmer noch rarer als sonst. Es ist sehr viel preiswerter, auBerhalb der Stadt zu
wohnen und per Bahn oder Bus zum Rennen nach Monaco zu fahren. Fiir die-
jenigen, die dennoch gerne in den Kemenaten der Stadt zu residieren pflegen,
boten sich einige Optionen an. Wenn Sie zufallig zwei Motorroller, einen Jaguar
XK8 und eine ansehnliche Flotte von Aston Martins lhr eigen nennen, kénnte das
Hotel de Paris (00377-92-16 30 00) eine angemessene Kulisse bieten. Drei Uber-
nachtungen mit Blick vom Appartement auf die Strecke eﬂeichtem {hr Hand-
tdschchen mit dem Wechselgeld um marginale FF27.000.

Empfindlichere Naturen, die sich von dem Larm mehrerer tausend PS ein we-
nig irritiert fiihlen kénnten und denen das duftende Croissant angesichts
wackelnder Wande zu Boden zu fallen droht, sollten das Loews Monte Car-
lo (00377-93-50 65 00) eventuell nur auBerhalb des Formel 1-
Wochenendes in Erwagung ziehen. Wiirdelosen Verkehrsplanern

unterlief namlich der Fauxpas, die Piste versehentlich unter
inrem franzésischen Bett anzulegen. Sollten Sie aber ein
Freund derartiger Riicksichtslosigkeiten sein, so konnen Sie
das Formel 1-Epizentrum Monaco fiir FF4000 pro Nacht d
unter Ihren Echsenlederslippern beben lassen.

Etwas entspannender prasentiert sich das Beach Plaza
mit Privatstrand. Hier beherbergt man sie fiir fast nichtige
FF1700. Fast volkstiimlich sind die Preise im Hétel Miramar
(00377-93-30 86 48), Hotel Balmoral (00377-93-50 62 37) und im
Hotel Alexandra (00377-93-50 63 13) — dort fallen Pfennigbetrage
zwischen FF700-1000 an. Die Jugendherberge Centre de la Jeu-
nesse Princesse Stéphanie (00377-93-50 83 20) erleichtert den GP- '
Rucksacktouristen lediglich um moderate FF70 pro Nacht, Frihstiick
inklusive. In dem nur zehn Zugminuten entfernten Ort Menton lebt

sich’s sehr viel preiswerter. Das Hotel de Belgique (0033-93-35 72 ¢

i 66) méchte FF260 pro Nacht, das Auberge Provencale (0033-93-35 i
- 77 29) FF270. Auch in Nizza gibt es zahllose Schiafstatten. Das Hotel
Darcy (0033-93-88 67 06) bietet das Doppelzimmer fir FF240, im Hotel
Belle Meuniére (0033-93-88 66 15) zahlen Sie dafiir FF169. Das Hoétel
Idéal Bristol (0033-93-88 60 72) bietet Doppelzimmer fir FF180, aber
auch Funferraume a FF425.

Residenz der regierenden Grimaldis, sollte
sich unbedingt vor 11.55 Uhr einfinden,
um die Wachablosung mitzuerleben.

Wer aber nach kulturell Anspruchsvol-
lerem strebt, der sollte die Bergwelt hinter
Monaco erkunden. Passionierte Kunstlieb-
haber konnen hier zahlreiche Museen ent-
decken, die mit den Namen von Kiinstlern
und Philosophen wie Matisse, Cocteau
und Nietzsche verbunden sind.

AUSFLUGE
P Es gibt unendlich viel
5 anzusehen, doch einige
Stationen diirfen einfach nicht
fehlen. Eines der weltweit fantastischsten
Aquarien ist das Musée Océanographique
(das auch Jacques Cousteau gerne in seine
Filme einbaut). Dort schwimmen ganze
Zuchten von Heilbutt und Papageienfi-
schen, und man bekommt schon Appetit
auf das néchste Fischrestaurant. Fiir den
strammen Eintritt von FF60 wird wirklich
einiges geboten.

