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Editorial

Seit dem 15. Marz dreht sich kein Rad im Motorsport. Mit schwerwiegenden Fol-
gen. Doch die Krise ist auch eine Chance. Man muss sie nur nutzen.

ie Rallye Mexiko am zweiten Marzwo-
D chenende war das letzte groRe Motor-

sport-Event, das noch stattfand. Seitdem
ruhen die Motoren. Keine Rennen, keine Test-
fahrten, kein gar nichts. Alles steht still. Das
Coronavirus fiihrt jetzt Regie. Weil keiner weil3,
wann die Krise iiberstanden ist, ldsst sich auch
nicht planen oder konkrete Hoffnung verkau-
fen. Man kann nur warten. Und die Zeit nutzen,
sich zu iiberlegen, was man beim Re-Start alles
besser machen kénnte. Manches wird man an-
dern miissen, damit es iiberhaupt weitergeht.

Die Krise ist auch eine Chance. Wir haben ja
jetzt alle sehr viel Zeit. Die kénnte man zum
Beispiel in Uberlegungen investieren, was im
Motorsport in den letzten Jahre alles falsch ge-
laufen ist und wie man das fiir einen Neustart
korrigieren konnte. Die Krise wird Arbeitsplét-
ze kosten, so oder so. Teams werden zusperren
oder sich verkleinern miissen, wenn sie iiberle-
ben wollen. Automobilhersteller werden in der
Talfahrt der Wirtschaft vielleicht die goldene
Gelegenheit sehen, sich aus dem Motorsport
durch die Hintertiir zu verabschieden. In
schlechten Zeiten miisse man sich auf das Kern-
geschift konzentrieren, werden sie erkldren.
Und das ist nicht der Motorsport.

Die Konigsklasse muss abspecken, und
zwar dramatisch. Und sie muss sich kri-
senfest aufstellen. Je 1dnger nicht gefahren
wird, desto mehr werden wir merken, wie
verwundbar wir sind. Das Formel-1-Ge-
schift ist borsennotiert und damit
diesem vollig irrsinnigen Streben
nach immer mehr Wachstum

Geld erst einmal einspielen, das die Amerikaner
fiir die Formel 1 bezahlt haben. Es wire deshalb
im Sinne der Rechteinhaber, dass sich in ihrem
Laden etwas grundlegend dndert.

Die Budgetdeckelung muss nach unten kor-
rigiert werden, auf 100 Millionen Dollar oder
noch weniger. Ohne Ausnahmen. Je niedriger
der Kostendeckel, desto mehr Freiheiten konnte
man bei der Technik zulassen. Weil dann alle
auf Augenhohe arbeiten. Es gibe auch nicht
mehr den Anreiz, das B-Team eines der groRen
Player zu spielen. Die Formel 1 wird um keinen
Deut schlechter sein. Keiner wird an einem
Rennauto erkennen, ob es mit 100 oder 500 Mil-
lionen Dollar Budget gebaut wurde. Die Teams
missen sich verkleinern. 400 Mitarbeiter, das
reicht vollig. Sie sagen, das kostet Arbeitspldtze?
Nicht weniger, als wenn wir gar nichts machen.
Es muss eine Basis geschaffen werden, die es
neuen Teams erleichtert, in das Geschift einzu-
steigen. Wir werden sie hdnderingend brau-
chen, weil der ein oder andere Rennstall die
Krise nicht iiberleben wird. Der Motorsport
braucht dringend auch zu hundert Prozent
CO,-neutrale Kraftstoffe. Dann kénnen wir das
Hybrid-Feigenblatt iiber Bord werfen, wie-
% der mit bezahlbaren und weniger kompli-
N zierten Motoren fahren, die auch ein Ilmor

P

& % oder Cosworth bauen kann. Fiir den Fall,
<

dass sich die Hersteller alle verabschieden.

m Es gibt keinen Plan B fiir dieses Szenario.

Die WEC ist genau aus diesem Grund
grandios auf die Nase gefallen.

Michael Schmidt

ausgeliefert. Der Sport muss das N \itt

Redakteur

Der groBte Rennfahrer aller Zeiten

Motorrad-Historie — Miké Hailwood: -
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»DICK* ATTWOOD IM INTERVIEW
Am Samstag wurde Richard Attwood
80 Jahre alt. Mit MSa sprach der alte
Haudegen noch einmal Uber seine
Erfolge in der Formel 1 und bei den 24
Stunden von Le Mans.

Seite 8

NEUE WEC-TERMINE

Die Sportwagen-WM hat neue Renn-
termine veroffentlicht. Umgebaut
wurde nicht nur der Kalender dieser
Saison, sondern auch schon der Plan
vom nachsten Jahr.

Seite 12

MOTOGP-TECHNIK

Heutige MotoGP-Bikes sind bis ins
Detail perfektioniert. Doch vieles von
dem Wissen der Ingenieure basiert
noch auf den Anfangszeiten der
Viertakt-Ara. Wir blicken zuriick.
Seite 28



Ist die Coronakrise fur kleine Teams der
Sargnagel? Hinter den Kulissen wird
hart um jede SparmaBnahme gekdampft

IDie Formel 1im .
berlebensmodus

In der Formel 1 dreht sich
alles um ein Thema: Wie
spart man Geld, um die
Existenz der Teams zu
sichern? Die MaBnahmen
reichen von homologierten
Teilen Uber unbezahlten
Urlaub bis zu einer Absen-
kung des Budgetdeckels.

Von: Michael Schmidt

o oft haben sich die Team-
S chefs, FIA-Prasident Jean

Todt und Formel-1-Chef
Chase Carey noch nie getroffen.
Wobei treffen das falsche Wort
ist. Die Formel 1 konferiert aktu-
ell digital. Das Reise- und Kon-
taktverbot zwingt die Drahtzie-
her des schnellen Geschifts zur
Videokonferenz. Mindestens ein
Mal pro Woche. Und alles dreht
sich immer um das gleiche The-
ma. Sparen, sparen, sparen.

Die Konigsklasse lernt gerade
eine neue Vokabel. Es geht um
die Existenz vieler Teams. Nicht
einmal Ferrari, Red Bull und Mer-
cedes konnen relaxt auf die Krise
schauen. Wer 1000 Leute be-
schaftigt, bezahlt 1000 Leute ge-

4

rade fiirs Nichtstun. Ohne dass
auch nur ein Penny in die Team-
kasse flief3t.

Seit dem 30. Mirz befinden
sich alle Teams in der vorgezoge-
nen Sommerpause, die auf drei
Wochen verlidngert wurde. Ferrari
und Haas haben am 19. Mirz als
Erste ihre Fabriktore geschlossen,
Renault und Alpha Tauri elf Tage
spater als Letzte. Das heil3t aber
nicht, dass es bei Ferrari am 9. April
oder bei Renault am 20. April wie-
der weitergeht.

Wenn in einem der betroffe-
nen Linder weiter eine Aus-
gangssperre und ein Arbeitsver-
bot gilt, wird die Zwangspause
fir alle verldngert. So wird kei-
ner benachteiligt. Die FIA hat
zum ersten Mal auch die Motor-
abteilungen in den Urlaub ge-
schickt. Ebenfalls fiir vorerst drei
Wochen. Sollte die Anzahl der
Rennen in dieser Saison unter 15
fallen, werden die erlaubten Ein-
heiten pro Auto fiir Motor, Tur-
bolader, MGU-K, MGU-H, Batterie
und Leistungselektronik entspre-
chend reduziert.

Beschlossene Sache ist bereits,
dass die 2020er-Chassis auch in
der Saison 2021 gefahren werden
miissen und dass die grof3e Regel-
reform frithestens 2022 beginnt.

B

SWir missen

den Besitzern der
kleinen Teams eine
Perspektive geben.
Von denen will kei-
ner mehr den Clown
spielen und einfach
nur chancenlos
teilnehmen.”

Guenther Steiner

An den neuen Autos darf nicht
vor Ende Januar 2021 gearbeitet
werden. Das vermeidet teure Pa-
rallelentwicklungen. Die aktive
Spurverstellung DAS von Merce-
des bleibt ab 2021 beerdigt, ob-
wohl mit den alten Chassis wei-
tergefahren wird.

Angedacht ist auch, die Motor-
entwicklung auf dem Stand der
letzten Spezifikation von 2020
einzufrieren. Weitere Teile sollen
homologiert werden. Bislang
konnten sich die Teams noch
nicht auf die Komponenten eini-
gen. Ferrari und Red Bull striu-
ben sich, das ganze Getriebe fest-
zuschreiben. Sie wiren mit den

Innereien einverstanden, nicht
aber mit dem Gehduse. Das hat
einen Grund: Ferrari und Red
Bull haben herausgefunden, dass
Mercedes Motor und Getriebe
mit nur vier Stehbolzen verwin-
dungssteif verbindet. Sie selbst
brauchen sechs Bolzen dafiir.

Dadurch baut das Getriebege-
hiduse etwas mehr in die Breite.
Auf diesem Nachteil will man
nicht sitzenbleiben. Man sieht:
Selbst in der Not denken die
Teams wettbewerbsorientiert.
Auch Aufhidngungen, Felgen,
Crash-Strukturen, Radtriger und
Kiihler stehen auf der Streichlis-
te, miissen aber noch mit einer
60-prozentigen Mehrheit abge-
nickt werden.

Unbezahlter Urlaub

Auch hier ein interessantes De-
tail: Red-Bull-Teamchef Christian
Horner ist bereit, die Vorderrad-
aufhingung fiir 2021 zu homo-
logieren. Von der Hinterachse
sagt er nichts. Aus gutem Grund.
Da sieht Red Bull im Vergleich
zur Konkurrenz offenbar noch
Verbesserungspotenzial.
Mclaren ist jetzt bei seinen
Sparmafnahmen noch einen
Schritt weitergegangen. Ein Teil
der 750 Mitarbeiter wurde in ei-
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nen unbezahlten Urlaub ge-
schickt. Diese Regelung dhnelt
der deutschen Kurzarbeit. Aller-
dings muss der Arbeitgeber in
England gar keinen Lohn bezah-
len, obwohl das Beschiftigungs-
verhiltnis nicht aufgelost wird.
Die Angestellten erhalten vom
Staat 80 Prozent ihres Gehalts.
Allerdings ist die Lohnfortzah-
lung auf 2500 Pfund, derzeit
rund 2800 Euro, gedeckelt und
auf maximal drei Monate be-
grenzt. Haas wird dem Beispiel
folgen. Auch Racing Point iiber-
legt einen solchen Schritt: ,Wir
konnen nichts ausschlieRen.”
Carlos Sainz und Lando Norris
haben auf einen Teil ihres Ge-
halts verzichtet. Das iibt Druck
auf die anderen Piloten aus. Be-
sonders Grof3verdiener wie Lewis
Hamilton, Sebastian Vettel, Max
Verstappen oder Daniel Ricciardo
werden ihre Gagen nicht mehr
verteidigen koénnen. Nico Hiil-
kenberg meinte aus der Ferne
spottisch: ,Jetzt kann der Lewis
ja mal zeigen, dass sein Spruch
,Cash is king" fiir ihn nicht gilt.“
Das heikelste Thema sparte
sich der Spargipfel der Formel 1
fiir diese Woche auf. Die Budget-
deckelung ist fiir viele eine heilige
Kuh. Sieben Teams im Feld sind
der Meinung, dass sie mit 175 Mil-
lionen Dollar und insgesamt 20
Ausnahmen viel zu hoch ange-
setzt ist. Ebenso die FIA und die
Rechteinhaber. Ihr urspriinglicher
Plan, den Kostendeckel auf 130
Millionen Dollar mit wenig Aus-
nahmen festzusetzen, scheiterte
am Veto der drei grofRen Teams.
Thr Argument, bei einer zu nied-
rigen Budgetdeckelung bis zur
Hilfte der Belegschaft entlassen
zu miissen, hatte in wirtschaftlich
guten Zeiten noch Gewicht. Jetzt
aber geht es nur noch ums Uber-
leben. Bei einem Massensterben
unter den Teams gehen noch viel
mehr Arbeitsplétze verloren.

Historische Chance

Der Weltverband und das F1-
Management sehen die Corona-
krise deshalb als goldene Gele-
genheit zu einer Korrektur.
Offenbar gibt das Reglement
Anderungen in finanziell ange-
spannten Zeiten her. Die kleinen
Teams fordern ohne Ausnahme
ein Absenken der Grenze auf 100
Millionen Dollar. Auch McLaren
und Renault sind mit im Boot.
Dabei sollen die ganzen Aus-
nahmen schrittweise abgebaut
werden. Auch die Fahrergehilter.
Ferrari und Red Bull stemmen
sich gegen einen so dramatischen
Einschnitt. Sie warnen vor einer

A

Ein Teil der McLaren-Mitarbeiter wurde freigestellt. Die Piloten und das Management verzichten freiwillig auf Gehalt

emotionalen Uberreaktion. Red
Bull soll immerhin angeboten
haben, einer Reduzierung auf
150 Millionen Dollar zuzustim-
men, wenn das neue Reglement
bis 2023 verschoben wird. Offen-
bar glaubt man in Milton Keynes,
mit dem RB16 einen Mercedes-
Killer gebaut zu haben. Bei einer
weiteren Verschiebung der Re-
form miisste die FIA jedoch tiber
einen groRen Schatten springen.
Mercedes wire mit einer Gren-
ze von 150 Millionen einverstan-
den. Man hort allerdings auch,
dass die Konzernlenker von
Mercedes und Renault noch gro-
Rere Einschnitte begriiRen wiir-
den. Da ist von wenigstens 135
Millionen Dollar die Rede. Somit
waire sichergestellt, dass die For-
mel 1 fiir die beiden Werksteams
ein Profitcenter ist, wenn der
Rennbetrieb wieder anlauft.
Ferrari ist der groRte Gegner
einer Abriistung tiber den Kos-
tendeckel. Maranello argumen-
tiert, dass ein Absenken des Bud-
getlimits auf 150 Millionen
Dollar den Privatteams gar nichts
bringt. Weil sie sowieso darun-

s

terliegen. Und damit dndert das
nichts an ihrer finanziellen
Schieflage. Deshalb pladiert
Ferrari lieber dafiir, die tatsédch-
lichen Sparmafnahmen auszu-
bauen. So kénnte man zum Bei-
spiel die urspriinglich fiir das
neue Reglement vorgesehene
Regel vorziehen, dass die Autos
am Freitagmorgen fiir den Rest
des Wochenendes homologiert
werden, um die Unsitte zu stop-
pen, dass stindig neue Teile
nachgeliefert werden. Oder dass
in der Budgetdeckelung einige
Extras gestrichen werden, die fiir
alle ins Geld gehen. Zum Beispiel
die Fahrergagen oder die Gehil-
ter fiir die drei teuersten Ange-
stellten. Ferrari-Teamchef Mattia
Binotto will der FIA diese Woche
noch weitere Vorschlige in diese
Richtung prisentieren.

Perspektive fir Milliardére

Die Privatteams werden sich da-
durch wenig beeindrucken las-
sen. Sie greifen jetzt nach jedem
Strohhalm, den man ihnen hin-
hélt. Direkte oder indirekte Spar-
mafnahmen. Sie rechnen so:

Wenn wir 100 Millionen fordern,
kommen wir am Ende vielleicht
bei 130 Millionen raus. Das wiir-
de insofern helfen, dass dann die
grofRen Teams nicht mehr von
ihrem Budget-Vorteil profitieren
und sportlich eine fairere Platt-
form gewdihrleistet ist.

Es wire auch der Koder fiir die
milliardenschweren Teambesit-
zer Lawrence Stroll (Racing
Point), Finn Rausing (Alfa Romeo)
und Gene Haas (Haas), weiterzu-
machen, statt ihr Privatgeld in
Hoffnungslosigkeit zu investie-
ren. Fir die FIA ist die Debatte
iiber die Budgetdeckelung eine
schwierige Gratwanderung. Die
groRen Teams miissten in kurzer
Zeit Personal abbauen. Das ist in
Italien schwieriger als in Eng-
land. Andererseits koénnte ein
Automobilhersteller diese Leute
einfacher in anderen Abteilun-
gen unterbringen. Fiir Mitarbei-
ter kleiner Teams gibt es kein
Auffangnetz. Wer dort seinen
Arbeitsplatz verliert, muss sich
auf dem Markt umschauen. Doch
da gibt es im Moment leider auch
keine freien Stellen. m

Fehlende Solidaritéat: Red Bull machte bisher nur Sparvorschlége, die auch den eigenen Interessen zugutekommen

WOLFGANG WILHELM

RED BULL
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Formelsport | Gro3e Inspektion beim Brabham BMW BT52

Rekordrenner
wird zerlegt

BMW hat den Brabham
BT52 generalUberholt.

Bei der gro3en Inspektion
des Weltmeisterautos aus
der Saison 1983 wurde
auch eine Revision des
legendaren BMW-M12/13-
Motors durchgefUhrt.

VVon: Tobias Griner

s war der kleinste Motor,
E der jemals einen WM-Titel

gewann. Und der stirkste.
Der BMW M12/13 hatte nur 1,5
Liter Hubraum und vier Zylinder.
Berechnungen ergaben, dass er
bei ausgebautem Wastegate-Ven-
til in Quali-Runden bis zu 1430 PS
abgegeben haben soll. Auf den
BMW-Priifstinden konnte da-
mals nur bis maximal 5,1 bar
Ladedruck gefahren werden. Da-
bei wurden 1065 PS abgelesen.
Die Cockpitanzeige im Brabham
BT54 von 1985 endete bei 5,5 bar.
Im Training wurde das Dampfrad

6

noch weiter gedreht. So konnte
der Maximalwert nur berechnet
werden. Nach einem zdhen Start
wurde der Vierzylinder-Turbo
1983 zur Erfolgsstory. Nelson
Piquet gewann mit Motorblock
Nummer 58 in Kyalami den F1-Ti-
tel. Mit hoéheren Ladedriicken
ging die Leistung in den Folgejah-
ren dann immer weiter durch die
Decke. Bis irgendwann die KKK-
Turbolader nicht mehr mitspie-
len wollten.

Rekordmotor kerngesund

Hin und wieder wird der wunder-
bare Vierzylinder-Turbo fiir his-
torische Anldsse im Brabham
BT52 angelassen. Zuletzt muss-
ten die Fans aber ein Jahr lang
auf den legendiren Renner ver-
zichten. Die BMW-Klassik-Abtei-
lung hatte nach 800 Kilometern
Laufleistung eine Generaliiber-
holung angeordnet. Doch bei der
Demontage der einzelnen An-
triebsteile stellten die Mechani-
ker erstaunt fest, dass das Aggre-
gat in seiner Substanz noch
kerngesund war. Es wurden le-

BMW

diglich einige Lager gewechselt,
die Kolbenringe ausgetauscht
und die Zylinder ein wenig ge-
hont und neu abgedichtet. Die
groRte Verdnderung betraf den
Turbolader. Die Ingenieure ent-
schieden sich, einen Lader nach
der Monaco-Konfiguration zu
verbauen. Der liefert zwar etwas
weniger Druck, soll dafiir aber
etwas standfester sein. Um ganz
sicher zu gehen, entschied man
sich auflerdem dazu, die Abmes-
sungen des Turboladers digital
zu erfassen. So ldsst sich das Bau-
teil im Falle eines Schadens ori-
ginalgetreu nachbauen.

Leichte LeistungseinbuBBen

Nach der Revision wurde der Mo-
tor sorgfaltig auf dem BMW-Priif-
stand eingefahren. Die Leistung
wurde dabei mit rund 610 PS
ermittelt. Zum Vergleich: 1983
hatte der Motor bis zum Rennen
in Hockenheim noch 650 PS. Die
Minderleistung ist nicht nur dem
verdnderten Turbolader, sondern
auch einem groReren Ziindwin-
kelabstand zur Klopfgrenze des
Motors geschuldet. Auf der Ein-
fahrbahn im BMW-Werk Regens-
burg wurde der Shakedown mit
Marc Surer am Steuer abgespult.
Der Schweizer drehte auf der Ge-
raden im sechsten Gang bis zu
10500/min (Abstelldrehzahl). Das
entsprach mit der verbauten Ge-
triebetibersetzung einer Ge-
schwindigkeit von 285,44 km/h.
Noch im vierten Gang verloren
die Hinterrdder beim Gasgeben
die Haftung, was aber nicht nur
der Power, sondern auch dem
reduzierten Grip geschuldet war.
Wegen der niedrigen Tempera-
turen wurden Regenreifen mit
einer weicheren Gummimi-
schung montiert. Nach der Aus-
fahrt zog Surer dennoch ein po-
sitives Fazit: ,Der Wagen fihrt
sehr gut. Die Leistung ist mehr
als ausreichend und lésst sich
gut dosieren.“ B

Ein Jahr lang war der Brabham BT52 auBBer Gefecht. Bei der Revision des
legendaren BMW-M12/13-Motors wurden keine gréBeren Schaden erkannt.
Das Aggregat leistet trotz Turbo-Downgrade immer noch mehr als 600 PS

MOTORSPORT aktuell 17| 2020
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IndyCar

Regeln verschoben?

Auch die IndyCar-Serie
leidet unter der Corona-
krise. Die Teams fordern
bei den Preisnachlass bei
den Motoren. Das neue
Reglement fur 2022 kénnte
verschoben werden.

Von: Michael Schmidt

er IndyCar-Serie geht es
D nicht besser als der For-
mel 1, denn auch im US-
Rennsport stehen die Réder still.
Der Vorteil zur Formel 1 ist, dass
die Teams mit den Chassis aus
dem Vorjahr weiterfahren. Sie
mussten iiber den Winter nur
ihre Ersatzteillager auffiillen.
Die Motoren von Chevrolet
und Honda werden fiir eine Mil-
lion Dollar pro Auto geleast. Ein
Teil der Summe wird von den
beiden Autofirmen subventio-

Formel1

niert. Die Teams fordern jetzt
einen Preisnachlass. Chevrolet
und Honda wollen im Gegenzug
die Laufzeiten verlingern und
weniger Motoren in Umlauf brin-
gen. Derzeit muss ein IndyCar-
Motor mindestens 2500 Meilen
halten, bevor er zum Service ge-
schickt wird. Wegen der Unsi-
cherheit arbeiten die Ingenieure

am IndyCar-Motor fiir 2022 der-
zeit nur mit Halbgas. Urspriing-
lich war geplant, in der tiiber-
ndchsten Saison den Hubraum
von 2,2 auf 2,4 Liter zu erhdhen
und den Verbrenner mit einem
Hybridantrieb aufzustocken. Das
wird wegen der Auswirkungen
der Coronakrise moglicherweise
um ein Jahr verschoben. B

Die IndyCar-Teams verlangen Einsparungen bei den Motorkosten

Leclerc siegt virtuell

Weil das Coronavirus

den F1-Zirkus immer
noch lahmlegt, stand

am Sonntag der zweite
virtuelle Grand Prix auf
dem Programm. Charles
Leclerc feierte bei seinem
eSports-DebUt gleich den
ersten Sieg fUr Ferrari.