Die Casinos sind ebenfalls unverzicht-
bare Attraktionen. Das Fiirstentum Monte
Carlo bezieht immerhin fiinf Prozent sei-
ner Einkiinfte aus Gliicksspielsteuern —
Casinos sind demnach eine staatstragende
Branche. Das edel verzierte Casino de
Monaco ist der Mittelpunkt dieser Aktivi-
titen. Neben dem Salon Ordinaire (Fran-
zosisches Roulette und ,,trente et qua-
rante®) fiir FF50 Eintritt gibt es die ver-

schiedenen Salons Privés (Bac-

ANREISE

Es gibt diverse Touren in das monegas-
sische Fiirstentum. Anbieter sind beispiels-
weise Pole Position (Bismarckstr. 56, 40210
Diisseldorf, Tel. und Fax 0211/353129)
oder Motorsport Traveling (Frankfurter Str.
8, 57290 Neunkirchen, Tel. 02735/2023,
Fax 02735/2322).

Tagesfliige kosten je nach Abflugort um
DM 800,—. Wer sein Wochenende gerne
auf fiinf Tage ausdehnt und eine Bleibe in
Nizza und Umgebung mitbucht, der kann
dafiir ab Miinchen — inklusive Flug — ab
DM 1395,- kalkulieren.

Etwas preiswerter sind Bahnfahrten. Ab
DM 765,— (Doppelzimmer mit dritter Per-
son belegt) kénnen Interessierte vom 8. bis
zum 12. Mai mit einem Sonderzug ins
Firstentum reisen und in einem Zwei-
Sterne-Hotel nichtigen.

FF100. Denken Sie an die
Kleiderordnung: Bitte keine
rosa Nylon-Trainingsanziige
oder Shorts, meine Herren,
sondern feinen Zwirn und

Anstandsstrick. Die Damenwelt
hiillt sich in extrem durchsichti-
ge Gewinder und enge De-
signer-Minirdcke...
Kakteenliebhaber miissen
den Jardin Exotique mit seinen
tber 7000 Arten besuchen.
Wer den Palast des Prinzen
besichtigt, also die bescheidene

Die Eintrittspreise fiir das Autoroulette
selbst variieren stark. Je nach Tribiine mufy
man zwischen DM 95,~ und 445,- bezah-
len. Wer sich das Rennen gerne bei einem
Mittagsbiiffet vom Hotel Mirabeau aus an-
schauen mdchte, der miifite als freundliche
Unkostenbeteiligung noch DM 1295, er-
tibrigen ~ und schon wird das Wochenende
zum unvergef3lichen Ereignis. @
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dbe es den Grand Prix von San
GMarino nicht, so hitten wir wohl

alle nie von der Existenz des
Stadtstaates auf der Apenninenhalbinsel
erfahren. In San Marino selbst gibt es
wenig zu besichtigen, ja noch nicht einmal
der Grand Prix findet dort statt. Die win-
zige Republik dient nur als Namensgeber,
um in Italien einen zweiten Grand Prix
austragen zu konnen.

Das Rennen findet auf der Strecke
Enzo e Dino Ferrari in der kleinen Stadt
Imola unweit der Ferrari-Metropole Ma-
ranello statt. Gewinnt hier ein Auto der
Scuderia, so lduten in der gréfiten Kirche
des Dorfes die Glocken.

Das Umland beeindruckt mit einer
wunderschénen Natur. Echte Motor-
sportliebhaber halten jedoch die Rennge-
schichte dieser Gegend fiir sehr viel be-
deutender: Ferrari, Lamborghini, Bugatti
und Maserati sind nur einen Steinwurf
von Imola entfernt.

In 6stlicher Richtung liegt die Kiisten-
gegend von Rimini. Strinde, ein ausge-
préigtes Nachtleben, wunderschéne Men-
schen und kulturelle Schitze tiberraschen
den Besucher.

Stidlich liegt Florenz — Kultur pur.
Wer Zeit hat, darf diese beein-
druckende Stadt nicht missen.

Bleiben zum bleiben

itte nicht enttauscht sein,

wenn alle Hotels in Imola
schon bis zum Grand Prix im Jahr
2001 ausgebucht sind - es gibt auch
noch Unterkiinfte in Bologna.

Die durchweg hochwertigen Hotels
sind leider auch sehr teuer. Das Albergo
Garisenda gehort aber zu jener Kategorie
von preiswerteren Bleiben, in denen es ein
Doppelzimmer mit schénem Blick schon ab
DM 66,- gibt. Das Albergo Apollo offeriert
Zimmer bereits ab etwa DM 50,-.

Im Zentrum von Bologna ist das exklusi-
vere Albergo Donatello, in dem fiir ein Dop-
pelzimmer mit Frithstiick DM 130,- bezahlt
werden missen.

Die Jugendherberge Ostello San Sisto
dirfte kaum mehr zu unterbieten sein:

DM 16,- fir ein Bett mit Frithstiick und
nochmal DM 10,- fiir ein Abendessen.

San Mari

27. APRIL

Die Tosa ist eine §
der besten Kur- i
ven - vorausge-
setzt, man sieht ¥ ‘_\\ }
die Strecke noch G-

AT,
vor lauter Fans ,‘3&'
ANREISE
Ein Tagesflug
nach Bologna
kostet bei Motor-
sport Traveling ab
Frankfurt DM 845,—.
Pole Position (Tel.
0211/353129) und
Motorsport Traveling (Tel.
02735/2023) bieten auch
diverse mehrtéigige Busreisen ab
DM 300, oder Fliige ab DM 1260,—.

SCHLEMMEREIEN
Eine Stadt, deren Namen edel genug war,
um unzertrennbar mit einem der popu-
larsten Gerichte der Welt verbunden zu
werden (Spaghetti bolognese), mufi in
Sachen Gastronomie einiges bieten. Wenn
also kulinarische Geniisse einer der we-
sentlichen Griinde sind, wes-
halb Sie zu einem Rennen
nach Italien fahren, dann
dirfen Sie Bologna auf
keinen Fall missen.

Zu den besten
Adressen am Ort zih-
len das Osteria du
Madon (einen ein-
fachen Gang gibt’s
schon ab DM 6,-) und

das Osteria dei Poeti
) (hier sind die Preise auf
einem etwas héheren Ni-
W veau, doch auch unter
DM 30,- gibt es schon ein
vollwertiges Menti). Dieses Re-
staurant ist eines der berithmtesten in Bo-
logna. Gertichte besagen sogar, daf} Pasta
hier bereits im 17. Jahrhundert serviert
worden sein soll.

MacHT DER NACHT

Nach einem Tag auf der Rennstrecke
bietet sich Rimini an, um den Tag fetzig
ausklingen zu lassen. Bei einem Martini
im Foro Imperiale auf der Piazza Tre
Martiri kann ein Trip durch die zahllosen
Nachtclubs und Bars beginnen, an der
Adriakiiste fortgesetzt werden und im
Paradiso Club enden... @
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Zuschauer saumen
die Strecke — das Herz der meisten
Besucher gehort nattrlich Ferrari.
Die einzigartige Atmosphéare kommt am
besten auf dem Grashang iiber der
Tosa zur Geltung (siehe oben). Gleichzeitig
sieht man von dort ein Viertel der Strecke.

Die Triblinenplatze gegeniiber der
Boxengasse kosten am Sonntag etwa DM
460,~, Stehplatze gibt’s schon fiir DM 95,-.