Von: Tobias Griner

ach dem holprigen Start
N in die virtuelle Saison in

Bahrain sollte beim zwei-
ten Lauf alles besser werden. Offi-
ziell lief das Rennen unter dem
Titel ,,Grand Prix von Vietnam*“.
Weil der neue Stadtkurs in Hanoi
im alten ,F1 2019“-Spiel aber
noch nicht zur Verfiigung steht,
wurde das Rennen kurzerhand
auf die Strecke im Albert Park von
Melbourne verlegt. Mit Charles
Leclerc, Lando Norris, Alexander
Albon, Antonio Giovinazzi und
dem Williams-Duo Nicholas Latifi
und George Russell waren immer-

hin sechs aktuelle F1-Piloten im
Aufgebot.

Die schnellste Runde im Qua-
lifying drehte allerdings Renault-
Junior Christian Lundgaard. Doch
der Formel-2-Pilot musste wegen
einer Strafe fiinf Startplitze zu-
riick. Charles Leclerc tibernahm
bei seinem ersten Auftritt in der
virtuellen Grand-Prix-Serie die
Pole-Position und lief in den 29
Rennrunden nichts anbrennen.
Am Ende gewann der Ferrari-Pilot
souverdn mit mehr als zehn Se-

kunden Vorsprung. Lundgaard
konnte sich immerhin noch bis
auf Rang 2 nach vorne arbeiten,
was auch an einigen Fahrfehlern
von George Russell lag, der bei
seinem personlichen eSports-
Debiit Dritter wurde.

Favorit Norris wurde wie schon
in Bahrain von der Technik aus-
bremst. Kurz vor dem Start ging
plétzlich nichts mehr. Aus Frust
entschied sich der McLaren-Pilot
kurzerhand, dass Spiel von sei-
nem Rechner zu deinstallieren. B

Charles Leclerc fuhr souverén den ersten virtuellen Rennsieg ein
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NACHRICHTEN

BERNIE WIEDER VATER
Bernie Ecclestone wird zum
vierten Mal Vater. Nach drei
Tochtern aus frUheren Ehen
erwarten der frUhere Formel-
1-Zampano und seine Frau
Fabiana jetzt einen Sohn.
Der 89-jahrige Engléander
ist mit seiner Frau vor der
Coronakrise auf seine Farm
in Brasilien geflichtet.

ASTON MARTIN IN DER F1
Der kanadische Milliardér
Lawrence Stroll hat die Teil-
Ubernahme von Aston Martin
erfolgreich abgeschlossen.
Nach einer 600-Millionen-
Euro-Finanzspritze kontrol-
liert die von Stroll gefhrte
Investorengruppe namens
LYew Tree" 25 Prozent der
Aktien an dem britischen
Sportwagenhersteller. Teil
des Deals ist, dass Stroll ge-
schéaftsfUhrender Aufsichtsrat
wird und die Namensrechte
fUr die Formel 1 erwirbt. Aus
Racing Point wird 2021 das
Aston-Martin-Werksteam.

SPENDE VON RON DENNIS
Der frUhere MclLaren-Team-
chef Ron Dennis spendet eine
Million Pfund fUr medizini-
sches Personal, das sich seit
Ausbruch der Coronakrise im
Ausnahmezustand befindet.
Mit dem Geld, das in einen
Fonds flieRt, sollen Arzten,
Krankenschwestern und
Pflegern in den nachsten drei
Monaten kostenlose Mahl-
zeiten bereitgestellt werden.

KEIN BRITISCHER E-PRIX
Rund um das Londoner ExCel
Centre sollte Ende Juli eigent-
lich ein Formel-E-Rennen
stattfinden. Nun wurde die
Veranstaltungshalle zu einem
Behelfskrankenhaus fur
Corona-Patienten umgebaut.

NORRIS NEU RASIERT
Lando Norris hat Uber die
Streaming-Plattform , Twitch®
Spenden fur Corona-Opfer
gesammelt. Nachdem die
Summe 10000 Dollar Uber-
sprungen hatte, rasierte sich
der McLaren-Pilot wie zuvor
versprochen vor laufender
Kamera die Haare kurz.




Historie | Interview mit Richard ,,Dick*“ Attwood

PORSCHE

Am Samstag wurde Ri-
chard Attwood 80 Jahre
alt. im Interview erinnert

er sich an seinen ersten
Sponsor, die Formel-1-Ein-
satze und seine drei erfolg-
reichen Jahre als Werks-
fahrer im Porsche 917.

Von: Dirk Johae

Unter den aktuellen Umstan-
den verlief die Geburtstags-
party sicher anders als ur-
springlich geplant.

Eine groRRe Party war nicht vor-
gesehen. Aber ich hitte gerne im
Familienkreis mit meinen drei
Kindern gefeiert. Jetzt befinden
wir uns im Lockdown, wie sie
auch. Also wurde daraus nichts.

Wer unterstitzte Sie beim
Start lhrer Karriere in den
50er-Jahren?

In den ersten drei Jahren war
mein Vater Harry mein grof3ter
Sponsor. Er betrieb eine grofRe
Werkstatt in den Midlands. Meine
ersten Autos kamen aus seiner
Garage, also kosteten sie ihn
nichts. Als ich in die Formel Juni-
or einstieg, musste er bezahlen.
Was das Rennfahren betraf, hatte
ich keine finanziellen Sorgen.
Mein Vater hat mich sehr unter-
stiitzt. Er war selbst ein paar Ren-
nen gefahren, mit zwei MG in
Brooklands um 1935.

Was war das wichtigste Ren-
nen lhrer Karriere?

Fir mich gibt es einen grofRen
Unterschied zwischen Rennen
mit Monoposti und Sportwagen.
Im Sportwagenrennen hatte man

(1)
Richard Attwood

Geburtstag: 4.4.1940
Geburtsort: Wolverhampton
Herkunftsland: UK

KARRIERE

1961-1963: Formel Junior
1963: F. Junior Monaco (1.)
1965-1969: Formel1 (16 R.)
1968: Formel 1: Monaco (2.)
1970: 24h Le Mans (1.)

1971: 24h Le Mans (2.)

1971: 1000 km Osterr. (1.)

Hobbys
Tennis, Laufen, Radfahren
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»1Ch hatte eine schone Zeit,
und ich habe Uberlebt*

gewohnlich zwei Fahrer auf ei-
nem Auto, aber in der Formel 1
oder anderen Formeln bist du
ganz auf dich allein gestellt. Mei-
ner Meinung nach bedeutet dir
das als Fahrer mehr, als auf einen
Teamkollegen zu vertrauen. An-
dererseits muss man in einem
Team gut zusammenarbeiten.
Bei Porsche hatten wir eine gute
Gemeinschaft. Wir hatten alle
dasselbe Ziel im Visier und woll-
ten das Beste herausholen — oder
sogar gewinnen. Aber in der For-
mel 1 steht der einzelne Fahrer
im Mittelpunkt.

Was war |lhr wichtigster Er-
folg in einem Formelauto?
Das war sicher 1968 in Monte
Carlo in einem BRM (P126). Hin-
ter Graham Hill (Lotus 49) Zwei-
ter. Sicher, ich war in der For-
mel 1, aber ich hatte fast nie das
beste Auto. Nur einmal fuhr ich
eins, das war 1969 wieder in Mon-
te Carlo. Das war ein Lotus 49, das
beste Auto seiner Zeit mit diesem
fantastischen DFV-Motor. Ich fuhr
ein gutes Rennen und wurde Vier-
ter hinter drei anderen Autos mit
diesem Motor. Es war ein einziger
Einsatz fiir Colin Chapman, zu-
gleich mein letztes Formel-1-Ren-
nen. Ebenfalls in Monte Carlo
habe ich 1963 den Formel-Junior-
Lauf gewonnen.

Ihr Lotus 49 von 1969 exis-
tiert noch. Besitzer ist Adrian
Newey.

Ja, er hat ihn auf einer Auktion
gekauft und noch nicht mal viel
Geld bezahlt. Das ist jetzt drei,
vier Jahre her. Er wird ihn hof-
fentlich vorsichtig behandeln.

Wie sind Sie zu Porsche ge-
kommen?

Die Initiative kam von Huschke
von Hanstein, der als Scout arbei-
tete, wenn Sie so wollen. 1968
fuhr ich fir Porsche das Rennen
von Watkins Glen. Offenbar wa-
ren sie sehr zufrieden mit mir.

Mit Vic Elford sind Sie der ein-
zige Fahrer, der mit dem Por-
sche 917 alle drei méglichen
Le-Mans-Rennen bestritten
hat. Wie war der erste 9177

Er war sehr schwierig zu fahren.

Zwar war er sehr schnell, aber
zugleich sehr instabil. Vic liebte
das Auto und er hatte mich als
Teamkollegen gewiinscht. Mich
hat das Auto mental fertigge-
macht. Als wir ausgefallen sind,
war ich beruhigt, mit dem Auto
nicht weiterfahren zu miissen.
Ich hatte langst aufgehort, daran
zu denken, dass wir Le Mans hét-
ten gewinnen konnen. Mich hat
es gar nicht besorgt, aus dem
Auto zu steigen. Wenn Sie das
verstehen, dann ahnen Sie, wa-
rum dieses Auto so schwierig war.

»In drei Jahren mit
dem Porsche 917
hatte ich drei Mal
die Chance, in Le
Mans zu gewinnen.
Mit dem einen Ge-
samtsieg bin ich
ziemlich zufrieden.”

Richard Attwood

Hatten Sie einen Favoriten
unter den Teamkollegen?
Ich habe nur einmal einen Fahrer
wihlen dirfen: Das war Hans
Herrmann fiir Le Mans 1970. In
der Regel suchte das Werk die
Teamkollegen aus. Es ist immer
eine Mannschaftsleistung. Dabei
hatte Rico Steinemann ein fantas-
tisches Hindchen. Er war brillant,
sprach fiinf oder sechs Sprachen
und war ein Meistermacher. Er
stellte alle zufrieden. Er war eine
grofe Bereicherung fiir Porsche in
dieser Zeit und lieR das Team rei-
fen. Weil er als AuRenstehender
zu Porsche kam, war er unabhin-
gig. Steinemann war ein ganz be-
sonderer Mensch.

Wie verliefen die 24 Stun-
den von Le Mans 19707

Das war ein verriicktes Rennen.
Vor dem Start habe ich zu meiner
Frau gesagt, dass wir nicht den
Hauch einer Chance hitten, zu
gewinnen. Unméglich. Wir verlo-
ren in jeder Runde so viel Zeit mit
unserem 4,5-Liter-Kurzheck und

waren langsamer als alle anderen.
Hans Herrmann fuhr den Start
und ich schaute zu. Ich konnte
nicht glauben, wie schnell alle
fuhren. Wie bei einem Grand Prix.
Einfach lacherlich. Jeder in einem
Ferrari oder 917 hatte die Chance,
das Rennen zu gewinnen. Das war
wie ein Kurzstreckenrennen, und
so konnte es nicht weitergehen.
Wir verloren so viel Zeit, vor allem
eingangs und ausgangs der lang-
samen Kurven. Das Drehmoment
des Fiinflitermotors war so viel
besser. 1970 hatten wir das Vier-
ganggetriebe. Wir durften den
ersten Gang nicht verwenden, um
das Getriebe zu schonen. Also
konnten wir nur bis in den zwei-
ten Gang herunterschalten. Da-
durch verloren wir in jeder lang-
samen Kurve drei bis vier
Sekunden und kamen so auf keine
guten Rundenzeiten. Wir lagen so
weit zurlick und waren von der
15. Position aus gestartet. Aber
nach zehn Stunden lagen wir
plotzlich in Fithrung. Ich hatte zu
diesem Zeitpunkt keine Idee, wo
wir lagen. Beim Boxenstopp sag-
ten sie mir: Wir liegen in Fiih-
rung. Ich konnte das gar nicht
glauben. All diese schnelleren
Autos hatten Probleme, meist
durch Fehler der Fahrer. Wir hat-
ten nichts gemacht und konnten
auch gar nichts tun, weil wir ei-
gentlich kein Auto fiir den Ge-
samtsieg hatten. Wir wollten es
nur ins Ziel bringen. Die Weise,
wie wir in Fithrung lagen, wirkte
wie ein Traum fiir uns — und ein
Alptraum fiir all die anderen Fah-
rer, die viel leichter hitten gewin-
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nen kénnen. Unsere einzige Sorge
war der starke Regen, der in die
Elektrik eindrang und Fehlziin-
dungen verursachte. Wir fiirch-
teten, dass das viele Wasser den
Motor stoppen koénnte. Aber das
passierte zum Gliick nicht. Heut-
zutage hitte man das Rennen
abgebrochen.

1971 wurden Sie in Le Mans
Zweiter mit Herbert Muiller.
Hatten Sie Siegchancen?
Ja, die hatten wir. Herbert Miiller,
der eigentlich als wilder Fahrer
galt, hat meinen Wunsch gut um-
gesetzt. Aber durch einen Getrie-
beschaden in der Nacht haben wir
rund 45 Minuten verloren. Als
unsere Konkurrenten (van Len-
nep/Marko) spiter mit dem glei-
chen Problem an die Box kamen,
wussten die Werksmechaniker
genau, was zu tun war. Nach 20,
25 Minuten konnten sie weiterfah-
ren und gewannen.

Warum haben Sie nach der
Saison 1971 aufgehort?

Es gab eine ganze Reihe von Griin-
den. Ich hatte meinem Vater
schon Ende 1963 versprochen, ihn
in seiner Werkstatt zu unterstiit-
zen. Aber durch die Vertrige da-
mals mit BRM und Ford of Ameri-
ca habe ich zunichst meine
Rennfahrerkarriere fortgesetzt.
Seit 1969 war ich verheiratet und
wollte keine Kinder, wihrend ich
noch Rennen fuhr. Noch etwas
fallt mir ein: Ich hatte eine schone
Zeit und habe {iberlebt. Andere
Fahrer haben dies nicht geschafft.
Auch ein wichtiger Grund. ®

<
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Attwoods groBter Erfolg: Le-Mans-Sieg 1970 mit Hans Herrmann im 917 K

PORSCHE



Prototypen-und GT-Sport | Der Stand beim Toyota-Hypercar-Projekt

Sonderlicher Solist?

Toyota bekannte sich froh
zum neuen Hypercar-Re-
gelwerk der Sportwagen-
WM, belohnt wurde das
nicht: Mittlerweile stehen
die Japaner als Solisten
da, die meisten Hersteller
werden wohl ein DPi-Auto
bauen. Wo steht Toyota
mit seinem Hypercar?

Von:A.Cotton; M. Schurig

igentlich wire Toyota im
E September 2020 in Silver-

stone mit einem Hypercar
in die neue WM-Saison gestartet.
Nachdem ACO und FIA den Ka-
lender wegen der Corona-Pande-
mie Anfang April umstricken
mussten, findet das Debiit jetzt
aber erst im Mérz 2021 statt, ver-
mutlich in Sebring.

Das war beileibe nicht der ein-
zige Hakenschlag in der Hyper-
car-Historie: Im Juni 2018 ver-
kiindete der ACO in Le Mans das
Nachfolge-Reglement fiir die
LMP1-Topklasse, sechs Monate
spiter wurde das Regelwerk von
der FIA verabschiedet. Toyota
war Feuer und Flamme fiir das
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Projekt, schlieRlich hatten die
Japaner das Reglement aktiv mit-
gestaltet. Im Mdirz 2019 stellte
sich heraus, dass kein anderer
Hersteller gewillt war, mitzuspie-
len. Das Reglement, urspriinglich
ausgeschrieben fiir Prototypen
mit Hybrid und temporédrem All-
rad, wurde erweitert, um neue
Interessenten anzulocken: Jetzt
durfte man auch ohne Hybrid
fahren und obendrein einen mo-
difizierten StraRenwagen einset-
zen — mit oder ohne Hybrid. Statt
einer Einheitsklasse gab es jetzt
vier technische Optionen.

Im Juni 2019 verkiindete
Aston Martin den Zutritt mit der
Rennversion des Straf3en-Hyper-
cars Valkyrie. Dafiir sollten je-
doch zentrale Parameter neu
justiert werden: Toyota musste
beim Motor aufriisten, weil
Aston Martin unbedingt ohne
Hybrid fahren wollte.

Hypercar-Hakenschlage

Zwar verkiindete auch Peugeot
im November 2019 den Plan, in
die neue Langstrecken-Topklasse
einzusteigen, doch zu diesem
Zeitpunkt verfestigten sich die
Zweifel am Zutritt von Aston
Martin, was den ACO als WM-
Ausrichter dazu bewog, parallel

»Natirlich bereiten
uns die spaten
Regelanderungen
durch die LMDh-
Kooperation Proble-
me, den finalen
technischen Stand
zu definieren.”

Toyota-Technikchef Vasselon

eine Kooperation mit der ameri-
kanischen IMSA-Serie anzustre-
ben. Der Plan: Die neuen DPi 2.0,
die ab 2022 auch mit Hybrid fah-
ren, werden in Zukunft gleichbe-
rechtigt mit den Hypercars der
WEC als LMDh-Kategorie um
Siege und Titel kimpfen.

Dieser Deal wurde Ende Januar
2020 in Daytona besiegelt. Keine
drei Wochen spaiter trat ein, was
alle befiirchtet hatten: Aston
Martin zog die ReiRRleine. Peugeot
lief durchsickern, dass man erst
das LMDh-Reglement abwarte,
bevor man entscheide, ob man
ein Hypercar oder ein DPi-2.0-
Auto baut. Im Mérz 2020 iiber-
rollte das Coronavirus die Welt —
der letzte Hakenschlag dieser

CA=C
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Hypercar-Story. Und was nun?
Das Hypercar-Kindlein liegt im
Brunnen, und zwar ganz unten.
Im Moment ist kein anderer
Hersteller in Sicht, der wie Toyota
ein Hypercar bauen will. Immer-
hin hat Toyota die verbriefte Zu-
sage, das fertig entwickelte Auto
einsetzen zu diirfen: gleichbe-
rechtigt und siegfihig mit den
DPi-2.0-Autos — aber doch irgend-
wie als ein sonderlicher Solist.

Produktionsstart bei TMG

Das Toyota-Werksteam TMG
steht dennoch mit beiden FiiRen
voll auf dem Gaspedal: Das De-
sign des Prototypenchassis ist
fertig, die Aerodynamik ist aus-
getiiftelt, die technischen Kom-
ponenten wie Motor, Getriebe
und Hybridsystem sind gesetzt
und befinden sich in der Produk-
tion. Es gibt zwar noch kein fahr-
fertiges Auto — aber die Teilepro-
duktion ist angelaufen.
Toyota-Technikchef Pascal
Vasselon unterscheidet fiir die
Produktionsphase die Long-Lead-
Teile, die einen hohen zeitlichen
Vorlauf benétigen, und kleinere
Baugruppen, die spiter in Angriff
genommen werden konnen.
Chassis, Bodywork, Motor und
Getriebe gehoren zu den Long-
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Momentan ist nur Toyota
gewillt, ein Hypercar zu
bauen. Aston ist weg,
Peugeot iiberlegt noch

Lead-Teilen und befinden sich
demnach in der Mache.

Ein Hemmschuh sind natiir-
lich die laufenden Verhandlun-
gen zum LMDh-Reglement, die
auch die technischen Detailspe-
zifikationen des Toyota-Hyper-
cars betreffen. ,Wir haben hier
das letzte technische Update vor
mehreren Wochen erhalten®, so
Vasselon. ,Natiirlich bereiten
uns die spiten Regelinderungen
Probleme, den finalen Stand zu
definieren.” Laut Insidern steht
der Technik-Deal zur LMDh-Klas-
se seit Anfang April, sodass
Toyota nun endlich die letzten
Schleifen drehen konnte.

LWir mussten aktuell zum Bei-
spiel Details der Elektrik und des
Kabelbaums noch mal dndern®,
sagt Vasselon. Die gegenwairtige
Heimarbeit kommt als zusitzli-
che Herausforderung dazu: ,Es
hat sich herausgestellt, dass die
Regelungen zum Homeoffice gut
funktionieren und effizient ab-
laufen. Wir mussten einige Ar-
beitsprozesse umstellen, aber in
Summe erwarte ich nicht, dass
sich dadurch unsere Vorauspla-
nungen verschieben.“

Probleme erzeugt Corona aber
auflerhalb von TMG — zum Bei-
spiel bei den Zulieferern. ,Wir

TOYOTA

werden Verzogerungen haben,
wie bei den italienischen Zuliefe-
rern Brembo oder Magneti Marel-
li, die alle wegen der Coronakrise
ihre Fabriken in Italien komplett
schliefRen mussten. Das ist zum
jetzigen Zeitpunkt noch kein
Drama. Allerdings hat die Situa-
tion eine hohe Dynamik, sodass
sich das auch noch mal dndern
koénnte.”

Gleichzeitig gewinnt Toyota
aber Zeit, weil der WM-Kalender
umgebaut (siehe Seite 12) wurde:
Der Start in die ndchste WM-
Saison erfolgt nun nicht im Sep-
tember 2020, sondern im Mirz
2021 — was einen Aufschub von
sieben Monaten bedeutet.

Weniger Kopfzerbrechen

Vasselon weist auf den Umstand
hin, dass die Herausforderungen
des Hypercars deutlich unter de-
nen des alten LMP1-Reglements
liegen, was die Arbeit einfacher
mache: ,Das Gewicht liegt deut-
lich héher, und mehr Gewicht
reduziert den Konstruktionsauf-
wand. Das Reglement wendet
sich ja auch gezielt an private
Teams mit weniger Ressourcen,
das ist alles nicht mehr vergleich-
bar mit den Werksprogrammen
von Toyota, Audi und Porsche in
der LMP1-Hochphase. Die Kom-
plexitit des Hybridsystems ist
gesunken, das Gleiche gilt fiir die
Aerodynamik, sodass uns das
Hypercar-Reglement insgesamt
weniger Kopfzerbrechen bereitet
hat als das alte LMP1-Regelwerk.”

Fiir Verzogerungen hat fraglos
der Zickzackkurs beim Motoren-
Reglement gesorgt: Urspriinglich
war die Leistung vom Verbrenner
auf 508 kKW (circa 680 PS) ange-
setzt, nach dem Zutritt von Aston
Martin mussten die Japaner um

-~Wir werden Verzo-
gerungen haben
wie bei unseren
italienischen Zulie-
ferern Brembo oder
Magneti Marelli, die
wegen der Corona-
krise ihre Fabriken
schlieen mussten.”