Kaum zu fassen: Autos
Unverzichtbar sind fir jeden

echten Freak die Fernglaser aus
dem guten Fachhandel

Australian
1997 FIA Formula One

¢ Exclusive and official product
* A Formula One investment for the future
* For a limited period choose any six poster prints
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Formula One Grand Prix
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* The whole collection of eighteen poster prints available with portfolio

Limited off-track issue

Grand Prix Poster Collection

World Championship

Telephone orderline +44 171 584 2626 (24Hr Fax 0171 823 8285)

Rounds of the World Championship: 1 AUSTRALIA ¢ 2 BRAZIL « 3 ARGENTINA ¢ 4 SAN MARINO « 5 MONACO 6 SPAIN « 7 CANADA « 8 FRANCE
9 GREAT BRITAIN ¢ 10 GERMANY ¢ 11 HUNGARY ¢ 12 BELGIUM ¢ 13 ITALYe 14 AUSTRIA ¢ 15 LUXEMBOURG ¢ 16 JAPAN ¢ 17 PORTUGAL * 18 1997 CHAMPIONSHIP

l:\ 1 wish to purchase the complete set of 18 posters for £295.00
which includes p+p In the UK (£315,00 Rest of World)

Please indicate your payment method.

Credit card [ | [ @2 [ M Expiry date r” || ” I Switch Issue no DI:‘

l:‘ 1 wish to purchase six posters for £118,00 which includes p+p in the UK

R

[] 1 enclose a cheque/PO payable to FOGPA Ltd in the UK £ Sterling only.

Name

(£125.00 Rest of World) and clrcle my cholce of countries in the above list.
Post to: FOGPA Ltd, 2-4 Queen's Gate Mews, London SW7 5QJ, England.
Each print measures 900 X 630mm and Is a quality reproduction on 250 gsm paper.
Artwork from original paintings by Dexter Brawn, the afficlal FOGPA artist for 1997
Please allow up to 28 days for delivery. If not fully satisfised g tay et your print within 21 days
for replacement or full refund. All orders processed I LR & Steilivg FORE ALl piints offered are subject
to availability.

©1997 FOGPA. Reg in England No.3302471
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lch bestelle die folgenden Ausgaben von F1 Racing a DM 10,00*

Name, Vorname
StraBe
PLZ Ort

SILBERN IST DIE HOFFNUNG:
Datum Unterschrift

*Das Angebot gitt fiir den Versand innerhalb der Bundesrepublik Deutschland. Versand ins Ausland auf Anfrage. ; '
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Formel 1-Shop

Gut Rad ist teuer

Wer am 5. Mai in Monaco ist, sollte eine Auktion von
F1-Sammlerstiicken nicht verpassen. Nachdem die
Veranstalter letztes Jahr sémtliche Erwartungen - und
Rekorde - brachen, wird die von Brooks organisierte
Veranstaltungen —

voraussichtlich auch e A o =

dieses Jahr auf groBe Y - U DrUCK saChe
Nachfrage stoBen. by . \ Al
Zu erstehen gibt es \
z.B. einiges, was |
die Herzen von
Senna-Fans

hoher schlagen
l1aBt — das Momo-
Lenkrad von dem
Lotus-Renault 98T,
mit dem er 1986 den
Grand Prix in Detroit
gewann, ist zwischen
15.000 und 25.000 Mark veran-

schlagt.

Mehr Information gibt es

bei dem Auktionator Brooks, Tel.: 0044-171-228 8000

Liebhaber wertvoller Kunsatdrtioka
kénnen ihre Sammlung um zwai
edle Exemplare bereichorn, Al
Fearnley zeichnete ein Gomilde
von Michael Schumacher In el
stimmungsvollen Vorstartszone
1996 im Ferrari F310, wihrand
Craig Warwick zum 50. JubilAuiti
von Ferrari einige Schllissolpor
sonen und Rennwagen zu oinai
Gesamtwerk komponierte,
Jeder der auf 500 Exemplare
| limitierten Drucke ist fir rund
| 200 Mark bei IMD erhéltlich
(Tel. 02205/83129)

Klassische
Zweikampfe

Der seit iiber zwanzig Jahren als Grand
Prix-Journalist bekannte Alan Henry hat
mit der Monographie rad an rad eine
originelle Idee verwirklicht,
Das Verhaltnis dor
groBten Fahror
einer Epoche,
von Fangio und
Moss Uber Gillos
Villeneuve und

Pironi bis hin zu

Damon Hill und

Michael
Schumacher, wird
in einer verstand-
lichen Sprache
analysiert.