Toyota-Technikchef Vasselon

80 kW (circa 110 PS) aufstocken,
nur um nach dem Aston-Riickzie-
her wieder abzurtisten. Eine wei-
tere Abriistung kommt jetzt ver-
mutlich vom LMDh-Reglement:
Man wird sich in der Mitte zwi-
schen Hypercar (680 PS) und den
Werten fir die aktuellen DPi-
Motoren (600 PS) treffen — etwa
im Bereich von 630 bis 650 PS.
»Das Motorenthema ist in der
Nachbetrachtung sicher der kri-
tischste Aspekt in der Entwick-
lungsphase gewesen, denn das
Design des Motors ist komplex
und wird auf eine gewisse Maxi-
malleistung ausgelegt. Wenn
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sich die Kennzahlen dndern, hat
man nur wenig Spielraum, oder
man muss ein neues Design auf-
setzen“, erldutert Vasselon. ,,Zwi-
schenzeitlich mussten wir den
Motor um fast 100 KW aufblasen,
ohne dabei die Haltbarkeit zu
kompromittieren.“

Allrad versus Heckantrieb

Auch an der Hybridfront hat sich
der Pulverdampf vom Reglement
noch nicht gelegt: Die IMSA-Serie
hat die technische Spezifikation
fiir den Einheitshybrid der
DPi-2.0-Autos noch nicht verof-
fentlicht, doch die IMSA-Autos
rekuperieren und boosten nur an
der Hinterachse, wiahrend Toyota
auch an der Vorderachse boos-
tet — und damit temporir zum
Allradler wird. ,Diese techni-
schen Unterschiede fithren dazu,
dass wir den Allradantrieb nur ab
Geschwindigkeiten tiber 120 km/h
einsetzen diirfen®, sagt Vasselon.
,Es gibt keine andere Losung,
sonst wére es unmoglich, eine Ba-
lance zwischen hinterradgetriebe-
nen und allradgetriebenen LMDh
herzustellen.”

Michelin hat fiir die Hypercars
eine Rundenzeit in Le Mans von
3.23 Minuten im Qualifying si-
muliert. Die Franzosen hatten
die Sorge, dass die ziinftige Leis-
tung in Verbindung mit dem ho-
hen Hypercar-Gewicht von 1100
Kilo auf der Highspeed-Piste in Le
Mans fiir Probleme sorgen konn-
te. ACO und FIA dnderten des-
halb sogar das Reglement: Denn
urspriinglich hédtte nur ein
Reifentyp fiir alle Rennen und
fiir fiinf Jahre entwickelt werden
sollen. Jetzt darf Michelin Evolu-
tionsstufen ausrollen, um die
Reifen fiir das hohe Gewicht op-
timieren zu kénnen. W

0 acingd

Das Hypercar fir Le Mans basiert auf der Studie des StraBen-Hypercars GR Super Sport, das 2018 vorgestellt wurde
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Prototypen-und GT-Sport | Hintergrund

Sportwagen-WM (WEC): Kalender-Umbau fir 2020 und 2021; Abkehr vom Winterkalender

Winterkalender gekippt

Die Sportwagen-WM hat
ihren Rennkalender fUr die
laufende und die nachste
Saison umgebaut. Weil die
kommende Saison erst im
Marz 2021 beginnen wird,
wurde der Winterkalender
gekippt. Le Mans ist damit
auch nicht mehr das Saison-
finale der WM.

Von: Marcus Schurig

ie Sportwagen-WM musste
Dauf die Coronakrise wie

andere Rennserien auch
mit einem weitreichenden Kalen-
der-Umbau reagieren — fiir die
laufende Saison ebenso wie fiir
die Saison 9, die normalerweise
im September 2020 in Silverstone
gestartet worden wire.

Doch das ist alles Makulatur:
Der nichste WM-Lauf findet am
15. August in Spa-Francorchamps
statt, danach folgt am 19./20. Sep-
tember das 24h-Rennen in Le
Mans. Die aktuelle Saison endet
mit einem 8h-Rennen in Bahrain

WEC

WM-Boss Neveu ist optimistisch, dass im August die Rader wieder rollen

am 21. November. ,Es ist im
Moment nicht daran zu denken,
vor dem Sommer Rennen ab-
zuhalten“, so WEC-Boss Gérard
Neveu. ,AuRlerdem sollten wir
in Anbetracht der Krise etwas
demiitig sein — der Motorsport ist
im Moment nicht das Hauptthe-
ma. Es kann iibrigens auch pas-
sieren, dass wir unseren Kalender
noch mal umbauen miissen.“

Sportwagen-WM (WEC) /IMSA-Serie: LMDh-Deal besiegelt

Neue Regeln ja, aber
keine VerkUndung

Neveu sagt, die FIA habe darauf
gedriangt, dass man die WM-
Saison mit der Anzahl an Rennen
beende, mit der sie geplant wor-
den sei — also im WEC-Fall mit
acht Laufen. Mit Silverstone lieR
sich laut Neveu weder ein passen-
der Termin im Sommer noch ein
akzeptabler kommerzieller Deal
finden, weshalb die Wahl fiir die
Sportwagen-WM auf Spa fiel.

Der Franzose stellte auch Klar,
dass die nichste Saison erst im
Mairz 2021 beginnen koénne, also
vermutlich in Sebring, auch
wenn der Deal noch nicht final
steht. Damit ist auch der Winter-
kalender Geschichte: ,Wenn wir
im Mirz in Sebring fahren, kann
das 24h-Rennen in Le Mans im
Juni nicht das Finale sein®, hielt
Neveu fest. Der Franzose wollte
nicht ausschlief8en, dass der Win-
terkalender fiir alle Zeiten beer-
digt sei, doch eine baldige Riick-
kehr zu dem System, dass eh nur
zwei Jahre in Kraft war, ist eher
unwahrscheinlich: Viele Teams
hatten ndmlich Miihe, Sponsoren
fiir eine Rennsaison zu finden,
die asynchron zum normalen Ge-
schiftsjahr verlduft. Und beliebt
war die Chose auch nie.

Neveu verwies darauf, dass die
Pandemie zu einem wirtschaft-
lichen Flichenbrand fithren kon-
ne, der erst 2021 voll durchschla-
ge. Daher gibe es vorldufig keine
iiber den Mirz 2021 hinausrei-
chende Kalenderplanung. Damit
ist nun auch Kklar, dass die neue
Hypercar-Topklasse erst im Mérz
2021 ihr Debiit geben wird. m

GT World Challenge Europe: Kalender-Szenarien fir Endurance/ Sprint Cup

GT-Promoter Ratel
mit Dreistufenplan

Seit Monaten feilen die
Sportwagen-WM (ACO)
und die IMSA-Serie an den
technischen Details der
gemeinsamen LMDh-Top-
klasse. Mittlerweile ist der
Deal durch, doch wegen
der Krise verzichten die
Partner auf eine pompose
VerkUndung.

aut Insidern haben ACO-
LPrésident Pierre Fillon

und NASCAR-CEO Jim
France in der Woche vor Ostern
das technische Reglement fiir
die gemeinsame neue Topklasse
LMDh abgesegnet. Das Paket
gleicht die beiden zugelassenen
Fahrzeuggattungen Hypercar
(WEC) und DPI 2.0 (IMSA) tech-
nisch so an, dass sie in beiden
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Serien siegfihig sein werden.
Die Hersteller sollen das neue
Reglement noch vor Ostern er-
halten, miissen jedoch iiber
Details schweigen, da sie eine
Geheimhaltungsvereinbarung
unterzeichnen mussten. Der
Grund: ACO und IMSA wollen
nicht mitten in der Coronakrise
eine pompdse Pressekonferenz
abhalten. WM-Boss Gérard Ne-
veu sagte dazu: ,Die Zeit der
Verkiindung wird kommen —
aber das ist nicht jetzt.”
Interessantes Detail: Die Hy-
percars und die DPI 2.0 werden
in der neuen LMDh-Klasse mit
identischem Gewicht und iden-
tischer PS-Leistung an den Start
gehen. Urspriinglich ging man
davon aus, dass das Delta von
100 PS und 100 Kilo nur partiell
angepasst und der Rest iiber die
BoP gemanagt wiirde. B MCS

GT-Promoter Stéphane
Ratel hat seine GT World
Challenge fur drei mogliche
Kalender-Szenarien auf-
gestellt — und zwar fUr
Europa ebenso wie

fUr Asien und Amerika.

ber es gibt viel Unsicher-
A heit, weil niemand weiR,

was passieren wird“, gibt
Ratel zu. Seine SRO-Organisation
richtet GT-Rennen auf nahezu
allen Erdteilen aus, und Ratel hat
fiir den europdischen Kalender
drei Optionen definiert: ,Wir
hatten einen Plan A, aber der ist
schon iiberholt. Laut Plan B wiir-
den wir die Saison im Juni starten,
nach Plan C Ende Juli oder noch
spdter. Und Plan D steht iibrigens
sprichwdrtlich fiir Desaster, denn

dann fahren wir im Jahr 2020 gar
keine Rennen mehr*, so Ratel.

In einem Schreiben an die
Teammanager erkldrt Ratel, dass
man versucht habe, bei allen
Kalender-Optionen Termin-Clashs
mit dem ADAC GT Masters und
der Britischen GT Meisterschaft
zu verhindern, weil viele Teams
(und Fahrer) hier doppelt ge-
nannt sind. Das zweite Ziel be-
stand darin, 2020 noch so viele
Rennen wie moglich zu fahren.

Je nach Fahrplan und Frei-
gabe durch die Behorden startet
die Europa-Saison der GT World
Challenge entweder mit dem
Sprint-Lauf in Zandvoort Ende
Juni oder Anfang Juli in Misano,
wo bis zu drei Liufe bei einem
Events stattfinden kénnten. Im
Worst-Case-Fall startet die Sai-
son erst Ende Juli mit dem 24h-
Rennen in Spa. W MCS
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M-Sport lebt vom Motor-
sport. Doch seit dieser
aufgrund der weltweiten
Corona-Pandemie nahe-
zu Uberall ruht, ist nichts
mehr wie vorher. Mittler-
weile arbeitet nur noch
eine Rumpfmannschaft
am Firmensitz im briti-
schen Dovenby Hall.

Von: Reiner Kuhn

Trotz Coronakrise, seinen
britischen Humor hat Ri-
chard Millener noch nicht
verloren. ,Riickspiegel sind nicht
so mein Ding. Wie jeder Rennfah-
rer schaue auch ich lieber nach
vorne“, entgegnet der M-Sport-
Teamchef und fasst den Saison-
beginn kurz zusammen: ,,Unser
Fiesta ist unter allen Bedingun-
gen bei der Musik und Esapekka
(Lappi) sowie Teemu (Suninen)

Totalschaden: Lappis abgefackelter Fiesta WRC
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sind mit den Tabellenplédtzen 6
und 7 weiter gut dabei.“ In Mon-
te Carlo wire ebenso ein Podest-
platz drin gewesen wie in Schwe-
den und Mexiko. ,Leider hat
Teemu in Schweden nach seinem
Shakedown-Abflug das notige
Vertrauen gefehlt, um ans Limit
zu gehen. In Mexiko lag Esapekka
auf aussichtsreicher Position, als
sein Auto abbrannte, sonst wiren
dort vielleicht gar beide auf dem
Podium gestanden. Aber jetzt
noch dariiber zu sinnieren, bringt
nichts. Wir haben die Rallyes wie
gewohnt analysiert und basta.”
Schmerzlicher als die sportli-
che Bewertung ist die wirtschaft-
liche, allem voran durch den
Totalverlust von Lappis WRC in
Mexiko. Denn Werkswagen wer-
den auch deshalb nicht versi-
chert, weil nach einem Unfall
viele Teile wiederverwendet wer-
den konnen. ,Diesmal ist aber
nichts iibrig*, weify Millener und
rechnet vor: ,Das kostet uns
knapp 600000 Euro, so viel wie

KUHN

Baustopp: Neues Evaluierungszentrum

ein kompletter Uberseelauf.*
Fiir drei Werkswagen plus Kun-
denfahrzeuge aus der zweiten
Liga reist M-Sport mit einem
knapp 50-kopfigen Einsatzteam
um die Welt.

Nach der Riickkehr aus Mexiko
waren sie nur kurz in der Firma.
Die Ersten wurden nach zwei Ta-
gen nach Hause geschickt, der
Rest am Freitag, den 20. Mirz.
Denn ldngst hat die Coronakrise
auch Cumbria erreicht und damit
den im Mai 2000 bezogenen
M-Sport-Hauptsitz in Dovenby
Hall, einem — Ironie der Geschich-
te — ehemaligen Hospital.

Ruhe in Dovenby Hall

Seit vergangener Woche ruhen
auf dem weitldufigen Anwesen
auch die Arbeiten am fast ein-
zugsfertigen Multi-Millionen-
Pfund-Testzentrum, das neben
einem hochmodernen Evaluie-
rungszentrum auf knapp 12000
Quadratmetern fiir die Automo-
bilindustrie auch eine schon fer-

M-SPORT

tiggestellte 2,5 Kilometer lange
Teststrecke beinhaltet. Das am-
bitionierte Projekt zur Schaffung
von weiteren 100 Arbeitspldtzen
wurde durch Investitionen des
Regional Growth Fund (RGF) der
britischen Regierung sowie
durch Investitionen der Cumbria
Local Enterprise Partnership
(CLEP) in den Wachstumsfonds
ermoglicht. Wie und wann es da-
mit weitergeht, scheint nun erst
einmal offen. Denn zwischenzeit-
lich wurde das Personal weiter
reduziert.

Von knapp 250 Mitarbeitern
arbeitet aktuell nur noch ein
Finftel am angestammten Ar-
beitsplatz, der Rest ist wie in den
meisten anderen europdischen
Lindern in Kurzarbeit. Wahrend
im Werkstattbereich vorerst voll-
stindige Ruhe herrscht, sind in
der Motorenabteilung noch zwei
Techniker aktiv, schlieRlich soll-
te noch im Friithjahr ein neues,
deutlich stirkeres Triebwerk sei-
nen Weg in den Ford Fiesta WRC

|

Im Teillastbereich: Die Motorenabteilung
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finden. Ansonsten sind bei
M-Sport neben der Geschiftslei-
tung um Malcolm und Matthew
Wilson oder Teamchef Millener
hauptsdchlich Personen aus der
Organisation und Logistik anzu-
treffen, um den weltweiten
Kundensportservice, dem Herz-
stiick der britischen Edelschmie-
de, aufrechtzuerhalten.

Fokus auf Hybrid-Boliden

Einzig in der Designabteilung
herrscht weiter Hochbetrieb. Al-
lerdings arbeitet das gute Dutzend
Konstrukteure nicht mehr am
aktuellen World Rally Car. Denn
abgesehen vom neuen Motor soll
im Sommer noch ein kleines Aero-
Update an der Fahrzeugfront fir
mehr Abtrieb kommen — das
war’s, auch fiir 2021.

Um zu iiberleben, muss man
sich bei M-Sport auf die Zukunft
konzentrieren. Neben einem
Rally2-Update des aktuellen Kun-
densport-Fiesta dreht sich alles
um den kiinftigen Rally1-Boliden
fiir die Kénigsklasse. Im Sommer
soll das Design, im Spétherbst ein
erster Prototyp des Hybridautos
auf den Réddern stehen. ,,So hitten
wir noch zwo6lf Monate zum Tes-
ten und um verschiedene Detail-
l6sungen auszuprobieren®, verrit
Millener, mehr nicht. Und schon
gar nicht will man sich beim Mo-
dell in die Karten schauen lassen.
Klar scheint aber, dass Ford einen
Wechsel vom Weltauto Fiesta
zum neuen SUV-Modell Puma
wiinscht, von dem schon eine Hy-
bridversion angeboten wird.

Auch bei M-Sport Polen stehen
Marketing und das Kundensport-
geschift an oberster Stelle. Dank
dem neuen Rally4-Kundensport-
modell herrscht in Krakau noch
Vollbeschiftigung. Knapp 60 Mit-
arbeiter bauen aktuell jene Autos
auf, die im Sommer neben der
Junior-WM auch in zahlreichen
regionalen und nationalen Meis-
terschaft eingesetzt werden —
und so die diesjahrige Geschifts-
bilanz retten konnten. ®

Weiter auf Hochtouren: M-Sport Polen

Interview mit Malcolm Wilson | Rallye-WM

szuallererst geht es
um die Menschen“

Solch eine Situation hat
M-Sport-Boss Malcolm
Wilson auch noch nicht
erlebt. In MSa spricht der
63-Jahrige Uber Kurzarbeit,
aktuelle Projekte und den
kUnftigen Rally1-Boliden.

Von: Reiner Kuhn

Wie sehen die Auflagen zur
Corona-Pandemie in GrofB3-
britannien aus?

Wie iiberall gilt es, Abstand zu
halten und Kontakt zu meiden.
Was unser Geschift betrifft: Ohne
Veranstaltungen kommt kein
Geld rein, weder iiber Ersatzteile,
Fahrzeugverkauf oder Einsitze.
Deshalb haben auch wir bei
M-Sport UK Kurzarbeit angemel-
det und das komplette Rallye-
WM-Team nach Hause geschickt.

Was heif3t das in Zahlen?
Anders als die Werksteams von
Hyundai oder Toyota arbeiten wir
kaum mit freien Mitarbeitern.
Alle Teammitglieder sind bei
M-Sport angestellt. Seit zehn Ta-
gen sind 175 der knapp 250 Mit-
arbeiter in Kurzarbeit. Seit ver-
gangenem Freitag weitere 25. 80
Prozent ihrer Beziige tibernimmt
die Regierung, fiir maximal drei
Monate. Anders bei M-Sport Po-
len: Dort sind noch alle 60 Mitar-
beiter im Unternehmen und bau-
en die neuen Ford Fiesta Rally4
auf. Alle dafiir benétigten Teile
sind noch vorhanden. In zwei Wo-
chen bewerten wir die Lage neu.
Es gilt, so effizient wie moglich zu
arbeiten und alle unnétige Kosten
zu vermeiden.

Wie lange kann M-Sport mit
dieser Situation leben?

Diese Frage kann ich aktuell nicht
genau beantworten. Ich kann
aber sagen, dass ich urspriinglich
alle Mitarbeiter bis Ende April im
Betrieb halten wollte. Als aber die
Tragweite des Coronavirus deut-
lich wurde, mussten wir friithzei-
tig die ReiRleine ziehen, um unser
Geschift zu schiitzen.

Wie sehr schmerzt der Brand
an Lappis WRC in Mexiko?

»,Die kinftigen
Rally1-Autos muUs-
seninregionalen
und nationalen Seri-
en starten dirfen,
ansonsten verliert
M-Sport seine Ge-
schaftsgrundlage.”

Malcolm Wilson

Zuallererst geht es um die Men-
schen. Aber Esapekka (Lappi)
und Janne (Ferm) hatten ja kei-
nen Unfall, sondern es hat sich
Benzin-, Ol-, oder Hydraulikfliis-
sigkeit entziindet. Der materiel-
le Schaden ist riesig. Als wir das
Getriebe aufgemacht haben, war
auch im Inneren alles blau.
Nichts ist mehr zu gebrauchen.
Wir miissen also ein neues Auto
aufbauen.

Dabei haben Sie sich vom ak-
tuellen WRC schon so gut
wie verabschiedet...

Zumindest was groRRere Weiter-
entwicklungen betrifft. Wir kon-
zentrieren uns voll auf die ab
2022 geforderten Hybridautos.

Es ist gut, dass die FIA viele Be-
reiche limitiert, um die Kosten
zu senken. Ebenso wichtig wird
es aber auch sein, dass die kiinf-
tigen Rally1-Autos wieder in re-
gionalen und nationalen Serien
starten diirfen, ansonsten ver-
liert M-Sport seine Geschéfts-
grundlage. Seit 2017 haben wir
genau finf WRCs verkauft, da-
vor waren es pro Jahr zwischen
zehn und zwanzig. Auch wir
leben von Kunden, denen wir
verschiedene Produkte anbieten.

Welche Projekte gibt es ne-
ben den Rallye-Aktivitaten?
Fir Jaguar bauen wir die I-Pace der
eTrophy auf. Mit Bentley haben wir
noch einen Vertrag fiir das GT-Pro-
gramm. Der Promoter ist zuver-
sichtlich, dass das erste 24-Rennen
der Sommersaison in Spa wie ge-
plant im Juli stattfindet. Wir passen
gerade unseren Zeit- und Testplan
an, da wir aufgrund der Reisebe-
schrankungen wohl nicht in Por-
timdo testen kénnen. Hoffentlich
ist diese Krise bald vorbei und es
gibt wieder Sportveranstaltungen.
Ich denke, nationale Serien werden
schneller wieder zum Laufen kom-
men als internationale. Dies wére
aber zweitrangiger. Wichtiger ist,
dass es bald wieder losgeht. ®
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Rallyesport | Interview mit Thierry Neuville

s;wenn das Wortchen ,wenn‘ nicht ware*

Thierry Neuville sitzt mit
Freundin und Tochter in
Monaco fest. Zeit, um mit
dem 31-jahrigen Belgier
Uber den neuen Hyundai-
Teamkollegen Ott Tanak,
seine Titelambitionen und
die Zukunft zu sprechen.

Von: Reiner Kuhn

Was macht ein Rallye-Profi
im Off-Modus?

Ich bin zu Hause. Wir drei haben
hier in Monaco zwar nicht so viel
Platz, konnen aber auf der Ter-
rasse etwas Sport machen und mit
dem Hund Gassi gehen. Im Team
haben wir verschiedene Whats-
App-Gruppen mit der Teamlei-
tung, mit Mechanikern und so
weiter. Meistens sitze ich nun am
Laptop und kiimmere mich um
unsere Firma LifeLive in Belgien.
Noch werden dort Cross-Cars ge-
baut. Ich arbeite von hier aus an
Losungen fiir die kommenden Mo-
nate, bis hoffentlich bald wieder
der normale Alltag zuriickkehrt.

Wie funktioniert die Zusam-
menarbeit mit Hyundai-
Neuzugang Ott Tanak?

Das lauft sehr gut. Wir haben
beide das gleiche Ziel, nidmlich
das Auto zu verbessern. Und da
ich seit einigen Jahren im Hyun-
dai fahre, fehlen mir die Refe-
renzen. Ott bestitigt einerseits
viele meiner Eindriicke, anderer-
seits bringt er neue Ansétze und
Ideen mit, an die wir vielleicht
nicht gedacht haben.

Waren Sie erstaunt, wie er
den heftigen Unfall in Monte
Carlo weggesteckt hat?

Nein, iiberhaupt nicht. In den
aktuellen Autos fiithlt man sich
sehr sicher. Sobald man wieder
einsteigt, ist das Vertrauen zu-
rick und man fihrt genauso
schnell wie vorher — das war bei
uns im Vorjahr nach dem schwe-
ren Unfall in Chile genauso.

Wiesteht esum lhre Rivalitat?
Ott Tanak und auch Sie wollen
doch Weltmeister werden.

Normal. Aber noch liege ich vor-
ne. Und trotz schlechterer Start-
position hitte ich auch in Mexiko
um den Sieg mitfahren kénnen.
Bange ist mir also nicht. Zudem
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~Abgesehen vom
Hybridantrieb halte
ich vom 2022er-
Reglement nicht
viel. Die Reduzierung
der Aerodynamik ist
aus meiner Sicht
sogar gefahrlich.”

Thierry Neuville

sind da noch andere.

Mit 18 WP-Bestzeiten, dop-
pelt so viele wie Elfyn Evans
als bester Verfolger, sind Sie
aktuell der schnellste WM-
Pilot. Aber in Mexiko hat
Sie mal wieder die Hyundai-
Technik im Stich gelassen.

Es kommt zwar nur selten vor,
aber auch wenn es nur ein oder
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Elektrikprobleme in Mexiko kosteten Neuville wertvolle WM-Punkte

zweimal im Jahr wertvolle Zahler
kostet, tut das weh. Mit einem
Podiumsplatz in Mexiko wire
ich Tabellenfiihrer. Tja, wenn das
Wortchen ,wenn“ nicht wére.

Auf Sébastien Ogier fehlen
lhnen schon 20 Punkte.

Und? Ott war nach der Monte wei-
ter hinten und ist nun fast wieder
dran. Die Saison ist noch jung.
Zudem hilft die Startposition den
Verfolgern. Erst im Herbst muss
man ganz vorne dabei sein. Aller-
dings wird es auch drauf ankom-
men, wie viele Liufe wir diese
Saison fahren.

Wann geht es weiter?

Keine Ahnung. Kenia sehe ich in
der aktuellen Situation eher nicht.
Ich hoffe auf Finnland und dass

wir den einen oder anderen euro-
pdischen Lauf spiter nachholen
koénnen. Mit kiirzeren Rallyes
miisste das moglich sein.

ROESELER

ROESELER

o
Thierry Neuville

Geburtstag: 16. Juni 1988
Geburtsort: Sankt Vith (B)
Herkunftsland: Belgien

WM-KARRIERE

2007: Erste Rallye

2009: Erster von 113 WM-Starts
2010: Junior-WM-Siebter. (1 Sieg)
2013: M-Sport Ford,
WM-Zweiter

Ab 2014: Hyundai (13 Siege)
2016-2019: Vier Mal Vize-
Weltmeister

HOBBYS
Jetski, Cross-Kart

Also mit vier statt sechs
Tagen pro Veranstaltung?
Genau. Mit einem anderem Zeit-
plan inklusive langem Freitag
und Samstag kdnnte man nahezu
die gleichen Streckenldngen
absolvieren und am Sonntag ab-
bauen und weiterreisen. Wer
weil3, vielleicht kénnte man
dann kiinftig mit verschiedenen
Formaten arbeiten.

Was halten Sie von dem ab
2022 giiltigen Reglement?
Abgesehen vom Hybridantrieb
nicht so viel. Gut ist, dass der
aktuelle Basismotor bleibt. Eher
schlecht dagegen ist, dass der Hy-
draulikblock mit Schaltwippe
und Mitteldifferenzial wegfallen.
Eine sequenzielle Schaltung hat
mit heutiger Serientechnik nur
wenig zu tun. Fir gefdhrlich hal-
te ich die Reduzierung der Aero-
dynamik. Es gibt viel weniger
Unfille als frither, und auch die
zwei, drei grofen Crashes ver-
liefen glimpflich. Dinge wie das
Rohrrahmen-Chassis finde ich
gut, um damit Kosten zu sparen.
Aber der Motor, das Mitteldiffe-
renzial und die Aerodynamik
sind entscheidende Eckpunkte,
warum die Rallye-WM so attrak-
tiv, spannend und sicher ist. Man
spart an der falschen Stelle.

Wie waére es, auch in der Ko-
nigsklasse auf Rally2-Kun-
densportmodelle zu setzen?
Sagen wir mal so: Wenn die Autos
langsamer werden, sollte der
Lohn nach oben gehen, sonst
wird es uninteressant. |
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Der FIA-Weltrat gab nicht
nur weitere Details zu den
ab 2022 in der Konigsklasse
am Start stehenden Rally1-
Boliden bekannt, sondern
verkUndete auch den Liefe-
ranten fUr das einheitliche
Hybridsystem.

Von: Reiner Kuhn

Rallye-WM

ass der Verbrennungs-
D motor in den Nachfolgern

der aktuellen World Rally
Cars auch kiinftig auf einem Glo-
bal Race Engine (GRE) basiert,
konnten MSa-Leser schon in der
vergangenen Ausgabe nachlesen.
Zwischenzeitlich prizisierte der
FIA-Weltrat das technische Reg-
lement der ab 2022 in der Konigs-
klasse zum Einsatz kommenden
Rally1-Fahrzeuge weiter. Um die
Kosten zu reduzieren und den

Auch Kenia wackelt

Die kinftigen World
Rally Cars werden
zusétzlich eine 136 PS
« starke Bdtterle
an Bord haben

Entwicklungsaufwand zu be-
schrianken, soll kiinftig nicht nur
ein einfacherer Turbolader zum
Einsatz kommen, sondern auch
die Anzahl der Motoren pro Sai-
son weiter reduziert und zahl-
reiche Bauteile und Komponen-
ten in den aktuellen Spezifika-
tionen eingefroren werden.
Gleichzeitig gab die FIA den
Lieferanten der rund 80 Kilo
schweren Hybrid-Einheit aus Bat-
terie und 100 kW starken Elektro-

International

KREISEL ELECTRIC

Hintergrund | Rallyesport

motor bekannt: Den Zuschlag
erhielt die im bayerischen Starn-
berg ansdssige Compact Dynamics
GmbH. Die hundertprozentige
Tochter des Automobilzulieferers
Schaeffler ist in Fachkreisen bes-
tens bekannt. So sind Systeme des
Mittelstdndlers neben dem erfolg-
reichen Hybrid-LMP1 auch im
aktuellen Formel-E-Monoposto
von Audi verbaut. Auch wenn die
oOsterreichischen Spezialisten von
Kreisel Electric den Batterieblock
beisteuern, wird von 2022 bis
2024 das komplette Hybridsystem
der Rally1-Boliden aus Deutsch-
land kommen. Dies laut FIA-Aus-
schreibung im ersten Jahr zum
Systempreis von 150000 Euro pro
Fahrzeug, im zweiten und dritten
Jahr fiir 100000 Euro.

In den nédchsten Tagen wollen
sich die Vertreter von Hyundai,
M-Sport und Toyota mit der FIA
und den Systemlieferanten von
Compact Dynamics erstmals tref-
fen. Ganz oben auf der Agenda
wird die Frage stehen, wie das
Hybridsystem genau aussieht
und, mindestens ebenso wichtig,
wie schnell jeder Hersteller eines
erhdlt, um die Konstruktion und
Entwicklung des Gesamtfahrzeu-
ges vorantreiben zu kénnen.

VW druckt Masken

Die Rallye-WM soll im Juli
ausgerechnet in Kenia wieder
Fahrt aufnehmen. Am 17. April
entscheidet der Veranstalter,
ob dies klappt, oder ob die
Ruckkehr des WM-Klassikers
vorerst entfallt.

s sollte das Highlight der
ESaison werden: 18 Jahre,
nachdem der unvergessene
Colin McRae die legendére Safari-
Rallye gewann, sollte die Rallye-

WM nach Kenia zuriickkehren.
LWir kénnen einen ganzen Kon-
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Rallye-Chef Kimathi: Die Uhr lauft

tinent und Millionen Autofahrer
nicht aufen vorlassen“, warb
FIA-Prisident Jean Todt fir die
Riickkehr der Konigsklasse nach
Afrika. Doch nachdem schon die
WNM-Lidufe in Argentinien, Portu-
gal und auf Sardinien abgesagt,
respektive verschoben werden
mussten, wackelt nun auch der
vom 16. bis 19. Juli terminierte
Schotterritt bei Nairobi.

~Unsere Regierung steht wei-
ter voll hinter der Veranstal-
tung”, gibt sich Rallye-Chef Phi-
neas Kimathi zwar weiter
zuversichtlich, stellt aber gleich-
zeitig klar, dass man die Lage
aktuell genau beobachten miisse.
»~Am 17. April, also genau drei
Monate vor der Rallye, werden
wir entscheiden, ob die Rallye
zum geplanten Zeitpunkt statt-
finden kann*“, so Kimathi gegen-
iber MSa. ,Sollte dies nicht mdog-
lich sein, werden wir gemeinsam
mit der FIA und dem WM-Promo-
ter nach einem Ausweichtermin
suchen. Dabei sind wir flexibel
und auf keinen bestimmten Zeit-
punkt festgelegt, da die Wer-
tungsstrecken zumeist tiber Pri-
vatgelidnde fithren.“ ® RK

VW MOTORSPORT

Der Bedarf an Schutzaus-
rUstung fUr medizinisches
Fachpersonal ist immens.
Volkswagen Motorsport
nutzt daher ab sofort seine
3D-Drucker, um zu helfen.

urch die Corona-Pandemie
Dbesteht dringender Bedarf
an Schutzausriistung. Ge-
meinsam mit anderen Produk-
tionsstédtten des Konzerns fertigt
Volkswagen Motorsport nun Halte-

rungen fiir Gesichtsschutzmasken.
»In dieser schwierigen Zeit mochten

wir einen Beitrag leisten, der Men-
schen konkret hilft und stellen
unsere Produktionskapazititen
zur Verfiigung*, sagt VW Motor-
sport-Direktor Sven Smeets.
Normalerweise werden mittels
3D-Druck Komponenten fiir den
Elektro-Sportwagen ID.R gefertigt.
Technisch handelt es sich bei den
nun produzierten Teilen um eine
Rahmenhalterung fiir den Kopf,
die im Anschluss mit einer trans-
parenten Kunststofffolie bespannt
wird. Auf diese Weise entsteht ein

Gesichtsschutz, der die sensiblen
Bereiche Augen, Nase und Mund
komplett abdeckt. B RK

VW Motorsport: Infektionsschutz statt Rennsport

17



Tourenwagen | Interview mit WTCR-Vizemeister Esteban Guerrieri

2019 wurde Esteban Guer-
rieri (35) Vizemeister im
Tourenwagen-Weltcup.

Im grof3en MSa-Interview
spricht er Uber die ver-
gangene Saison, eine neue
Teamstruktur, eine tiefe
Fahrerfreundschaft und
wie er sich in Zeiten des
Coronavirus in seiner Wahl-
heimat Barcelona den All-
tag vertreibt.

Von: Michael Brautigam

2 DRIVER | Wie siehtt lhr Allt-)ag in Spanien

e = momentan aus:
2 s S 4 Zum Einkaufen, zur Bank oder
mit dem Haustier darf man raus,
sonst geht nicht viel. Ich versu-
che, zu Hause Sport zu machen
und fit zu bleiben. Fiirs Kardio-
training habe ich ein Fixed Bike,
und dann fahre ich noch ein biss-
chen am Simulator. Heutzutage
kann einem so ein Simulator
wirklich helfen, sozusagen im
Renn-Modus zu bleiben und gar
nicht erst einzurosten. Dazu sitze
ich oft am Laptop, um auch ar-
beitstechnisch das Notwendige
zu erledigen. Wir versuchen, uns
auch anderweitig zu beschéfti-
gen, momentan sitzen wir an
einem 3000-Teile-Puzzle (lacht).
Dazu kommen Yoga, Lesen und
was man sonst so in seiner freien
Zeit machen kann. Eigentlich
werden die Tage gar nicht so
lang, denn wir haben doch eini-
ges zu tun. Und wenn ich sage
wir, dann sind das ich, meine
Frau und ein Freund, der eigent-
lich bei uns im Team als Daten-

MNkecofl By
RIS E ' Esteban Guerrieri

Geburtstag: 19.01.1985
Geburtsort: Buenos Aires
Herkunftsland: Argentinien

KARRIERE

2000-2003: diverse Formel-
Renault-Serien (2 Titel)
2004: Formel 3000 (1xP3)
2005-2008: div. F3-Serien
2008-2010: F. Renault 3.5
2011/12: Indy Lights (2 x Vize)
2013-2016: div. argent. Serien
(2015: Vize i.d. SuperTC2000)
2017: WTCC (3 Siege)

seit 2018: WTCR (2019: Vize)

HOBBYS
Sport (Tennis), Kartenspiele
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»AUS jeder Situation das
Maximum herausholen*

ingenieur anfangen sollte. Aber
momentan steht ja alles still,
deshalb lebt er erst mal bei uns.

Dann sind Sie ja sicher froh
Uber die eSports WTCR?

Ja, das ist wie gesagt eine tolle
Moglichkeit, um im Training zu
bleiben und auch das Interesse an
der WTCR und den Marken auf-
rechtzuerhalten. Es ist sehr posi-
tiv, die beiden Welten zusammen-
zufithren. Natiirlich wiirden wir
auch lieber reale Rennen fahren,
aber wenn wir uns jetzt mit den
Simracing-Profis messen, haben
wir eine Motivation und bleiben
im Wettkampfmodus. Wir wer-
den uns anstrengen miissen, um
mit den Gamern mitzuhalten, wir
miissen jedes kleine Detail fin-
den. Das ist nicht ganz das Glei-
che wie im echten Auto, aber die
Simulationen sind heutzutage
echt gut. Hoffentlich kénnen wir
den Gamern enge Rennen bieten.
Auf jeden Fall ist es klasse, die
Rennsaison so praktisch am Le-
ben zu halten. In naher Zukunft
wird das eine noch bessere Platt-
form fir alle moglichen Dinge
werden. Das Racing ist jetzt schon
toll und wird in diesen Wochen
einen richtigen Schub bekom-
men. Es ist ja auch gute Unterhal-
tung.

Norbert Michelisz fahrt ja
auch mit — die Chance fir eine
Revanche?

Das wird ziemlich hart. Er kam
ja schlieRlich vom Simracing
zum echten Motorsport und jetzt
kehrt er wieder zuritick.

Wie sehr sind Sie denn noch
enttauscht, dass es 2019 so
knapp nicht zum — echten —
Titel reichte?

So richtig enttduscht war ich ei-
gentlich zu keinem Zeitpunkt.
Die Moglichkeit war bis zum letz-
ten Rennen da und wir waren
richtig nah dran, aber es hat halt
nicht geklappt. Uber die entschei-
dende Situation an sich war ich
schon etwas traurig, auch dass
ich nicht das Maximum aus der
Situation herausgeholt habe. Das
haben wir das ganze Jahr, auch
und speziell in Sepang, geschafft.
Wir haben bis zum Schluss ge-

kampft, und deshalb kann ich
nicht enttduscht sein. Es war
trotzdem ein schones, emotiona-
les Finale mit vielen Spannungen
und Druck. Insgesamt war es eine
sehr erfreuliche Saison, nur zum
Titel hat es knapp nicht gereicht.
Enttduscht wire ich nur gewesen,
wenn wir nicht alles in unserer
Macht stehende probiert hitten.
Alles andere bringt der Sport so
mit sich, es kann eben nur einer
gewinnen. Enttduscht bin ich nur
von Mikel Azcona, der so unbe-
kiimmert in die Situation hinein-
gegangen ist. Aber da hat er seine
Ansichten und ich meine.

»Richtig enttduscht
war ich zu keinem
Zeitpunkt. Die Mog-
lichkeit war bis zum
letzten Rennen da
und wir waren nah
dran, aber es hat
halt nicht geklappt.”

Esteban Guerrieri

Was kénnen Sie tun, um
dieses Jahr noch einen Platz
nach oben zu kommen?

Es ist eine lange Saison gewesen,
aber man realisiert eigentlich
immer nur, was man verbessern
kann, wenn man von Rennen zu
Rennen schaut. Man setzt sich
Ziele und versucht zu verstehen,
in welcher Situation man ist —in
jedem Training, Qualifying oder
Rennen. Aus der jeweiligen Situ-
ation muss man das Maximum
herausholen. Man kann sich na-
tirlich immer noch verbessern,
sowohl als Fahrer als auch als
Person. Aber jede Situation ist
anders, deshalb gibt es kein ge-
nerelles Rezept dafiir, was man
verbessern sollte. Wichtig ist,
immer aufmerksam und so gut
wie moglich aufgestellt zu sein.
Letztes Jahr sind wir gut in die
Saison gestartet, das ist immer
das Ziel, hoffentlich gelingt uns
das dieses Jahr wieder. Aber die
Saison ist lang, und ich bin letz-
tes Jahr nicht nur aufgrund mei-

ner Siege um den Titel gefahren.
Vor allem in schwierigen Lagen
haben wir oft das Maximum
rausgeholt, zum Beispiel in Vila
Real oder Macau. Zandvoort und
der Slovakiaring waren fiir uns
auch schwierig. Das waren die
Rennen, wo wir eigentlich nicht
so gut ausgesehen haben, aber
trotzdem gute Ergebnisse einfah-
ren konnten. Diesen Kampfgeist
miissen wir uns behalten.

lhren letzten Titel haben Sie
im Jahr 2003 eingefahren.
Nervt Sie das oder ist das nur
Extra-Motivation?

Ich war 2006, 2010, 2011, 2012,
2015 und natiirlich in der WTCR
2019 ganz nah dran und habe bis
zuletzt um den Titel gekdmpft.
Es ist ja nicht so, dass ich ohne
Titel weniger kann, deshalb ma-
che ich mir da nicht zu viele Ge-
danken. Langfristig, und mittler-
weile ist es wirklich eine lange
Zeit, mochte ich natiirlich schon
mal wieder eine Meisterschaft
gewinnen. Langfristige Ziele mo-
tivieren mich aber nicht, deshalb
setze ich mir kurzfristigere Ziele,
um mich selbst anzutreiben.

Sie haben ja vor der Zwangs-
pause noch zwei Testtage ge-
schafft. Wie waren |lhre ersten
Eindricke?

Ja, wir haben es knapp vorher
noch geschafft. Vor allem haben
wir in Aragén die neuen Goodyear-
Reifen getestet. Dabei hatten wir
nasses Wetter, trockenes Wetter
und alles dazwischen, das war sehr
hilfreich, um die neuen Reifen zu

verstehen. Der offizielle Test
konnte ja leider nicht stattfinden,
dazu hatten wir noch weitere Tests
geplant, die natiirlich jetzt ins
Wasser fallen. Natiirlich trifft das
ja momentan alle Teams, von da-
her war der Test in Aragén durch-
aus sehr nitzlich.

Was sagen Sie zu den neuen
Reifen?

Die Reifenstruktur ist etwas an-
ders als beim Yokohama. Er ist
auch ein bisschen breiter, dadurch
ist die Auflageflache grof3er. Man
muss die neuen Reifen anders auf
Temperatur bringen, und der Peak
hilt etwas ldnger an. Bei unserem
Test war es allerdings ziemlich
kalt. Um einen noch umfassen-
deren Eindruck zu bekommen,
miissten wir mal bei heiflerem
Wetter testen. Aber wir haben
schon ein paar Details herausge-
funden, die ich natiirlich jetzt
nicht verrate (lacht). Allgemein
sollte den Reifen aber jeder recht
schnell verstehen kénnen.

Sie gehen in lhr drittes Jahr
mit MiOnnich Motorsport.
Wie gefallt es Ihnen?

Das ist schon eine echt lange
Zeit. Teambesitzer René Miinnich
bringt sich immer mehr ein, das
ist sehr positiv! Es ist allgemein
ein echt netter Haufen, das Team
funktioniert richtig gut. Wir sind
fast wie eine kleine Familie ge-
worden. Wir haben René schon
zu Hause besucht, waren in der
Werkstatt und haben sowohl sei-
ne Familie als auch die einiger
anderer Teammitglieder kennen- [>

Guerrieris Honda mit der Nummer 86 fuhr bis zum Ende um den Titel mit
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gelernt. Die Atmosphaére ist wirk-
lich gut, und es ist schén zu wis-
sen, mit wem man in die Saison
geht. Es dauert immer eine gewis-
se Zeit, sich in einem neuen Team
einzuleben, das haben wir jetzt
schon alles hinter uns. Ich weif3,
dass jeder von uns eine Revanche
fiirs letzte Jahr will.

Die kleine Familie wird inder
bevorstehenden Saison et-
was gréBer. Wie wird es mit
allen vier Hondas im selben
Team werden?

Das Team ist jetzt fiir vier Autos
aufgestellt, wodurch logischerwei-
se ein paar Leute dazukommen.
Dazu gibt es zwei Teammanager,
einer davon ist Dominik Greiner.
Es werden also zwei relativ sepa-
rate Strukturen fiir die beiden
Teams sein. Grundsitzlich sollte
das alles ganz gut funktionieren,
denn die beiden Teams arbeiten
natiirlich trotzdem zusammen.
Wir werden mehr Informationen
zur Verfiigung haben und werden
alle auf ein gemeinsames Ziel hin-
arbeiten.

Auch mit Honda sind Sie im
dritten Jahr. Denken Sie, Sie
waren dort gelandet, wenn
nicht als Ersatzmann fir
Tiago Monteiro Ende 20177
Tiagos Unfall hat mir sicher die
Tir gedffnet. Mein Ziel in der
WTCC 2017 war, in ein Werks-
team zu kommen. Es gab nicht
viele Moglichkeiten, aber Honda
war das Team, das ich mir am
meisten gewiinscht hatte. Der
Unfall war natiirlich sehr un-
gliicklich, so etwas wiinsche ich
niemandem. So war aber in der
Saison ein Platz frei geworden,
und als ich die Chance bekommen
habe, wollte ich so viel wie mog-
lich herausholen. Manchmal lauft
es im Leben einfach so, dass sich
vollig unerwartet und unvorher-
sehbar etwas ergibt. Aus dieser
allgemeinen Unberechenbarkeit
des Lebens muss man einfach das
Beste machen. Ich weif} nicht, was
ohne Tiagos Unfall gewesen wére.
Aber er ist zurtick, und jetzt sogar
mein Teamkollege — eine wirklich
schéne Geschichte.

Ein anderer Teamkollege ist
Ihr Landsmann Néstor Giro-
lami. Woher kommt |hre tie-
fe Freundschaft?

Erist vier Jahre jiinger, wir kennen
uns also nicht schon seit Kart-Ta-
gen, aber schon eine lange Zeit. Als
er in der TC2000 gefahren ist, hat
er mich eingeladen, mit ihm ein
Rennen zu fahren. Seitdem haben
wir eine sehr schéne Beziehung
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»,Da die abgesagten
Rennen nachgeholt
werden sollen,
werden einige Renn-
wochenenden sehr
intensiv werden. Ein
Event kann einen
sehr grof3en Unter-
schied machen.”

Esteban Guerrieri

und Freundschaft aufgebaut. In
Argentinien habe ich ihn immer
besucht, und so haben wir auch
abseits des Motorsports viel Zeit
miteinander verbracht. Als sich die
Gelegenheit ergab, dass Néstor zu
Honda kommen konnte, habe ich
mich sehr dafiir eingesetzt. Die
Freundschaft ist das eine, wir arbei-
ten aber auch gut zusammen und
schauen auf jedes Detail.

Sie wohnen ja mittlerweile
beide in Barcelona. Wie oft
sehen Sie sichda?