In dem fast
vollstandig mit Farbfotografien
bebilderten Band leben jene Duello
zwischen Lauda und Hunt oder Stewart
und Rindt wieder auf, die so
charakteristisch fiir sich gegensaoitig
respektierende Fahrer gewesen sind:
Man gibt sich Handzeichen und Il
genug Platz, um den Schnelleren nicht
zu blockieren - ein Ausdruck jonaor

FairneB, die Prost und Senna odor

Hill und Schumacher im gogen

seitigen Umgang bisweilon
vermissen lieBen.
& Leser, die erstmals otwas (ibor
jene neun groBen Duello aus (bor
vierzig Jahren Grand Prix-Sport
erfahren méchten, sind mit dem
preiswerten Buch von Alan Henry
bestens bedient.
Alan Henry: Rad an Rad, 120 Seiten,
DM 29,80; Heel-Verlag, Tel. 02223/9230-0
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Nechsegse

| iepber Bemie,

Sttt etwas mit dem argentinischen Rindfleisch

nicht. oder ist es das nypnotische Buenos
ne elegante Dekadenz und der vergangen

Irgendwie erweckte dieser Ort fabelhafte Triume. Darin
sah ich einen modernen Rennfahrer vor einem Computer-
bildschirm, telemetrieversessen, hochkonzentriert, inmit-
ten dienender Manager. Mit einem etwas zu stark ausge-
bildeten Selbstbewufitsein lamentierte der Armste ber
das Schwinden der grofiartigsten Rennstrecken der Welt.

Du kennst sie noch, die Kurven, in denen €s selbst die
Mutigsten im Hintern gekniffen hat, es ihnen noch ein
paar Schweifiperlen mehr auf die Stirn getrieben und ihr
Herz noch einen Takt schneller geschlagen hat bei dem
Gedanken an einen Abflug, der nicht in einem weitldu-
figen Kiesbett oder — von einem stabilen Kohlefaser-
cockpit umgeben — in einem grofztigigen Reifenstapel
endete. Stattdessen schof den Helden yergangener
Tage das Schreckgespenst eines Zwiegesprichs mit

dem Allméchtigen durch den Kopf...

Und dann kamst Du. Im Fahrerlager des Parc Al-
mirante Brown, befragt von einem verrufenen, zigel-
losen Haufen, hast Du zum Gliick gesagt: ,,Villeneuve
sagt ja nicht, daft Rennsport gefahrlich sein soll. Er
will einfach nur ein paar grofiere Herausforderungen.
Darin stimme ich mit ihm tiberein. Seit Imola ist die
FIA nicht zuletzt untet dem Druck der Medien ein
wenig in Panik geraten and hat es mit den Schikanen
einfach iibertrieben. Das war unnotig.

Jemand fragte Dich dann, ob Du gerne wieder die
schnellen Kurven im Grand Prix-Sport sehen wiir-
dest. Du sagtest: ,Natirlich. Wir wollen keine Un-
fille provozieren, aber viele Fahrer sind einfach
scharf auf diese Mutkurven, denn die trennen
die Spreu vom Weizen. Beim Bau neuer Strecken sollten

~ wir kinftig stirker darauf achten, nicht tiberall nur Brems-
schikanen einzubauen. Aber solche Ecken wie die alte

Boschkurve gehoren einfach nicht mehr in die Formel 1.

Das wire dann doch etwas zu frech.

Es erinnerte alles ein wenig an die Fernsehwerbung, in
der ein Schonling morgens neben der verlockenden Kim
Basinger aufwacht, dann aber doch nur wissen will, was
eigentlich mit seinem Peugeot 406 passiert ist.

Werden wir also Kkiinftig wieder Kurven im alten Stil
sehen? Jeder kennt dieses ungeheuer clektrisierende Ge-
fiihl, einmal auf dem alten Niirburgring zu fahren.