Wir leben gar nicht weit vonein-
ander entfernt, haben uns also
oft getroffen. Mittlerweile ist er
Vater eines kleinen Madchens,
deshalb ist es etwas weniger ge-

worden, trotzdem machen wir
noch ofters etwas gemeinsam.
Die Freundschaft geht iiber den
Motorsport hinaus, was toll ist.

Sie sind frOher schon zum
Beispiel fUr Andreas Jenzer
und Colin Kolles gefahren,
wie sehr sind Sie der deut-
schen Sprache machtig?
Nur ein bisschen, mein Deutsch
ist nicht wirklich gut. Aber der
deutsche Stil gefillt mir allge-
mein sehr. Ich hatte auch mal
eine deutsche Freundin, aber ich
habe zu viel Englisch und zu we-
nig Deutsch mit ihr gesprochen.
Ich wollte sowieso eine neue
Sprache lernen, widhrend der
Quarantine bleibt mir dazu na-
tiirlich jetzt mehr Zeit. Vielleicht
vertiefe ich meine Deutschkennt-
nisse. Mal sehen, wie schwer es
wirklich ist, aber ich versuche,
mich hinzusetzen und die Spra-
che zu lernen. Ein Freund von
mir hat in Stuttgart gelebt und
ist dann nach Osterreich gezo-
gen, der hat es in sechs Monaten
geschafft. Das klingt ziemlich
beeindruckend, zeigt aber, was
moglich ist. Mal sehen, wie lange
ich brauche.

Irgendwann wird die Saison ja
losgehen. Was erwarten Sie
vonder WTCR 20207

Da die abgesagten Rennen nach-
geholt werden sollen, werden
einige Rennwochenenden sehr
intensiv werden. Ein Event kann
einen sehr groflen Unterschied
machen. Bei vier Rennen kom-
men in kurzer Zeit einige Kilome-
ter zusammen, also muss mecha-
nisch alles passen. Dann wird es
auch darauf ankommen, iiber
das Wochenende konstant zu
sein. Das Feld wird vielleicht ein
paar Autos weniger umfassen,
aber diejenigen, die vorne dabei

sind, werden grof3tenteils die sel-
ben sein. Ich kann keine genaue
Prognose aufstellen, aber ich hof-
fe, dass wir im Kampf um Siege
und Podien mitmischen kénnen.
Die Saison wird sehr speziell wer-
den: kiirzer, aber sehr knackig.

2019 konnte man viel Team-
taktik und Rennen im Bum-
meltempo beobachten. Wird
das wieder dhnlich sein?

Die Kompensationsgewichte wer-
den ja nicht mehr von den Run-
denzeiten im Rennen, sondern nur
noch durchs Qualifying beein-
flusst. Das ist deshalb gut, weil
man im Rennen frei fahren und
pushen kann. Was die Teamtaktik
angeht, gibt es zumindest bei uns
keinen designierten Nummer-eins-
Fahrer. Moglicherweise wird sich
das nach einigen Events dndern,
und wenn es eine klare Tendenz
gibt, wird auch da etwas passieren.
Letztes Jahr haben Hyundai und
Lynk & Co diese Spielchen sehr
offensichtlich gespielt und wir wa-
ren auf dem Gebiet vielleicht nicht
ganz so gut aufgestellt. Jetzt fah-
ren wir alle unter einem Dach,
vielleicht kénnen wir unsere Kar-
ten da besser ausspielen.

Sie haben fir Honda auch
schon GT3-Rennen bestrit-
ten. Gibt es Rennen oder Se-
rien, die Sie gerne noch ab-
haken wirden?

Ich will sicherlich nicht nur als
Tourenwagen-Pilot anerkannt wer-
den, ich habe schlief$lich in mei-
nem Leben schon alles gefahren:
Formelautos, Frontantrieb, Heck-
antrieb, GT3, Ovalrennen... Ich
wiirde vielleicht gerne irgend-
wann Sportwagen oder mehr GT3-
Rennen fahren. Aktuell passiert
da natiirlich nicht so viel, aber
schauen wir mal, was die Zukunft
noch bringt. m

POLE POSITION

-

Mehr als Teamkollegen: Guerrieri (r.) und Girolami verbindet auch auBerhalb des Racings eine tiefe Freundschaft
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Kbsage oder nicht?

Wann startet die Saison?
Nicht nur in der DTM be-
schaftigt diese Frage die
Fans und natirlich die Ak-
tiven. Und vor allem: Was
bringt die Saison?

Von: Michael Brautigam

ine weitere Frage nach der
EBekanntgabe des iiberar-

beiteten Kalenders (siehe
letzte MSa): Wo startet die Sai-
son? Die Entscheidung, ob der
Norisring-Event als geplanter
DTM-Auftakt stattfinden kann,
soll noch im Laufe dieser Woche
fallen. Tendenz: Sollte sich in
den nédchsten Tagen kein deut-
lich positiver Trend abzeichnen,
steht eine Absage bevor.

Dann wiirde man erst im Au-
gust das erste Saisonrennen frei-
geben kénnen, und auch da ist
noch zu kléren, ob die Reise nach
Russland oder Schweden geht.
Ob die bereits angekiindigten,

WTCR

AUDI

Eingemottet: Wann und wo die DTM-Autos wieder starten, ist noch offen

aber noch nicht ndher benann-
ten, groReren Anderungen im
Reglement tatsdchlich zur An-
wendung kommen, muss man
angesichts der aktuellen Situati-
on ebenfalls abwarten.

Einige Anderungen stehen
aber schon fest, vor allem die Re-
duzierung der Grundleistung
durch eine Verringerung der
Kraftstoff-Durchflussmenge von
95 auf 90 kg pro Stunde. Dadurch
vergrof3ert sich der Push-to-pass-

Effekt (wie bisher 100 kg/h). Der
»Uberholknopf*“ darf in diesem
Jahr — wie das DRS — auch im
Qualifying angewendet werden.
Im Rennen darf Push-to-pass
nun doppelt so oft genutzt wer-
den wie bisher (24- statt 12-mal),
auch DRS kommt hdufiger zum
Einsatz. Dazu kommen einige
MaRnahmen zur Kostenredukti-
on, z.B. eine Erhohung des Basis-
gewichts und weniger ,,Kontroll-
platten” fiir den Unterboden. m

Hintergrund | Tourenwagen

NACHRICHTEN

NASCAR: NEUES AUTO
KOMMT ERST 2022

Der Plan, 2021 neue Autos ein-
zufUhren, wurde schon in der
Formel 1 durch das Coronavirus
Uber den Haufen geworfen.
Jetzt hat auch die NASCAR die
ReiBleine gezogen: Die Einfuh-
rung der neuen und siebten
Generation der Cup-Autos
wurde wie in der Konigsklasse
auf 2022 verschoben.

BTCC: SPEEDWORKS WIRD
HYBRID-TESTTEAM

Das Speedworks-Team hat
den Zuschlag bekommen,
offizieller Testpartner fuUr die
ab 2022 geplante Hybrid-
technik zu werden. In einer
entsprechenden Ausschrei-
bung setzte sich die Toyota-
Truppe durch. Die Einheits-
Hybridtechnik kommt von
Cosworth Electronics und soll
ab Juli erste Rennstrecken-
tests durchlaufen. Aktuell ist
das Hybridsystem noch in den
EndzUgen der Designphase.

Weiterer Ruckschlag, aber...

Der Stand der Dinge im
Tourenwagen-Weltcup
zeigt, dass sich bislang ein
eher dinnes Feld zusam-
menfindet. Cupra hat

nun seine UnterstUtzung
zurUckgezogen. Doch es
besteht Hoffnung.

Von: Michael Brautigam

us FIA-Kreisen hat MSa
A erfahren, dass noch eini-
ge gute News auf die
WTCR-Fans warten. Auf die war-
ten sie seit Wochen grof3tenteils
vergeblich, wie der Stand der
Dinge zeigt. Schon vor der Coro-
na-Krise fiel der Marrakesch-
Event raus, weil Lokalmatador
und Publikumsliebling Mehdi
Bennani ganz offensichtlich
nicht mehr im Feld sein wird.
Auch sein letztjahriger Teamkol-
lege Rob Huff verldsst die Serie.
Bislang sind 13 Autos und elf
Fahrer bestdtigt, nur einer davon,

Tom Coronel, ist ein Privatfahrer
im klassischen Sinne. Die je vier
Hyundai, Honda und Lynk & Co
erhalten Werksunterstiitzung.

Cupra-Aus wegen Corona

Nach Audi und VW hat vergan-
gene Woche auch Cupra als dritte
Konzernmarke bekannt gegeben,
dass man 2020 keine Werksunter-
stiitzung in der WTCR leisten
wird. Laut eines Sprechers sei das
aufgrund der Entwicklungen
rund um das Coronavirus der
Fall. Den Teilesupport bei den
diversen TCR-Serien wird man
aber natiirlich trotzdem weiter-
hin sicherstellen.

Nachdem schon Comtoyou die
Kooperation mit Cupra beendet
hatte, wird auch das PWR-Team,
das fiir die STCC aber sehr wohl
einen Deal mit Cupra hat, ohne
Werksunterstiitzung auskom-
men — wenn Sie antreten.

Wann der Rennbetrieb aufge-
nommen wird, ist wie tiiberall
unklar. Bis dahin bleibt zu hof-
fen, dass die angekiindigten gu-
ten News noch kommen. &
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In diesem Design werden Luca Engstler und Nicky Catsburg antreten
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Simracing & eSports | Hintergrund

Digitale NUrburgring Langstrecken-Serie

Williams ganz souveran

Zum zweiten Lauf der di-
gitalen NUrburgring Lang-
strecken-Serie (dNLS) tra-

) Freude zam Fahren
-_ = uirr m I

—
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ten 59 Teams an, davon 23
in der Topklasse SP9. Nach
drei Stunden wurde das
Team Williams eSports als
Sieger abgewinkt.

Von: Michael Brautigam

seit 2012 nicht mehr gewon-

nen, der eSports-Ableger der
britischen Rennschmiede fahrt
dafiir im Simracing umso mehr
Erfolge ein. In der Topklasse SP9
ist vorgeschrieben, dass mindes-
tens ein realer Rennprofi auf
dem Auto genannt ist, der dann
auch Zeittraining und Startturn
fahren muss. Fiir Williams iiber-
nahm diesen Job der Finne Sami-
Matti Trogen, der mit seinen 17
Jahren schon einige Formel- und
Rallye-Erfahrung vorzuweisen
hat — mit der Pole-Position und
der Fihrung bis zum Fahrer-
wechsel auf seinen deutschen
Teamkollegen Dominik Staib
stellte er unter Beweis, dass er
auch ein Top-Simracer ist.

,Es ist ein tolles Gefiihl, bei
diesem Rennen ganz oben auf
dem Podium zu stehen®, sagte er.
,Generell ist es toll fiir jemanden
wie mich, der schon viele VLN-
Rennen an der Nordschleife live
als Zuschauer verfolgt hat, nun
direkt gegen einige der ganz gro-
Ren Namen anzutreten“, sagte
Staib, der den Audi R8 LMS eben-
so souverdn nach Hause fuhr.

Platz 2 ging an das Team
BS+Competition (BMW), wo DTM-

I n der Formel 1 hat Williams

VLN

G- E

-5 ‘“

Start ins 3h-Rennen: Williams-Pilot Sami-Matti Trogen fUhrt die erste Startgruppe in Richtung Kurve 1

Pilot Philipp Eng sich am Anfang
schadlos und in der Spitzengrup-
pe hielt. Alexander Vo und Lau-
rin Heinrich sicherten P2. Der
Top-Pilot aus der Super TC2000,
Agustin Canapino, und Alex Arana
komplettierten fiir das Mahle
Racing Team (Audi) das Podest.

Solist gewinnt GT4-Klasse

Phoenix Racing (Audi) stellte auf
Platz 4 das beste Team aus der
realen Renn- bzw. NLS-Welt. Hier
wechselten sich Mike Rockenfel-
ler, Richard Westbrook und Sim-
racer Kevin Volk am Steuer ab.
Auch in den anderen Klassen,
wo keine Profis vorgeschrieben
sind, wurde hart gekdmpft. Die
Cup2-Klasse fiir die Porsche 911
GT3 Cup ging letztlich an Martin
Ascher und Robert Klotz vom

Kampf der Klassen: Cup2-Sieger (Ascher/Klotz, r.) Uberholt Cup3-Cayman
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Team Ascher Racing. Ascher, der
sich als Hersteller von hochwer-
tiger Simracing-Hardware einen
Namen in der Szene gemacht hat,
war entsprechend gliicklich: ,, Ich
habe die Gelegenheit sehr genos-
sen, mich einmal direkt mit ech-
ten Rennfahrern zu messen.” In
der ersten Runde iibernahm er
die Fithrung, die bis ins Ziel hielt.

Der Sieg in der Klasse Cup 3
(Porsche Cayman GT4 Trophy)
war ein Ein-Mann-Job fiir Marcus
Dec. Einmal in der Saison darf
ein Team diesen ,Joker“ ziehen
und damit die Maximalfahrzeit
eines Fahrers von zwei Stunden
tiberschreiten. Weil sein Team-
kollege kurzfristig ausfiel, muss-
te er also alleine durchziehen.
,Drei Stunden Nordschleife ge-
hen auch im Simulator an die

VLN

Kondition“, berichtete der Pilot
des Teams SimRacing Channel.

Last, but not least lieferten
sich auch die Akteure in der TCR-
Klasse enge Duelle, wobei speziell
hier die Taktikfiichse gefragt
sind. Letztlich fanden Steen
Ledger und Joakim Franosch (Full
Send Racing/Audi) die beste Mi-
schung aus Speed und Spritspa-
ren und fuhren zum Klassensieg.

Auch fiir die VLN als Ausrich-
ter war das Rennen ein voller
Erfolg. Im Livestream kommen-
tierten Patrick Simon und Olli
Martini in gewohnter Manier
und wie beim realen Rennen. Der
nichste Lauf findet bereits am
18. April statt —natiirlich wieder
mit Livestream. Nach Benzinge-
spriachen ab 11 Uhr erfolgt um
13 Uhr die Startfreigabe. m

TCR-Klassensieger: Audi RS 3 LMS von Full Send Racing (Ledger/Franosch)
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IndyCar iRacing Challenge

Platz 8 bei Comeback

Robert Wickens gab am
vergangenen Samstag
sein IndyCar-Comeback —
wenn auch ,nur” virtuell.
Beim Sieg von Penske-Pi-
lot Scott McLaughlin fuhr
er auf den achten Platz.

Von: Michael Brautigam

um ersten Rennen in Wat-
Z kins Glen reichte es Wi-

ckens knapp nicht, weil
sein natiirlich speziell angepasstes
Lenkrad noch auf dem Postweg
war. Doch in Birmingham durfte
der Kanadier, der sich bei seinem
schweren Unfall im August 2018
eine Riickenmarksverletzung zu-
zog, endlich wieder Rennen fah-
ren. Mit Platz 8 schlug er sich ge-
gen viele seiner Sim-erfahreneren
Gegner beachtlich. ,Wir hatten
eine riskante Strategie, die sich

eNASCAR Invitational

aber ausbezahlt hat. Ich kann
nicht ausdriicken, wie viel Freude
es mir bereitet hat, endlich wieder
im Wettkampf zu sein®, gab der
Ex-DTM-Pilot zu Protokoll.

Der Kampf um den Sieg im
Barber Motorsports Park wurde
fiir Scott McLaughlin zur Nacht-
schicht. Als die Zielflagge fiel,
war es in Australien 5.40 Uhr

morgens. Kurz zuvor hatte er
Penske-Teamkollege Will Power
um 0,4 Sekunden hinter sich hal-
ten koénnen. Platz 3 ging an Scott
Speed. McLaughlin, der bei Indy-
Car-Testfahrten im Winter tiber-
zeugte, soll dieses Jahr sein De-
biit in der (realen) Serie geben.
Einen virtuellen Rennsieg hat der
Supercars-Star jetzt also schon. ®

!

Virtuelles Duell in Birmingham: Wickens (#6) kampft mit Jimmie Johnson

Byron siegt in Bristol

William Byron (Chevrolet)
war der Sieger beim ins-
gesamt dritten eNASCAR-
Einladungsrennen in Bris-
tol. Der Auftritt im virtuel-
len Stockcar-Kolosseum
wurde zum Crash-Fest.

Von: Michael Schmidt

yron begann seinerzeit die
B Rennkarriere mit der Si-
mulation iRacing. In nur
rund fiinf Jahren fuhr er sich
durch die virtuellen Erfolge bis
ins reale Cup-Team von Hendrick
Motorsports. Kein Wunder, dass
er auch fiir die eNASCAR-Ren-
nen, die derzeit die ,,echten“ Cup-
Liufe ersetzen, stets als groRer
Favorit gehandelt war. In Home-
stead und Texas klappte es aber
nicht zum Sieg, weil das Pech an
seinen FiiRen zu kleben schien.
In Texas gewann Timmy Hill
dank eines Bump-and-Run-Mané-
vers gegen den Chevy-Fahrer.
In Bristol entkam der 22-Jahri-
ge dem Chaos — insgesamt gab es

in den 150 Runden nicht weniger
als zwo6lf Gelbphasen! — und do-
minierte fast nach Belieben. 116
Fihrungsrunden sprechen eine
klare Sprache. Nach anfénglicher
Fihrungsarbeit zockte sich Chris
Buescher (Ford) nur kurzzeitig in
Front. 43 Runden vor Schluss und
bis zum Fallen der Zielflagge lag
Byron wieder vorn.

Virtuelle schwarze Flagge

Dass sich einige mehr oder weni-
ger beliebte NASCAR-Gepflogen-

ey

heiten auch in der virtuellen Welt
wiederfinden, belegten Daniel
Sudrez (Toyota) und Kyle Larson
(Chevrolet). Wahrend einer Gelb-
phase gerieten die beiden Hitz-
kopfe aneinander, woraufhin die
iRacing-Offiziellen beide aus dem
Rennen nahmen — fiir Sudrez ib-
rigens das zweite Mal in Folge.

Texas-Sieger Hill (Toyota) blieb
diesmal nur P3 hinter John Hun-
ter Nemecheck (Ford). Homestead-
Sieger Denny Hamlin (Toyota)
landete auf Platz 4. m

Im dritten Anlauf endlich Sieger: William Byron gewann den Lauf in Bristol

TWITTER/ARROW MCLAREN SP

NASCAR
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VERSTAPPEN WIRD

TROTZ CRASH MEISTER
Uber zwei Wochen und

sechs Events mit jeweils zwei
Rennen ging die ,Real Racers
Never Quit“-Serie des Team
Redline. Mehr als 40 reale
Racer versammelten sich zu
den Rennen, die mit verschie-
densten Autos und auf unter-
schiedlichen Strecken in der
Simulation ,iRacing" gefahren
wurde. Auch die F1-Piloten
Max Verstappen und Lando
Norris kampften mit. Verstap-
pen setzte dabei der Mini-Se-
rie seinen Stempel auf. Selbst
ein Unfall beim Finalevent
konnte den Titel nicht mehr
vereiteln. Kelvin van der Linde,
der beim Finale zwei Siege
holte, wurde Vizemeister, P3
ging an Lando Norris. Daniel
Juncadella und Supercup-
Vizemeister Ayhancan GUven
komplettierten die Top 5.

SIEGE FUR MAGNUSSEN
UND BARRICHELLO

Nicht nur Rubens Barrichel-
los Sohn Eduardo, auch der
F1-Veteran selbst ist mittler-
weile ein aktiver Simracer. Am
Wochenende gewann er bei
der ,Race Legends Trophy“
das Reversed-Grid-Rennen,
nachdem er sich die FUhrung
von Max Papis geschnappt
hatte. Im ersten Durchgang
war Jan Magnussen siegreich.
Am Start standen u.a. Jenson
Button, Emerson Fittipaldi,
Juan Pablo Montoya und
Dario Franchitti. Gefahren
wurde mit identischen Brab-
ham BT44B auf dem NOLA
Circuit (Simulation: rFactor 2).

FUR DEN GUTEN ZWECK
Kelvin van der Linde gewann
das von seinem GT-Masters-
Team Rutronik Racing aus-
gerichtete ,Race for Good".
Beim Charity-Event auf Basis
von iRacing wurden Spenden
fur die ,Laureus Sport for
Good“-Stiftung gesammelt.
Diese fordert Sportprojekte,
die sich speziell an benach-
teiligte Kinder und Jugendli-
cherichten. René Rast, Antoé-
nio Félix da Costa, Nico Miller
und Maxime Martin zahlten zu
den weiteren Startern.
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Motorrad-WM | Interview mit Tom LUthi

Tom L0Uthi hatte nach guten
Tests einen schweren
Saisonstart. Im MSa-
Interview erklart der
32-jahrige Schweizer,

wie es nach der Corona-
Pause weitergehen soll.

Von: Imre Paulovits

Wie hat die Corona-Situation
Ihr Leben verandert?

Eine grundsitzliche Ausgangs-
sperre gibt es bei uns in der
Schweiz nicht, aber es grenzt
mein Leben natiirlich auch so
ein. Ich versuche, mich an die
Regeln zu halten wie alle ande-
ren auch. Der grof3te Unterschied
ist, dass wir zurzeit keine Rennen
haben und alles erst einmal
verschoben ist. Meine Aufgabe
ist jetzt, zu versuchen, mich fit
zu halten. Ich kann mich zum
Gliick korperlich trainieren, da-
mit ich bereit bin, wenn es wei-
tergeht. Jetzt heiflt es erst ein-
mal abwarten, bis wir wieder ein
normales Leben fiihren konnen.

.
”
-
,

|
e
-

!
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Wie trainieren Sie derzeit?

Ich habe das Gliick, dass ich im
Fitness-Center trainieren kann.
Das ist zwar geschlossen, aber ich
kann da trainieren, ich bin alleine
dort. So kann ich die Gerite nut-

o

Thomas ,Tom*“ Luthi

Geburtstag: 06.09.1986
Geburtsort: Oberdissbach (CH)
Herkunftsland: Schweiz

WM-KARRIERE
2002:125 GP, Honda (27.)
2003:125 GP,Honda (15.)
2004:125 GP,Honda (25.)
2005:125 GP, Honda (1.)
2006:125 GP,Honda (8.)
2007: 250 GP, Aprilia (8.)
2008: 250 GP, Aprilia (11.)
2009: 250 GP, Aprilia (7.)
2010: Moto2, Moriwaki (4.)
2011: Moto2, Suter (5.)
2012: Moto2, Suter (4.)
2013: Moto2, Suter (6.)
2014: Moto2, Suter (4.)
2015: Moto2, Kalex (5.)
2016: Moto2, Kalex (2.)
2017: Moto2, Kalex (2.)
2018: MotoGP, Honda (-)
2019: Moto2, Kalex, (3.)
2020: Moto2, Kalex, (zur Zeit10.)

Hobbys
Motocross, Laufen, Angeln

GLANZEL
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sDer WM-Titel ist dieses
Jahr mein Ziel“

zen. Das ist eine Luxus-Variante,
die ich habe. Da bin ich natiirlich
sehr froh drum. Ansonsten bin
ich drauRen. Ich wohne ja ziem-
lich in der Natur, und ich kann
rings ums Haus einiges machen.

Sie waren bei den Tests und
im ersten Training in Katar
Schnellster. Welche Proble-
me sind dann aufgetaucht,
dass Sie zurUckfielen?

Der Jerez-Test war wirklich gut,
wir waren bei allen Bedingungen,
die wir dort hatten, schnell. Das
Motorrad hat sehr gut funktio-
niert. In Katar hatten wir etwas
mehr Miihe, aber es hat trotzdem
gut angefangen, und ich war
Schnellster im ersten Training.
Aber die Bedingungen haben
dann immer wieder gewechselt.
Die Probleme, die wir hatten,
koénnen wir nicht auf die Bedin-
gungen schieben, aber wir haben
das Setup einfach nicht hinbe-
kommen, wie es in Jerez der Fall
war. Das hat mich dann einige
WM-Punkte gekostet. Es war
nicht der Saisonstart, den ich mir
erhofft hatte.

Haben die zwei Stirze in
Katar Sie zurickgeworfen?
Nein, die habe ich wegstecken
konnen. Ich habe mich auch
nicht verletzt. Natiirlich haben
wir durch die Stiirze Trainings-
zeit verloren. Das ist das Einzige,
das uns ein wenig gefehlt hat.
Aber sie waren nicht der Grund,
dass es nicht besser ging.

Was hat letztendlich bei
der Abstimmung in Katar
gefehlt?

Katar ist eine fliissige Strecke, da
muss man das Motorrad laufen
lassen konnen. Jerez ist eher eine
Brems-Strecke. Auf der Bremse
hat das Motorrad sehr gut funk-
tioniert, aber in Katar weniger.
Das war das grundsitzliche
Problem, an dem wir hart gear-
beitet haben.

Glauben Sie, dass Sie, wenn
es wieder losgeht, dort an-
setzen kénnen, wo Sie bei
den Tests und dem ersten
Training in Katar waren?

Das hoffe ich natiirlich schon.

Ich glaube, wir haben viel ver-
standen und gelernt mit den zwei
unterschiedlichen Strecken, auf
denen wir unterschiedliche Kom-
promisse beim Motorrad eingehen
miissen. Es ist schon meine Hoff-
nung, dass, wie lang die Saison
auch sein und wo immer sie statt-
finden wird, wir einiges an Erfah-
rung mitnehmen kénnen aus dem,
was wir bisher gelernt haben. Ich
hoffe, dass wir gleich wieder kon-
kurrenzfihig anfangen kénnen.

»Ich habe die Hoff-
nung, dass wir in
Jerez und Katar ge-
lernt haben, welche
Kompromisse wir
auf den restlichen
Strecken eingehen
mussen.”

Tom LUthi

Es kommt nun die nachste
Evolutionsstufe des Dunlop-
Vorderreifens, den Sie be-
reits getestet haben. Wie
sind Sie mit ihm klargekom-
men?

Er hat gut funktioniert. Wir ha-
ben in Jerez einiges ausprobiert
mit den Reifen, das war positiv.
In Katar gab es den anderen Vor-
derreifen, aber fiir die restlichen
Rennen wird er nun gedndert.
Ich denke aber nicht, dass das
ein grundsidtzliches Problem ist.
Wir kénnen mit beiden Vorder-
reifen klarkommen und uns auf
sie einschiefRen und einstellen.

Bringt lhnen die Erfahrung
aus der MotoGP einen Vor-
teil, wo jetzt die Program-
mierung der Motorbremse
freigegeben wurde?

Einen Vorteil gegeniiber den
anderen wiirde ich nicht sagen.
Es ist aber sicherlich kein Nach-
teil. Es ist aber so, dass wir daran
noch weiterarbeiten miissen. Mei-
ne Crew muss lernen, was wir
genau mit diesem Motorrad brau-
chen. Ich muss auch verstehen,
was dieses Motorrad genau fiir

GLANZEL

eine Motorbrems-Charakteristik
haben muss. Es ist kein MotoGP-
Bike, da sind schon groRe Unter-
schiede da. Es hat bislang ziemlich
gut funktioniert, aber wir brau-
chen trotzdem noch mehr Kilome-
ter. Da geht es aber allen gleich.

Wo kénnen Sie in Zukunft
besser sein, auf flissigen
Strecken oder auf Brems-
Strecken?

Ich glaube, wir konnen auf bei-
den Charaktertypen von Renn-
strecken schnell sein. Ich bin mir
sicher, dass wir iiberall konkur-
renzfihig sind. Wir miissen nur
die Bausteine richtig aufeinander
bringen, dann wird es funktio-
nieren. Da bin ich trotz des Katar-
Wochenendes voller Zuversicht.

Welche Moto2-Piloten ha-
ben sich im Winter stark ge-
steigert? Und wie sind die
neuen Fahrer, die aus der
Moto3 gekommen sind?

Die Speed-Up-Jungs, vor allem
der Navarro waren im Winter
schnell. Von den Neuen war
Canet sehr eindriicklich, der hat
wirklich einen sehr guten Job
gemacht und war wirklich
schnell. Aber es gibt sehr viele
schnelle Moto2-Fahrer, auch die
beiden VR46-Piloten Marini und
Bezzecchi waren sehr schnell.
Auch Marcel Schroétter, mein
Teamkollege, hat einen guten Job
gemacht. Die Moto2 ist weiterhin
eine sehr dichte Klasse.

In welchen Bereichen ist |hr
Team gegeniber dem Vor-
jahr starker geworden?

Vor allem darin, dass wir uns alle
kennen. Die Wege sind kiirzer
geworden, das Vertrauen ist auf
beiden Seiten gewachsen, und die
Zusammenarbeit ist viel enger ge-
worden. Es hat keine Wechsel im
Team gegeben, und das ist sicher
etwas, das man nutzen kann.

Ist der Titel dieses Jahr hr Ziel?
Ja, der Titel ist das Ziel. Ich bin im
letzten Jahr Dritter geworden,
und die zwei vor mir sind jetzt
weg. So einfach ist die Rechnung
natiirlich nicht, aber es ist alles
da. Ich habe ein Top-Team, wir
haben Top-Material, es ist eine
Chance da, um wirklich um den
Titel zu kdmpfen. Ich hoffe schon,
dass wir noch moglichst viele Ren-
nen fahren kénnen. Es wird sicher
eine verkiirzte Saison werden,
aber trotzdem hoffe ich, dass es
noch moglich sein wird, eine rich-
tige Weltmeisterschaft zu fahren.
Da wird es fiir uns schon moglich,
konkurrenzfihig zu sein und mit
den Jungs vorne mitzukdmpfen.

Was wiinschen Sieden Fans
in dieser rennlosen Zeit?
Natiirlich viel Geduld, wie uns
Rennfahrern auch. Wir miissen
das jetzt durchstehen und uns an
die Regeln halten. Dann hoffe ich,
dass es bald wieder losgeht und
ich wiinsche auch den Fans, dass
wir bald wieder Action haben. m

Tom Lithi in Katar vor seinem Teamkollegen Marcel Schrétter: ,,Besser werden*
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18 Monate Sperre fur lannone

Die FIM hat nun das Straf-
mal’ fir Andrea lannone
verhangt, dessen Urin-
proben in Sepang positiv
auf unerlaubte Steroide
getestet wurden. Der
Aprilia-Werksfahrer wurde
fUr 18 Monate gesperrt,
wogegen sein Arbeitgeber
beim obersten Sportge-
richt angehen will.

Von: Imre Paulovits

etzte Woche verkiindete die
LFIM nach Anhérung von

Andrea Iannone das Urteil
in seinem Doping-Fall. Nachdem
beide Proben positiv auf das Ste-
roid Drostanolone getestet wor-
den sind, wird der 30-jihrige
Italiener fiir 18 Monate ab dem
17. Dezember 2019 gesperrt, das
heil3t bis zum 16. Juni 2021. Zu-
dem werden ihm die Resultate
von Sepang und Valencia aber-
kannt. In der Praxis hat Letzteres
keine Bewandtnis, der Aprilia-
Werkspilot war in beiden Ren-
nen ausgefallen.

Die Sperre ist umso verhing-
nisvoller, und Iannone war vollig
niedergeschlagen. Als erste Reak-
tion postete er eine tief sentimen-
tale Nachricht auf seinen Social
Media Kanilen. ,,Monate sind ver-
gangen, seit diese traurige Ge-
schichte begann, und ich gestehe,
dass jeder Tag wie ein Jahr schien.
Als unschuldig verurteilt zu wer-
den, macht mich sicherlich nicht
gliicklich, denn zum ersten Mal
in der Geschichte wird ein Athlet
unschuldig verurteilt und fiir 18
Monate gesperrt, weil ihn ein kon-
taminiertes Lebensmittel auRer
Kontrolle gebracht hat. Ich werde
diesen Satz nicht immer wieder-
holen, weil es niemandem mehr
passieren soll. Trotz des Leidens,
einen undurchdringlichen und
nicht gewdhlten Weg gehen zu
miissen, habe ich beschlossen das
Unrecht zu akzeptieren und jeden
Schritt in der Stille fortzusetzen.
Mein stilles Leiden hat jedoch
bisher alles verborgen, was mich
diese Geschichte gelehrt hat:
Nichts ist selbstverstdndlich, und
alles kann sich in einer Sekunde
dndern. Ich trage jedoch auch vie-
le positive Erkenntnisse wie etwa

26

Andrea lannone: Tief gekrédnkt, sein Team unterstitzt ihn beim Einspruch

meiner Seite war, wie ein Vater
bei seinen Kindern ist. Ihnen allen
werde ich fir immer dankbar
sein.“

die Zuneigung der Menschen oder
die Fihigkeit, Menschen und Fak-
ten reifer zu bewerten. Es ist rich-
tig, trotz allem bin ich heute rei-
fer und mir ihrer Zuneigung
bewusst. Sie haben mich nie ver-
lassen und mich in jedem Mo-
ment dieses traurigen und harten
Weges begleitet. Deshalb werde
ich mich meiner Zukunft stellen,
indem ich mich fiir immer an die-
se Momente erinnere und versu-
che, die Stirke zu haben, die ich
hatte: anderen das Beste von mir
zu geben. Ich danke allen, die
bei mir waren, ich danke
meinen Freunden, meiner

Familie und insbesonde-
re meinem Vater, dem
gesamten Aprilia-Team,
Massimo Rivola und allen
meinen Sponsoren, die
mich nie aufgegeben ha-
ben. Dazu danke ich mei-
nem Anwalt Antonio De

Rensis, der immer an

Unverstandnis beim Team

Aprilia-Teamchef Massimo Rivola
reagierte hingegen emport. ,,Dies
ist eine absurde Strafe, und das
Urteil beweist eigentlich

die Unschuld von Ian-

Andrea lannone und die
ApriliaRS-GP 20: Jemals
auf der Rennstrecke?

APRILIA

none. Wir wollen ihn wieder im
Sattel sehen und unterstiitzen
ihn deshalb bei seinem Ein-
spruch gegen das Urteil“, lief er
verlauten.

Das Team sieht bei der Analyse
des Urteils, dass das Fehlen von
jeglichem Vorsatz von Seiten Ian-
nones sowie die zufillige Einnah-
me der Steroide tiber kontami-
niertes Essen von der Anhoérung
anerkannt wurde. ,Dieses Szena-
rio hat es bislang im Sport noch
nicht gegeben und erdffnet neue
Moglichkeiten fiir einen Ein-
spruch von Iannone. Wir verste-
hen nicht, wie es bei einer sol-
chen Beweisfithrung zu einem
Urteil kommen kann, das anders
lautet als ein Freispruch Ianno-
nes. Wir haben volles Vertrauen
in ihn und werden ihn mit neu-
em Nachdruck bei seinem Ein-
spruch beim internationalen
Sportgericht CAS unterstiitzen®,
heift es in ihrer Stellungnahme.

Massimo Rivola schlieRt sich
dem an. ,Das StrafmaR, das ge-
gen Andrea verhdngt wurde,
macht uns perplex. Aber die Rich-
ter haben auch die totale Gut-
glaubigkeit und Unkenntnis von
der Einnahme dieser Substanz
anerkannt und damit seine Schil-
derung von der Lebensmittelkon-
tamination bestdtigt. So macht
die Strafe keinen Sinn. Er hatte
keinen Beweggrund, deshalb hit-
te so verfahren werden miissen,
dass man ihn freispricht. Die Si-
tuation macht uns Hoffnung
beim Berufungsgericht, und wir
hoffen auch, dass das Verfahren
schnell tiber die Bithne geht.“

Einspruch méglich

Iannone hat nach Erhalt des
Urteils 21 Tage Zeit, beim
Sport-Schiedsgericht in
Lausanne Einspruch da-
gegen einzulegen. Ob
seine Chancen wirklich
so optimistisch einzu-
schétzen sind, wie es das
Aprilia-Team sieht, muss
sich zeigen. In der Ver-
gangenheit hat die CAS selten
Urteile von Sportverbanden ab-
gedndert.

Einen Plan B gibt es bei Aprilia
offiziell nicht. Sollte es bei der
Sperre bleiben, wird wohl Test-
fahrer Bradley Smith die zweite
RS-GP neben Aleix Espargar6 fah-
ren. |
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Motorrad-WM

Dorna-Geld fUr Teams

In der Formel 1 geht die
Angst um, dass kleine
Teams die Corona-Krise
nicht Uberstehen. Dem hat
die Dorna in der Motorrad-
WM gleich vorgegriffen.

Von: Imre Paulovits

ie Angst der Teams war
D berechtigt: keine Rennen
wahrend der Corona-Kri-
se, damit auch keine Preisgelder
und keine Einnahmen aus dem
TV-Topf der Dorna und keine Ein-
nahmen aus ergebnisgebunde-
nen Sponsorvertriagen. Aber ein
grofer Teil der laufenden Kosten
bleibt, und da im Motorsport
auch beim Budget oft am absolu-
ten Limit agiert wird, hitte dies
einigen Teams ernsthafte Exis-
tenzsorgen bereiten konnen.
Nun hat die Dorna vorgesorgt.
Die Aktiondre von Bridgepoint
Capital und CPP Investment, de-
nen die Vermarktungsagentur
gehort, haben zugestimmt, dass

Motorrad-WM

die Privatteams der MotoGP so-
wie alle Moto2- und Moto3-Teams
in dieser Zeit, die es in der Ge-
schichte der Motorrad-WM noch
nie gegeben hat, Finanzhilfe be-
kommen. Die IRTA hat bereits
Gelder ausgeschiittet, nun wer-
den die Teams iiber sie in den
Monaten April, Mai und Juni wei-
tere Vorauszahlungen erhalten
—egal ob Rennen stattfinden oder
nicht. Je nachdem, wie sich die

Carmelo Ezpeleta: Der Dorna-Chef sieht sich die Lage der Teams genau an

Lage kiinftig entwickelt, wird
iiber weitere finanzielle MaRnah-
men entschieden.

Dorna-CEO Carmelo Ezpeleta
zeigt sich kdmpferisch: ,Das
Wohlergehen der Teams liegt uns
am Herzen. Dorna Sports arbeitet
hart daran, dass diese Krise fiir
alle Beteiligten der MotoGP-WM
nur eine Konsequenz mit sich
bringt: einen gednderten WM-
Kalender.“ m

Eugenio Lazzarini 75

Der dreifache Weltmeister
Eugenio Lazzarini wurde
am 26. Marz 75 Jahre alt.

Von: Michael Sonnick

ie Valentino Rossi wur-
de auch Eugenio Laz-
zarini in Urbino ge-

boren. Der winzig gewachsene
Italiener bestritt 132 Grands Prix,
stand bei 81 auf dem Podium,
davon 27-mal als Sieger. Seinen
ersten WM-Punkt holte sich Laz-
zarini bei der Dutch-TT in Assen
1969 mit dem zehnten Platz auf
einer 50er-Morbidelli. 1973 ge-
wann Lazzarini erstmals mit ei-
ner 125er-Maico bei der Dutch-
TT. 1975 wurde er auf Piovaticci
mit einem Sieg in Anderstorp
und drei zweiten Plitzen in Ho-
ckenheim, Imola und Imatra Vi-
zeweltmeister bei den 50ern hin-
ter Angel Nieto (Kreidler).

Seinen ersten WM-Titel errang
Lazzarini 1978 auf einer MBA
in der Achtelliterklasse mit vier
Siegen in JaramalE, Salzburg/A,
Mugello/l und Assen/NL. Auch in
den néichsten beiden Jahren hol-
te sich Lazzarini den WM-Titel,
diesmal in der kleinsten Klasse.
Ab der Saison 1982 startete Laz-

il

zarini fir Garelli, wurde bei den
50ern zweimal Vizeweltmeister
hinter Stefan Dorflinger und bei
den 125ern zweimal Vizewelt-
meister hinter Angel Nieto. Er
beendete mit einem zweiten
Platz beim San-Marino-GP in Imo-
la 1984 vor Heimpublikum seine
Karriere. m

Eugenio Lazzarini: Auch heute noch ein gern gesehener Gast im Fahrerlager
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Der Grand Prix von Frankreich,
der vom 15. bis 17. Mai in Le
Mans stattfinden sollte, wurde
verschoben. Da derzeit nicht
abzusehen ist, wann die Co-
rona-Krise eine Austragung
zul&sst, wurde noch kein neuer
Termin bekannt gegeben. Am
Montag gab Gerard Figueras,
der Sekretar fur Sport der Pro-
vinz Katalonien, bekannt, dass
der Grand Prix, der vom 5. bis
7.Juniim Kalender steht, wohl
nicht wie geplant durchge-
fuhrt werden kann. Zwar wur-
de noch keine Entscheidung
gefallt, es wird aber gepruft,
wie sich das Rennen im Ka-
lender verschieben lasst. Zum
Grand Prix in Mugello gibt es
zwar noch keine Stellungnah-
men, aber auch dieser Termin
am letzten Mai-Wochenende
ist sehr unwahrscheinlich.

STRASSENSPORT

Am 23. Mérz ist der vierfache
TT-F2-Weltmeister Tony
Rutter im Alter von 78 Jahren
nach langer Krankheit im Krei-
se seiner Angehdrigen, darun-
ter auch sein Sohn Michael,
verstorben. Rutter fuhr von
19609 bis 1976 in der StralBen-
WM, 1971 und 1973 wurde

er britischer 250er-Meister
auf Yamaha. Seine groBten
Erfolge feierte er aber auf der
Isle of Man, wo er sieben Mal
gewann und bei der North-
West 200, wo er neun Siege
davontrug. Der nimmermude
Rutter erlebte in den 1980er-
Jahren einen zweiten Karriere-
frohling. Mit der 600er-Ducati
wurde er 1981 mit 40 Jahren
das erste Mal Weltmeister in
der TT-F2, diesen Titel vertei-
digte er dreimal. 1985 erlitt er
beim TT-FI-WM-Lauf im Parc
Montjulc bei einem Massen-
sturz schwerste Verletzungen.
Er brach sich zwei Halswirbel,
alle Rippen auf der rechten
Seite, das Becken, einen Arm
und ein Bein, lag zehn Tage
im Koma und verletzte einen
Sehnerv. Trotzdem sal3 er
zwei Jahre spater wieder im
Sattel und fuhr noch bis 1991.
Seither hat sein Sohn Michael
ebenfalls sieben TT-Siege
errungen.
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MotoGP | Hintergrund

Heutige MotoGP-Bikes
sind bis ins Detail perfek-
tioniert. Doch vieles von
dem Wissen der Ingenieure
geht bis zu den Anfangs-
zeiten der Viertakt-Ara
zurick. In unserer neuen
Serie schauen wir uns die
ersten Bikes an und be-
trachten, welche Probleme
geldst werden mussten.

Von: Neil Spalding

toGP-Viertakter die 500er

Zweitakter ab — eine neue
Zeitrechnung begann. Und eine
ganze neue technische Welt
eroffnete sich vor den Her-
stellern. Honda baute eine un-
glaublich elegante V5. Ihre Leis-
tung aus 990 ccm war eine
direkte Ableitung der Erfahrun-
gen mit dem 750er-V4 des RC45-
Superbikes. Yamaha probierte
etwas vollig anderes. Sie setzten
auf Traktion und Reifenhaltbar-
keit und machten dafiir einen
Reihenvierer mit der Leistungs-

I m Jahr 2002 16sten die Mo-

2003er-Yamaha M1 mit Motorhalterung am Zylinderkopf und kurzem Radstand
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SPALDING

entfaltung eines Dirt-Track-
Motors. Mit 942 ccm und hoch-
entwickelten Flachschieber-Ver-
gasern wollten sie eine Drehmo-
mentkurve erzeugen, die nach
oben hin abfillt, um den Wheel-
spin zu reduzieren. Das Ganze
verpflanzten sie in ein Fahr-
werk, das die Agilitit einer
500er haben sollte.

Die Honda war so ausgelegt,
dass sie driften konnte, und in
Zeiten vor der Elektronik konn-
ten die besten Fahrer damit viel
aus der Leistung holen. Wenn
Max Biaggi mit der Yamaha in

e ’

ihrem ersten Jahr auch zwei Sie-
ge herausfahren konnte, die Obe-
ren mussten zugeben, dass beide
nur mit viel Gliick zustande ka-
men. Bei den Vorsaisontests fiir
2003 sah es besser aus, doch
dann verletzte sich Alex Barros,
Yamahas neuer Nummer-1-Pilot,
und die Saison war gelaufen. Hin-
ter den Kulissen wurden die Wei-
chen aber ohnehin umgestellt.
Fiir 2005, Yamahas 50-jdhrigem
Motorrad-Jubildum, musste der
Titel her. Masao Furusawa, Yama-
has Top-Problemléser, bekam ein
Budget und freie Hand.

Valencia 2003: Langer Rahmenausleger und langere Unterzugschwinge
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Im Februar 2003 begann Furusa-
wa, Yamahas Partner zu konsul-
tieren, darunter Toyota, wo es
Austausch in der Formel 1 gab,
und Ohlins, die damals zu Yama-
ha gehorten. Kouichi Tsuji, der
bei Judd am Formel-1-Motor ge-
arbeitet hatte und dann bei Yama-
ha an Serienmotoren entwickelte,
wurde von Furusawa in die Renn-
abteilung geholt. Furusawa selbst
hatte viel Fahrwerkserfahrung
und war ein Spezialist auf dem
Gebiet der Schwingungen. Dazu
hatte er als junger Ingenieur auf-
merksam verfolgt, was Dr. Martin
Raines bei der Forschung iiber
Torsionsebenen eines Motorrad-
fahrwerks herausgefunden hatte.
Zu Saisonmitte waren die ersten
Fahrwerks- und Motorenteile fer-
tig. Dazu konnten Furusawa und
Lin Jarvis hinter den Kulissen Va-
lentino Rossi kddern.