Und dann gab’s den alten Osterreichring, die alte
Strecke in Spa, in Clermont—Ferrand oder in Rouen. Erin-
nern wir uns noch eines Chris Amon, der damit frohlock-
te, die Masta Kink in Spa beim Grand Prix 1970 voll zu
nehmen, danach aber Kleinlaut zugab, das doch lieber nie
wieder zu versuchen?

Spa hat erfolgreich den Schritt von alt nach neu bewil-
tgt. Die belgische Strecke hat ihren Charakter beibehal-

S gy A

ten, gentigt aber modernsten Sicherheits-
; + kriterien. Die Eau Rouge {iberbriickt er-
Alres, ¢l folgreich die latente Spannung Zwischen
e Ruhm?? Herausforderung und Sicherheit. Wenn
so etwas in den Ardennen moglich ist,
dann frage ich mich doch, warum Fahrer auf kinstlichen
Kursen wie dem Al-Ring, auf dem sogar Motorradfahrer
{iber mangelnde ﬁberholméglichkeiten Kklagen, ihre Zeit
totschlagen miissen?

Buenos Aires ist ein weiteres Beispiel. Fiir Gesprachs-
stoff und Abwechslung sorgen allenfalls noch die krassen
Bodenunebenheiten. Auch die drastisch iberarbeiteten
Strecken in Imola, Barcelona (aufier der Start-Ziel-Gera-
den), Jerez, Ungarn, Magny-Cours und Silverstone wer-
fen die Frage auf, ob dies die angemessenen Anlagen fir

Weltklassepiloten sind. Ich glaube nicht.
Wenn ich in der

Haut der Malay-
sianer, der Koreaner
oder der Indonesier
stecken wiirde, die
sich auf einen Grand
Prix vorbereiten, wir-

pavid Purley
schrie in seinem
Helm wie ein

Gestorter, Um g ich die Millionen
. % nicht in diese Carrera-
seinen Adre Bahn-Plagiate inves-

tieren, von denen es
schon zu viele gibt —
ich wiirde ein zweites
Zandvoort bauen.
Der alte Hugenholtz wufdte, was er wollte. Dort
konnen sogar F3-Autos {iberholen. Jede Wette:
Alle Medien wéren davon begeistert! Natrlich
gibt es auch da die langsamen Kurven, die im
ersten oder zweiten Gang genommen werden. Aber
so lange sie am Ende einer 330 km/h-Geraden waren...
Man konne alles machen, wenn €s nur eine riesige Aus-

laufzone gibe, hast Du gesagt.
Ein echter Zirkus zieht die Zuschauer voll und ganz in

/ nalinspiegel
zu erhohen

seinen Bann — und das gewif3 nicht mit Kurven, die Gro83-

mutter im Kleinwagen voll nehmen wiirde.

David Purley —ein ungewohnlich mutiger Held — schrie
in seinem Helm wie ein Gestorter, wenn €r in Rouen die
schnellen Bergabpassagen in Angriff nahm —um seinen
Adrenalinspiegel zu erhohen: Die heutigen Rennfahrer
miissen das bestenfalls tun, wmn sich wachzuhalten.

Also, Bernie, gibt €s vielleicht ein Fiinkchen Hoffnung?
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VORSGHAU

WER IST BESSER GEEIGNET FUR WEITERE
‘ WM-TITEL?
;EAMBESITZER STEWART ODER TEAMBESITZER PROST, DER
REIFACHE ODER DER VIERFAGHE FAHRER-WELTMEISTER?



Demnichst geht’s los: der Goodyear Kart
Cup steht in den Startléchern.

unter: 018 05 3 22 10 90.Vom 15. Mai bis zum 30. junl kann jeder ab
18 auf ca. 200 IQartbahnen in ganz Deutschland zeigen, wie schnell er

ist. Und es gibt tolle Preise zu gewinnen, Sie werden darauf abfahren.
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