Langer, hoher, flexibler

Zum Valencia-GP kamen zwei
neue Motorrider fiir Checa und
ADbé, sie hatten die Aufnahme-
punkte des Motors statt am Zy-
linderkopf an der Zylinderbank,
der Rahmen bekam dafiir lange
Ausleger. Dies erlaubte Steifig-
keit fiirs Bremsen, aber mehr
seitlichen Flex in den Kurven.
Dazu fiithrte eine Unterzug-
schwinge das Hinterrad. Checa
und Abé wollten gar nicht mehr
von diesen Motorriadern runter,
aber sie verschwanden schnell
wieder, weil etwas noch Besseres
in der Pipeline war.

Honda lieR Rossi erst testen,
als sein Vertrag ausgelaufen war,
deshalb brachten Furusawa und
Tsuji vier verschiedene Motoren-
varianten zum ersten Test 2004:
mit konventionellem 180-Grad-
Hubzapfenversatz als Vier- und
Fianfventiler und mit 90-Grad-
Hubzapfenversatz als Vier- und

- g
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als Fiinfventiler. Rossi entschied
sich, wie es Furusawa erwartet
hatte: fiir die Crossplane-Kurbel-
welle und den Vierventiler.

Der Rahmen hatte noch ldnge-
re vordere Ausleger bekommen,
die Haltepunkte waren unten am
Kurbelgehduse. Auch das Setup
erfuhr radikale Anderungen, die
Gabel wurde um nicht weniger
als 25 mm linger, die Schwinge
ebenfalls; das Motorrad wurde
hoher und langer. Dazu gab es
von Ohlins neue Federelemente.
Bis zum letzten Vorsaisontest in
Barcelona schaffte es Rossi, sich
so an das Motorrad zu gewdhnen,
dass er die schnellste Zeit fuhr
und mit einem psychologischen
Vorteil in die Saison ging.

Jeremy Burgess erkannte die
Probleme der Yamaha friih. ,Die
erste Yamaha M1 wurde von gu-
ten 250er-Fahrern entwickelt,
aber eine Tausender funktioniert
anders. Mit einem Fahrer wie Va-
lentino haben wir gute Informa-
tionen bekommen, und wir muss-
ten grofRe Schritte machen. Um
so ein Motorrad richtig zu fahren,
muss man das richtige Gefiihl
bekommen, um es sliden zu las-
sen. Man muss das Gefiihl bekom-
men, wie man in den Slide rein-
und sicherwieder herauskommt.*

Suche nach Traktion

Ein lingeres Motorrad braucht
mehr Korpereinsatz, um die rich-
tige Traktion zu bekommen, der
Fahrer muss sich mehr nach vorn
und nach hinten lehnen. Der ho-
here Schwerpunkt hilft dabei,
und lenkt mit ihr auch leichter
ein. Rossi suchte fortwihrend
nach der besten Traktion. Die
Version mit dem ldngeren Rad-
stand wurde zum Standard.
Wenn sie auch einfacher zu kon-
trollieren war, bot sie vielleicht
nicht die beste Traktion. Nach

Standige Baustelle: Die Techniker-Crew von Rossi arbeitete sténdig am Setup
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Masao Furusawa
bekam das Budget
und freie Hand al-
les zu tun, damit
Yamaha 2005 zum
50. Firmenjubilaum
Weltmeister wird.
Sein Konzept funk-
tioniert noch heute.

dem Rennen in Jerez, wo Rossi im
Regen Probleme hatte, wurde die
Kette gekiirzt, um das Motorrad
zum Funktionieren zu bringen.
In Le Mans wurde der Einsatz
von Yamaha erst richtig deut-
lich, fiir diesen Stop-and-go-Kurs
machten sie einen Motor mit
hoéherer Kompression fiir mehr
Beschleunigung, was man auch
daran erkannte, dass er schwer
ansprang. Die Weber-Marelli-
Einspritzung, die zuvor an Me-
landris und Abés Motorrdadern
getestet wurde, bekamen nun
auch Rossi und Checa — und sie
verbesserte die Fahrbarkeit.
Rossis Motorrad bewegte sich
viel. In Mugello kam eine neue
Schwinge, nach Barcelona wur-
de eine weitere Variante probiert
— das Fahrwerk wurde jedes
Mal ruhiger. In Assen kam ein
neuer Rahmen. Die Abstimmung
schien sich bei Rossi wenig zu
dndern, aber Burgess arbeite-
te unermiidlich, um die beste
Kombination aus Fahrwerk, Fe-
derung, Ubersetzungen und Mo-
torabstimmung zu finden, da-
mit Rossi zaubern konnte. Er
suchte fortwdhrend nach Grip
und Traktion, damit der Hinter-

&

reifen sich so verzahnen sollte
wie in Mugello und Catalunya,
wo Rossi gegen Gibernau und
die kriftigere Honda gewinnen
konnte.

Gewaltiger Einsatz

Gegen Ende der Saison wurde
Yamahas sehr pragmatische Vor-
gehensweise noch einmal deut-
lich. Beim ersten Katar-GP gab es
bis dahin unbekannte Hitze von
iiber 55 Grad auf der Strecke. Um
damit klarzukommen, kam Ya-
maha mit einer Verkleidung, die
zusitzliche Luft nach innen
schaufelte und an der Seite die
heilde Luft wieder abfiihrte. Es
gab auch dickere Kiihler, und
wihrend so der Motor Kkilter
lief, brachte es zusitzlichen Luft-
widerstand. Yamaha hatte fiir
dieses eine Rennen von vornher-
ein eine eigene Variante konstru-
iert. Es ist besser, eine schmalere
Frontfliche fiir 15 Rennen zu
haben und einmal, wo man mehr
Kiahlung braucht, Luftwider-
stand zu opfern und eigene Kiih-
ler zu haben.

So gewannen Rossi, Burgess
und Furusawa 2004 die Weltmeis-
terschaft. Ein Bonus, denn das Ziel
war der Titel 2005. Er wurde von
Racern gewonnen, die von guten
Ingenieuren unterstiitzt wurden.
Die Yamaha von 2004 war nie ein
fertiges Projekt und auch nur in
den Hinden von Rossi konkur-
renzfdhig. Es war nicht das beste
Motorrad in der Startaufstellung,
aber ein sehr durchdachter Schritt
in die richtige Richtung. Fiir 2005
nahm Yamaha die Daten und die
Lehren, die sie gezogen hatten,
und brachte sie auf das nichste
Level. Und ihre Architektur ist
seither noch immer dieselbe ge-
blieben und iiberdauerte verschie-
dene Hubraumkonzepte und Rei-
fenhersteller. m
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Fir den Katar-GP kam eine Verkleidung fUur mehr Luft auf den gréBeren Kihler

A
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Historie | Mike Hailwood

Immer vorne: Mike
Hailwood 1967 mit der

- Sechszylinder-Honda

~ und 1978 mit der Ducati

Mike, der Bike-Magier

e R

Mike Hailwood war einer
der gréf3ten, wenn nicht
der gro3te Motorrad-
Rennfahrer aller Zeiten.
Er konnte mit jedem
Motorrad schnell fahren,
gewann zehn WM-Titel
und feierte eines der
groBten Comebacks der
Motorsport-Geschichte.
Letzten Donnerstag ware
er 80 Jahre alt geworden.

Von: Imre Paulovits

ie an der Schnur gezo-
gen zieht die Suzuki
RG 500 ihre Bahn um

den Mountain-Circuit. Selbst
dieses Zweitakt-Biest wirkt in
den Hinden des Ausnahme-
konners Mike Hailwood hand-
zahm. Es sieht wie eine sonntig-
liche Spazierfahrt aus, dabei fahrt
er neuen Rundenrekord und
gewinnt die Senior-TT 1979 mit
iiber zwei Minuten Vorsprung.

30

Dann sattelt ,Mike the Bike* die
Suzuki noch einmal und liefert
sich bei der Classic-TT eine erbar-
mungslose Schlacht iiber sechs
Runden mit Alex George auf der
Tausender-Werks-Honda. In die
letzte Runde geht Mike Hailwood
mit einer halben Sekunde Vor-
sprung und beginnt, ihn zu
vergrofdern. Dann wird er von ein
paar Uberrundeten aufgehalten.
Und im Ziel, nach 364 Kilome-
tern am absoluten Limit, trennen
die beiden ganze zwei Sekunden
— zugunsten von Alex George.
Mike Hailwood umarmt seinen
Gegner, verneigt sich vor dem
Publikum, und eine einzigartige
Karriere geht zu Ende.

Derjunge Komet

Mike Hailwood war ein Komet.
Bereits in seinem zweiten Jahr
im knallhart umkidmpften briti-
schen Motorradsport war er Meis-
ter in jeder Klasse von 125 bis 500
ccm. Die Midr vom verwohnten
Milliondrssohn, der seine Erfolge
nur dem Geld seines Vaters, ,Stan
the Wallet“, dem gréRten Motor-
radhéndler Englands, zu verdan-

»~Mike konnte aus
jedem Motorrad
das meiste heraus-
holen. Aber wirklich
malfgeschneidert
war fur ihn die
Sechszylinder-
Honda.”

Jim Redman

ken hatte, machte die Runde.
Dabei hatte dieser nicht mehr als
sein erstes Rennmotorrad vorge-
schossen, alles andere wurde aus
seinen Preisgeldern finanziert.
Mike hatte mit sieben Jahren
sein erstes Kindermotorrad be-
kommen, dem mit 14 ein altes
James-Offroad-Motorrad folgte,
mit dem er fleiig auf dem Grund-
stiick hinter dem Haus iibte. Als
er mit 16 Jahren die Schule ver-
lie3, sollte er im Triumph-Werk
ganz unten anfangen. Aber statt-
dessen iiberzeugte er seine Vor-

gesetzten dermafden von seinem
Fahrkoénnen, dass sie ihn mit ei-
ner 125er-Werksmaschine zu den
Scottish Six Days 1957 schickten.

Dann bat er seinen Vater, es
auch bei StraRenrennen versu-
chen zu diirfen, und er begann
mit einer 125er MV Agusta und
einer 50er Itom. Im Winter kauf-
te Stan Hailwood die NSU Sport-
max von John Surtees und zog mit
Mike nach Siidafrika. Eine Sieges-
Serie war die Folge. Fiir 1958 wur-
den noch ein Renntransporter,
eine 125er Paton, eine 125er Du-
cati sowie 350er und 500er Nor-
ton Manx zugelegt. Mike fuhr das
erste Mal auf der Isle of Man und
wurde mit der NSU sensationeller
Dritter hinter den Werks-MV-
Agustas von Tarquinio Provini
und Carlo Ubbiali. Sogar mit der
500er Norton wurde er gleich 13.
bei der Senior-TT. Am Ende des
Jahres hatte er alle vier britischen
Meistertitel in der Tasche.

1959 stand er mit der 125er
Ducati auf dem Podest der TT,
und nach zwei weiteren Podest-
plitzen in Hockenheim und Assen
gewann der damals 19-jdhrige
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Mike Hailwood beim Ulster-
Grand-Prix seinen ersten WM-
Lauf, damals ein Altersrekord.
1960 war Hailwood bereits Dritter
der Senior-TT, und im Jahr darauf
schaffte er die Sensation. Mit der
Einzylinder-Norton machte er
Gary Hocking derartig Feuer, dass
dieser seine MV Agusta verheizte
und Hailwood gewann. Dann ge-
wann er in einem epischen Duell
mit Luigi Taveri die 125er-TT auf
einer gekauften Honda, machte
das Gleiche bei den 250ern und
wurde so der Erste, der drei TT-
Siege in einem Jahr davontrug.
Mit der 250er Honda gewann er
noch in Assen, auf dem Sachsen-
ring sowie in Kristianstad und
wurde Weltmeister. Mit der 500er
lief'er bei allen verbliebenen Ren-
nen als Zweiter hinter Hocking
ein, sodass ihm Graf Agusta vor
dem Heimrennen in Monza einen
Werksvertrag gab. Und prompt
gewann Hailwood sein Debiit
beim italienischen Rennstall.

Konig der Konigsklasse

Er machte die nichsten vier Jahre
der Konigsklasse recht einseitig.
Ganze fiinf Mal hief8 der Sieger in
dieser Zeit nicht Mike Hailwood.
Er durfte in den kleinen Klassen
auch fiir andere fahren, so gewann
er 1963 mit der 250er MZ unter
tosendem Beifall den Sachsenring-
GP. Nebenbei versuchte er sich
sogar in der Formel 1 —und das gar
nicht schlecht. Aber unter den
Vierrad-Kollegen fiihlte er sich lan-
ge nicht so wohl wie in den Motor-
rad-Fahrerlagern, wo er mit Jim
Redman, Phil Read, Bill Ivy und
spdter mit Giacomo Agostini feste
Bande schloss und tiberschdumen-
de Partys feierte.

1966 wollte Honda auch die
Konigsklasse in Angriff nehmen,
und Jim Redman tiberzeugte Mike
Hailwood, die Seiten zu wechseln.
Was heute undenkbar wire: Hail-
wood reiste 1965 zum Japan-GP,
schirmte Agostini im Kampf um
den 350er-WM-Titel gegen Jim
Redman ab und gewann mit der
Dreizylinder-MV. Dann stieg er
auf die Sechszylinder-Honda und
gewann das 250er-Rennen mit
anderthalb Minuten Vorsprung.

1966 gewann er mit der Sechs-
zylinder alle Rennen. Wenn er
ankam, tat er dies auch mit der
neuen 350er-Vierzylinder. Mit
der 500er-Vierzylinder hatte er
Kampfe gegen Giacomo Agostini,
wie sie die Welt noch nie gesehen
hatte, doch er unterlag dem Ita-
liener auf der Dreizylinder-MV
Agusta in der WM zweimal —
wenn auch 1967 mit Punkte-
gleichstand. >

FIM/MAURICE BULA
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Der erste WM-Titel: 1961 mit der gekauften 250er-Honda

Da flippten die Fans aus: Sieg 1963 mit der MZ RE 250 auf dem Sachsenring

Das hielt die Fans in Atem: Die Zweikampfe gegen Agostini bei den 500ern

(1)
Mike Hailwood

Geburtstag: 2. April 1940
Geburtsort: Great Milton (GB)
Todestag: 23. Marz 1981
Herkunftsland: GroBbritannien

KARRIERE

1957: Erste Rennen

1958: Britischer Meister 125,
250,350,500 ccm

WM: 250GP, NSU (4.),350GP,
Norton (6.)

1959: Britischer Meister 125,
250,350,500 ccm

WM: 125GP, Ducati (3.) 250GP,
Mondial, MZ (5.), 350GP,
Norton (13.)

1960: 125GP, Ducati (10.) 250GP,
Ducati, Mondial (5.), 500GP,
Norton (6.)

1961: 125GP, EMC, Honda (6.)
250GP, Honda, Mondial (1.),
350GP AJS, MV Agusta (8.),
500GP, Norton, MV Agusta (2.)
1962: 125GP, EMC, MZ (5.)
250GP, Benelli, MZ (11.), 350GP
MV Agusta (3.), 500GP

MV Agusta (1.)

1963: 250GP, MZ (8.), 350GP
MV Agusta (2.), 500GP

MV Agusta (1.)

Formel1, Lotus, Lola (-)

1964: 250GP, MZ (20.),350GP
MV Agusta (4.), 500GP

MV Agusta (1.)

Formel1, Lotus (21.)

1965: 250GP, Honda (10.)
350GP MV Agusta (3.), 500GP
MV Agusta (1.)

Formel 1, Lotus (-)

1966: 125GP, Honda (15.)
250GP, Honda (1.),350GP
Honda (1.), 500GP, Honda (2.)
1967: 250GP, Honda (1.)
350GP, Honda (1.)

500GP, Honda (2.)

1969: Formel-5000-EM,

Lola (3.), 24 Std. von Le Mans,
Ford (3.)

1970: Formel-5000-EM,

Lola (4.)

1971: Formel 1, Surtees (18.),
Formel-5000-EM, Surtees (2.)
1972: Formel 1, Surtees (8.),
Formel-2-EM, Surtees (1.)
1973: Formel 1, Surtees (-)
1974: Formel 1, McLaren (11.)
1978: TT-F1-WM, Ducati (1.)
1979: Senior-TT, Suzuki (1.),
Classic-TT, Suzuki (2.)

Hobbys
Reisen, Musik
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Historie | Mike Hailwood

Auch im Sportwagen top: Dritter bei den 24 Stunden von Le Mans 1969

Ende 1967 zog sich Honda zuriick.
Mike Hailwood war 27 und neun-
facher Weltmeister — diesen
Rekord kann ihm auch Marc
Maérquez nur dann nehmen, wenn
er dieses Jahr vor dem 28. August
Weltmeister wird. Er durfte seine
Maschinen behalten und bekam
den heutigen Gegenwert von fast
zwei Millionen Euro dafiir, bei
keinem anderen Hersteller zu un-
terschreiben — und die Honda
nicht in der WM einzusetzen.
Nachdem es auch fiir 1968 keine
Chance auf einen Werksvertrag
gab, mit dem er die MV Agusta
hitte herausfordern konnen,
konzentrierte sich Hailwood bis
auf wenige Motorrad-Gastauf-
tritte auf den Automobilsport.

Auf allen vier Radern

1969, im Jahr des epischen
Kampfes zwischen Ford und Por-
sche bildete Mike Hailwood mit
David Hobbs eine der Gulf-Ford-
Paarungen. Sie fiihrten das
Rennen an, bis ihre Crew einen
Bremsendefekt falsch diagnos-
tizierte und wurden schlieRlich
Dritte. Von 1969 bis *71 war Hail-
wood immer in den Top 4 der
Formel-5000-Europameisterschaft

A e S
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Das Aus: Mit dem McLaren verunglickte Hailwood auf dem Nurburgring schwer

und 1971 Vizemeister. 1972 wur-
de er auf Surtees iiberlegen For-
mel-2-Europameister und setzte
sich dabei gegen die spiteren
Formel-1-Weltmeister Niki Lau-
da, James Hunt und Jody Scheck-
ter durch. In der Formel 1 kampf-
te er bereits 1971 in Monza um
den Sieg, beim knappsten Ziel-
einlauf der Formel-1-Geschichte
lag er als Vierter nur 0,2 Sekun-
den hinter dem Sieger. Ein Jahr
spdter, wieder in Monza, stand er
mit seinem Surtees als Zweiter
auf dem Podest, doch der 1973er
Surtees wurde so fragil, dass er
bei keinem Rennen ins Ziel kam.
Dafiir zog er in Kyalami Clay Re-
gazzoni aus den Flammen und
rettete dessen Leben. 1974 bekam
er mit Yardley-Sponsoring den
dritten Werks-McLaren und stand
in Kyalami auf dem Podest. Doch
auf dem Nirburgring zertriim-
merte er sich bei einem Unfall am
Pflanzgarten sein rechtes Knie
und beide Knochel, der linke
blieb steif. Er zog nach Neusee-
land und setzte sich dort zu Ruhe.

1977 iiberredete ihn sein aus-
tralischer Freund Jim Scays-
brook, das 6-Stunden-Rennen in
Sydney auf einer Ducati 900 SS

s
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»-Mike war nicht nur
ein groB3er Fahrer,
er war auch ein
auBergewdhnlicher
Mensch. FUr die
Musik hatte er
genauso ein Fein-
gefUhl wie firs
Fahren.”

Giacomo Agostini

mit ihm zu fahren. Beim Silver-
stone-Grand-Prix traf er Steve
Wynne, einen aufstrebenden bri-
tischen Ducati-Tuner, mit dem er
sich einigte, 1978 die TT zusam-
men zu bestreiten. Er ging mit
voller Entschlossenheit an die
Sache, zog schon im Frithjahr auf
die Isle of Man, brachte seine Fit-
ness auf Vordermann und fuhr
viele tausend Kilometer. Er testete
auch die Ducati ausgiebig. Als die
TT-Woche begann, war er bereit.

Im Rennen holte er den 30 Se-
kunden vor ihm gestarteten Phil
Read ein. Bei dessen Versuch, Hail-

Der Hohepunkt: Mike Hailwood wurde 1972 auf Surtees Formel-2-Europameister

e !

wood zu halten, {iberdrehte Read
seinen Motor und fiel aus. Nach
diesem strahlenden Sieg fuhr Hail-
wood eine Woche spiter in Mallo-
ry Park und schlug auch dort die
gesamte britische Viertakt-Elite.

Nachdem er 1979 noch einmal
auf die Isle of Man zuriickge-
kehrt war, hingte er den Helm
endgiiltig an den Nagel und er-
offnete mit Rodney Gould ein
Honda-Geschift in Birmingham.
Am 21. Mirz 1981, einem Sams-
tag, fuhr er mit seinem Sohn Da-
vid und seiner Tochter Michelle
zum Fish-and-Chips-kaufen. Auf
der Riickfahrt auf der A435
wendete vor ihm ein Lastwagen
durch eine Liicke der mittleren
Leitplanke. Hailwood hatte keine
Chance. Seine Tochter starb an
der Unfallstelle, er zwei Tage
spiter im Krankenhaus.

Zu seiner Beerdigung kamen
Tausende von Motorradfahrern.
Sein Sarg wurde von Geoff Duke,
John Surtees, Giacomo Agostini
und James Hunt getragen, seine
Konkurrenten aus der ganzen
Welt waren gekommen, um ihm
die letzte Ehre zu erweisen. Er war
einzigartig, fiir viele der Grof3te
aller Zeiten. m

Glorreicher Abschied: Hailwoods 14. TT-Sieg 1979 mit der Suzuki RG 500
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Interview mit Michael Hartel | Bahnsport

2020 als Schlusseljahr

Der fUnffache Junioren-
meister Michael Hartel galt
als das Toptalent des deut-
schen Bahnsports. 2020
will er es als Profi in funf
europaischen Speedway-
Ligen wissen.

Von: Thomas Schiffner

Sie haben fir diese Saison
Vertrage fur fonf Profiligen
in England, Danemark, Polen
und Deutschland unter-
schrieben, sitzen aber derzeit
tatenlos zu Hause.

Aktuell ist die Situation auch bei
uns, wie wahrscheinlich bei je-
dem, sehr schwierig, und nie-
mand weild, wie oder wann es
wieder normal weitergehen wird.

Haben Sie Signale von lhren
Clubs erhalten, ob und wann
es diese Saison losgehen
kénnte?

Aus England habe ich schon
mehrere Infos mit einem Da-
tum, wann die Saison startet,
bekommen, was die ACU mitt-
lerweile aber mehrmals nach
hinten verschoben hat. Vor Mai
oder sogar Juni wird wohl
kein Speedwayrennen stattfin-
den konnen.

Wie ist
Befinden?
Mich stort die Situation natiirlich
mega. Jeder ist hei® darauf, dass
die Saison startet. Wir haben uns
iiber den Winter top vorbereitet.
Sowohl mein Material als auch
meine korperlichen Vorausset-
zungen sind bestens ausgerich-
tet, und alles wartet nur auf die
ersten Heats. Klar ist, dass die
Gesundheit immer an oberster
Stelle steht. Auch wenn man als
junger, gesunder Mensch nicht
unbedingt zur Risikogruppe ge-
hort, haben wir auch die Verant-
wortung fiir Eltern, GroReltern
und alle weiteren gefiahrdeten
Menschen.

lhr personliches

Nachdem Sie lhre Ausbildung
2018 bei BMW beendet hat-
ten, haben Sie sich fir eine
Profi-Karriere entschieden.
War das rickblickend die
richtige Entscheidung?

Schwierig, das als richtig oder
falsch zu bewerten, denn man

»-Mich stort die
Situation mega.
Jeder ist heil3 darauf,
dass die Saison
endlich startet.”

Michael Hértel

weill nie, wie es gelaufen wire,
wenn man sich anders entschie-
den hitte. Natiirlich habe ich mir
bei den Entscheidung vor zwei
Jahren die Profikarriere viel-
leicht etwas anders vorgestellt,
aber gegen die Verletzungen der
letzten Jahre kann man jetzt
nichts mehr machen. Auflerdem
bin ich ja noch immer erst 22
Jahre alt und habe durch meine
Ausbildung und mein Abitur im-
mer noch alle Méglichkeiten.
2020 sollte eigentlich das Schliis-
seljahr werden. Wir konnten
tolle Vertrige aushandeln, und
es war alles gut ausgerichtet
auf eine erfolgreiche, hoffentlich
gesunde Saison. Danach kdénnte
man dann die Entscheidung tref-
fen, studieren zu gehen, einer
Arbeit nachzugehen oder als
Speedway-Profi weiter sein Geld
zu verdienen.

Wie organisiert man 80 bis
90 Rennen in einer Saison
logistisch und was die Man-
power betrifft?

Dahinter steht ein groRRer organi-

satorischer Aufwand. Vor allem,
weil bei uns im Sport ja jeder auf
sich alleine gestellt ist. Bei uns
lauft alles mit zwei, drei Leuten ab,
die alles organisieren miissen. Das
meiste lauft natiirlich bei mir zu-
sammen, da wir keinen Manager
oder Teamchef haben, angefangen
von samtlicher Technik am Motor-
rad, Fliige und Hotels buchen iiber
die korperliche Fitness bis hin zur
Sponsorenpflege oder neue Spon-
soringvertrige. Sobald ein Teil da-
von ausfillt, bricht das Netzwerk
mehr oder minder zusammen.

Zwischen 2013 und 2018 wa-
ren Sie fOnf Mal Deutscher
Speedway-Juniorenmeister
und galten als Deutschlands
grotes Speedway-Talent
schlechthin. Warum hielt
die Erfolgsserie nach 2018
nicht mehr an?

Je weiter oben man in Sport-
arten spielt, desto diinner wird
die Luft. Wenn dann, wie in mei-
nem Fall, noch schwere Verlet-
zungen dazukommen, reif3t die
Erfolgsserie schneller ab, als
man gucken kann. Im Bahnsport
spielt sich sehr viel im Kopf ab.
Wenn du dann eine Liste an
Verletzungen mit Lendenwirbel-
bruch, einem komplizierten
Handgelenksbruch und einem
ausgekugelten Oberschenkel,
mehrfachen Schliisselbeinbrii-
chen, Sprunggelenksfrakturen
und zahlreichen schweren Blut-

BREU

(1)
Michael Hartel

Geburtstag: 25. Januar 1998
Geburtsort: Landshut (D)
Herkunftsland: Deutschland

KARRIERE

2006: Erstes Rennen, Deutscher
Meister Schiler A

2012: FIM-Cup 250 ccm Platz 1
2013: Dt. Speedway U21 Meister
2014: Dt. Speedway U21 Meister
2015: Dt. Speedway U21 Meister,
Langbahn-WM Platz 9,
Langbahn Team-WM Platz 2
2016: Dt. Speedway U21 Meister,
Langbahn Team-WM Platz 2
2017: Langbahn-Vizeweltmeister,
Langbahn-Teamweltmeister
2018: Langbahn-WM Platz 11,
Dt. Speedway U21 Meister

2019: Dt. Langbahnmeister

ergiissen und Prellungen auflis-
ten kannst, geht das nicht ohne
Weiteres an einem vorbei. Ich
habe immer versucht, mich so
schnell wie moéglich wieder
zuriickzukdmpfen, was mir, so
denke ich, auch immer sehr gut
gelungen ist. Leider zerstoren
solche Verletzungen in einer Sai-
son samtliche Titeltraume.

lhr Fernziel im Speedway-
oder Langbahnsport?

Diese Saison war als das Schliis-
seljahr gedacht. Je nachdem, wie
erfolgreich dieses Jahr gelaufen
waére bzw. lduft, entscheide ich
mich danach in eine Richtung.
Jeder lebt gerne seinen Traum
und macht sein Lieblingshobby
zum Beruf, umso mehr kdmpft
man dafiir, dies auch zu schaffen.
In meinem Fall wiirde ich natiir-
lich gerne weiter als Speedway-
Profi meine Brotchen verdienen.
Falls die Entscheidung gegen
Speedway-Profi und fiir ein Stu-
dium oder eine Arbeit anderer
Art fallen sollte, will ich natiirlich
trotzdem weiterhin Speedway
und Langbahn fahren, Deutsche
Speedway-Bundesliga, Team-Cup,
freie Speedway-Rennen. Aber auch
wieder mehr Augenmerk auf die
Langbahn legen, eventuell auch
wieder die Teilnahme an der
WM. Das sind dann mogliche
Optionen, die mir im Kopf he-
rumschwirren. Dies ist aber alles
Zukunftsmusik. m
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Motocross-GP Sun City 2004

Weil Corona derzeit im
weltweiten Sport fUr ab-
soluten Stillstand sorgt,
werfen wir einen Blick
zurUck auf die gute alte
Zeit des Motocross, als der
Belgier Stefan Everts noch
gnadenlos in der Kénigs-
klasse MX1 herrschte. Im
Folgenden erinnern wir uns
an das heiRe WM-Finale
2004 im Spielerparadies
Sun City (Sudafrika).

Von: Frank Quatember
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Der andere Kontrahent des Duells: Mickaél Pichon

.“ .

Brillenwurf von Sun City

ur eine Handvoll Journa-
N listen hatte im September

2004 das Privileg, in der
Sonnenstadt vom Maestro Gius-
eppe Luongo hochstpersonlich in
das piekfeine Fiinf-Sterne-Hotel
,Palace of the Lost City“ einquar-
tiert zu werden, auf Firmenkos-
ten selbstverstdndlich.

Zu diesem exklusiven Club
hatte ich keinen Zugang, sondern
bereiste mit dem Lokalhelden
Collin Dugmore lieber drei Wo-
chen das spektakulédre Land zwi-
schen Kriigerpark und Kapstadt.
Waihrend des Rennwochenendes
in Sun City fand sich fiir mich
mitten im Busch eine grandiose
Bleibe, eine franzosisch gefiihrte
Lodge. Meine Nachbarn waren
Giraffen und Zebras, aber auch

Onkel Brian und Tante Lorraine
vom spiteren Weltmeister Ben
Townley, die extra aus Neusee-
land angereist waren. Als sich gar
herausstellte, dass Lodge-Besitzer
Alain 1984 beim Supercross
Bercy in der 125er-Klasse am
Start war, war die Runde schier
aus dem Héuschen.

Ein Everts verliert nicht

In afrikanischer Rekordzeit von
nur funf Monaten wurde ein
WM-wiirdiger Track plus Palmen
und kleinen Seen fiir etwa 15000
Zuschauer aus dem Boden ge-
stampft. Damit wurde der Traum
zukiinftiger WM-Strecken von
Youthstream-Boss Luongo erst-
mals Realitit. Lange Zeit wurde
US-Superstar James Stewart als
Gaststarter gehandelt, auf per-
sonliche Einladung von Nelson
Mandela. Am Ende blieb ,,Bubba“
zu Hause, aber dafiir gab sich der
dreimalige MX-Champion Greg
Albertyn die Ehre. So war Sun
City 2004 die erhoffte grof3e Biih-
ne fiir den letzten Kampf in die-
ser Saison zwischen Stefan
Everts, der bereits seit dem vor-
herigen WM-Lauf in Irland als
Champion feststand, und sei-
nem grof3en Rivalen, dem zwei-
fachen Weltmeister Mickaél
Pichon. Zunichst dominierte der
Franzose trotz Fahrerprotest mit
zehnminiitiger Verspatung den
ersten Lauf mit einem deutli-

chen Start-Ziel-Sieg vor Everts
und dem bulligen Neuseeldnder
Joshua Coppins.

Wihrend des zweiten Laufs
kam es noch in der Startrunde zu
einer hdsslichen Szene. Nach ei-
nem Sprung gerieten Pichon und
Everts aneinander, der Belgier
verlor das Gleichgewicht und lan-
dete in der Streckenbegrenzung.
AuRer sich vor Wut riss Everts
seine Brille vom Helm und ver-
suchte seinen Gegner mit einem
gezielten Wurf zu treffen. Das
gelang auch, aber Everts war
jetzt vollig aulRer Kontrolle. Er
wartete mit der Rinaldi-Yamaha,
bis Mickaél Pichon eine Runde
spdter vorbeikam, und versuchte
mit allen Mitteln, den Franzosen
zu stoppen. Der aber fuhr cool an
Mensch und Motorrad vorbei und
holte sich hinter Laufsieger Josh
Coppins den Tagessieg.

,Ich war innen und Stefan
kam von auRen in die Mitte“,
schilderte Pichon die strittige Si-
tuation. ,,.Dahin wollte ich auch,
und es kam zur Beriithrung.
Okay, es war kein schoner Move,
aber dasselbe hat er letzte Saison
in Osterreich mit mir gemacht.
Das hier war nicht so hart, er
musste zu Boden und das war’s.
Ich verstehe, dass er wiitend war,
aber dass er mich zweimal vom
Bike holen wollte, ist nicht gut
fiir den Sport. Mehr ist dazu
nicht zu sagen.”
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Weltmeister, aber das
Rennen nahm fir Everts
kein gutes Ende

Auch nach Rennende kochte
das Blut des Belgiers noch heftig,
der die Pressekonferenz in Siid-
afrika boykottierte. , Die Attacke
von Pichon war so aggressiv, dass
ich zu Boden musste“, meinte
Everts im Riickblick. ,,Uber diese
Aktion war ich dann so wiitend,
dass ich zur nichsten Kurve ging
und auf ihn wartete und meine
Brille nach ihm warf. Ich weif3,
dass diese Reaktion nicht nur
falsch, sondern auch &iuferst
dumm war, und ich hitte nicht
so reagieren diirfen. Ich bin dann
spdter zur Jury und habe mich
fiir mein Verhalten entschuldigt,
auch dafiir, dass ich nicht zur
Siegerehrung gekommen bin,
um mir mein Nummer-1-Num-
berplate abzuholen.*

Zwei Monate spidter wurden
beide Kampfhihne von der FIM
mit Geldstrafen sanktioniert.

Verlieren war fiir Stefan
Everts einfach keine Option. Und
weil er so besessen vom Siegen
war, konnte er auch zehnfacher
Weltmeister werden — und damit
bis heute erfolgreichster Moto-
crosser aller Zeiten.

Kein Gliick fur Dobes

Die MX2-Klasse in Sun City be-
herrschte ein gewisser Ben Town-
ley, der wie Everts bereits vor
dem Saisonfinale 2004 den WM-
Titel in der Hand hatte. Superstar
Townley, der seine Weltkarriere

HODGKINSON
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Collin Dugmore, in seiner ersten Heimat ein Superstar

mit 15 in Deutschland startete,
kidmpfte in Sun City vor allem
gegen Tyla Rattray und den
19-jahrigen Antonio Cairoli. Der
schmadchtige Italiener hatte im
ersten Lauf den Holeshot, aber
bereits in Kurve 2 zog Townley
aggressiv innen vorbei und davon.
Bis zum Ziel konnte der Kiwi den
Local Hero Tyla Rattray knapp auf
Distanz halten. In Lauf 2 hatten
zundchst Cairoli und sein Lands-
mann Federici die Rider vorn,
doch erneut iibernahm nach we-
nigen Runden der bérenstarke
Townley die Fithrung. Mit dem
Doppelsieg kronte ,,BT“ seine tol-
le Saison und wechselte voller
Zuversicht in die MX1-Klasse.

Aus deutscher Sicht versuchte
Josef Dobes auf Kurz-Suzuki sein
Bestes im MX1-Feld, kam aber
nicht mit der Strecke zurecht
und wurde in Lauf 1 auch noch
von Marnicq Bervoets abgeschos-
sen. Erfolgreich war dagegen die
KTM-Teenager-Truppe von Her-
bert Kosak, vertreten durch das
Traumpaar Gareth Swanepoel
und Aigar Leok. Beide lieferten
sich im ersten MX2-Lauf einen
harten Fight um Platz 3, den der
introvertierte Este in der letzten
Runde fiir sich entschied. In der
Tageswertung holten Leok und
,Swanie“ die Plitze 4 und 8, ein
gliicklicher Tag in Afrika fiir den
legenddren deutschen Teamchef
Herbert Kosak. m

Zu Hause: Collin Dugmore

RENNERGEBNIS

Sun City (ZA), 26. September 2004

MX1Lauf1

1. Mickaél Pichon (F) Honda
2. Stefan Everts (B) Yamaha
3. Joshua Coppins (NZ) Honda
4. Kevin Strijbos (B) Suzuki
5. Steve Ramon (B) KTM
6. Billy MacKenzie (GB) Yamaha
7. Cédric Melotte (B) Yamaha
13. Collin Dugmore (ZA) Honda
MX1 Lauf 2

1. Joshua Coppins (NZ) Honda
2. Mickaél Pichon (F) Honda
3. Steve Ramon (B) KT™M
4. Kevin Strijbos (B) Suzuki
5. Yoshitaka Atsuta (J) Honda
6. Greg Albertyn (ZA) Suzuki
7. Cédric Melotte (B) Yamaha
8. Marko Kovalainen (FIN) Honda

HODGKINSON

HODGKINSON

HODGKINSON

NACHRICHTEN

SPEEDWAY-BUNDESLIGA
WG. CORONA ABGESAGT
Die FuB3ball-Ligen ringen noch
um eine Losung; im Bahnsport
wurde die Speedway-Bun-
desligasaison 2020 wegen

der Pandemie nach Abspra-
che zwischen DMSB und den
vier teilnehmenden Vereinen
GUstrow, Brokstedt, Lands-

hut und Stralsund abgesagt.
Die Liga sollte in acht Rennen
dieses Jahr erstmals mit Hin-
und Ruckkampfen ausgetragen
werden. ,Parallel arbeiten die
Ligavereine und der DMSB
weiterhin ergebnisoffen und
abhangig von den weiteren Ent-
wicklungen an einer méglichen
Alternativlosung®, so Liga-
Sprecher Gunnar Morke. Auch
der Speedway Team Cup (2.
Liga), der letztes Wochenende
in Cloppenburg beginnen sollte,
ist bis auf Weiteres ausgesetzt.

LANGBAHN-WM-AUFTAKT
HERXHEIM ABGESAGT
Erwartungsgemal musste die
MSV Herxheim den an Christi
Himmelfahrt (21.05.) geplan-
ten Langbahn-WM-Auftakt
wegen der Corona-Krise
absagen. Da Herxheim nur an
dem Traditionstermin mit bis
zu 15000 Zuschauern rechnen
kann, gibt es keinen Aus-
weichtermin. Auch der zweite
WM-Lauf in La Réole (F) am
20.06. ist gefahrdet. Da auch
Muhldorf (geplant am 5. Juli)
derzeit noch keine behordliche
Genehmigung vorliegt, ist die
WM 2020 insgesamt unsicher.

HENRY JACOBI OPERIERT
Henry Jacobi, Rookie in der
MXGP-Klasse, unterzog sich
letzte Woche einer routi-
nemanigen Bandscheiben-
Operation. Der 23-jahrige
Yamaha-Pilot hatte sich bei
einem Sturz beim WM-Auf-
takt im englischen Matterley
Basin verletzt und war somit
beim folgenden Grand Prix

in Valkenswaard (NL) mit
Schmerzen sowie einem
Taubheitsgefuhl im linken
Bein benachteiligt. Nach eige-
ner Aussage plant Jacobi eine
dreiw6chige Reha-Pause, um
anschlieBend wieder voll in
das Training einzusteigen. |
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Lin I@Lahr

$Q7 quattro TDI, EZ 10/2016, 50695 km,
320 kW (435 PS), Tintenblau, Leder, Ma-
trix, Virt. Cockpit, BOSE, 22" LMR, 1. Hd.,
63.890,- € (MwSt. awb.). Link.Lahr GmbH,
DreyspringstraBe 19, 77933 Lahr, Tel.
07821-580082, www.link-lahr.de H

‘mehr: marktpiatz.auto-motor-und-sport.de Nr. 52355

LinkLa

SQ7 quattro TDI Lang, EU 6¢c, EZ
03/2017, 48956 km, 320 kW (435 PS),
Pano, Matrix, BOSE Surround, Virt.
Cockpitu.v.m., 66.590,- € (MwSt. awb.).
Link.Lahr GmbH, Dreyspringstr. 19,
77933 Lahr, Tel. 07821-580082,

www.link-lahr.de H

mehr: marktplatz.auto-motor-und-sport.de Nr. 52354

aoon  Link.Gruppe
S5 Sportback TDI, 6d-TEMP, EZ
01/2020, 5890 km, 255 kW (347 PS),
Carbon-Decor, Matrix, B&O Sound
u.v.m., 77.777,- € (MwSt. awb.). Link.
Lahr GmbH, DreyspringstraBe 19,
77933 Lahr, Tel. 07821-580082,
www.link-lahr.de H

mehr: marktplatz.auto-motor-und-sport.de Nr. 52357

EAESRER]
430 Gran Coupé, 6d-temp, EZ
05/2019, 27900 km, 185 kW (251 PS),
M-Sportpaket, Business-Paket inkl.
ConnectingDrive, BMW Garantie, 35.950,-
€ (MwSt. awb.) Autohaus Dura, A. Dura,
Alexander Fleming Ring 15, 65428
Russelsheim, Tel. 06142/9612097,
www.autohaus-dura.de H

mehr: marktplatz.auto-motor-und-sport.de Nr. 52323

wsmobile die

TAHOE =2021= RST, 0 km, 261 kW (355
PS), Farbe wahlbar, LED, 22" LMR u.v.m.,
90.000,- € (MwSt. awb.), Verbr. I/100 km:
11 auBero., 14 innero., 13 komb., CO2 300
g/km, Kl. G. US-MOBILE.DE EUROPE UG,
Im Neugreut 12, 74199 Untergruppen-
bach, Tel. 07131-970697, www.us-mobile.de

H

mehr: marktplatz.auto-motor-und-sport.de Nr. 52376

C8 =MJ2020= 6.2 L V8 Mittelmotor,
NW, 364 kW (495 PS), GT1-Sitze Leder,
Navi, los-Audio, Apple Carplay u.v.m.,
89.900,- € (MwSt. awb.), Verbr. 1/100
km: 9,5 auBero., 13,5 innero., 11,5
komb., CO2 350 g/km, KI. G. US-MO-
BILE.DE EUROPE UG, Im Neugreut 12,
74199 Untergruppenbach, Tel.

07131-970697, www.us-mobile.de H

mehr: marktplatz.auto-motor-und-sport.de Nr. 52379

ussmobile de

SHELBY GT500 =2020=, NW, 559 kW
(760 PS), 5,2 V8 Motor, 7-Gang Dual-
Clutch, Farbe wahlbar, Navi, Klima,
SHZ, 121.900,- € (MwSt. awb.), Verbr.
1/100 km: 13,5 auBero., 16,8 innero., 15
komb., CO2 320 g/km, KI. G. US-MO-
BILE.DE EUROPE UG, Im Neugreut 12,
74199 Untergruppenbach, Tel.

07131-970697, www.us-mobile.de H

mehr: marktplatz.auto-motor-und-sport.de Nr. 52371

’%2" General Motors

wi-mabile de

YUKON DENALI =2021=, NW, 309 kW

(420 PS), Farbe wahlbar, Leder,
10.2" Navi, LED, 360° Kamera u.v.m.,
110.000,- € (MwSt. awb.), Verbr. 1/100
km: 10 auBero., 14 innero., 12 komb.,
CO2 320 g/km, Kl. G. US-MOBILE.DE
EUROPE UG, Im Neugreut 12, 74199
Untergruppenbach, Tel. 07131-970697,
www.us-mobile.de H

mehr: marktplatz.auto-motor-und-sport.de Nr. 52374

CLK 63 Cabrio, deutsches Sammler-
stiick, im Jahreswagenzust., 86000 km,
EZ 08, Voll., neuw., 49.500,-. 0170/6823950

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

C 63S, AMG, deutsches Ocean Blue Ca-
brio, 1 von 20 deutschen Modellen, nur
6000 km, wie neu, 99.500,-. 0170/6823950

Service

Abonnenten-Service &
Einzelheftbestellungen

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

r i
-
F 4

Kaufe Original Arden Jaguar Fahrzeuge.
E-Mail: jagfan72@gmx.de H

x
F 4
F

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

Tel. 0711/320688 88
Fax 0711/182-2550

Bestellservice* und Abo-Service
motorsportaktuell@dpv.de
*Bitte Bankverbindung angeben

Chiffre

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

YTOTTiT"] MOTOR SPORT aktue
DOR Chiffre Nr. ...
(AN 70162 Stuttgart
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www.Rennsportshop.com

MGB Roadster, Unikat, 3,5 I/V8, LHD,
5-Gang Rover, Edelbrock- 4-fach Verg.,
Minilight 19", 225/50 Spax-Racing-Kryp-
ton, U-Bugel, Bremsservo, Auspuff-V8
Sound Bodyoff Rest., H-Kennz, TUV neu,
VB 39.500,- €, 74211 Leingarten.
Tel. 0171/2755500

mehr: motor-klassik.de Nr. 52278

x
-
F

Leistungskit alle 40i ca. 324 kW/440 PS
u. 600 Nm inkl. Vmax, Kits fur fast alle
BMW/Mini. www.wintertuning.de H

Macan Turbo, EZ 11/2014, 144000 km,
294 kW (400 PS), Pano, BOSE-Sound,
21" LMR, bel. Sitze, PDLS, PDK,
Scheckheft bis 123000 km, Topzust.,
40.000,- € (MwSt. awb.). Autohaus
Dura, A. Dura, Alexander Fleming Ring
15, 65428 Riisselsheim, 06142/9612097,
www.autohaus-dura.de H

mehr: marktplatz.auto-motor-und-sport.de Nr. 5232

2006 Porsche Carrera GT, 1. Hand,
deutsche Auslieferung, erst 2.419 km!
Cargold-Collection GmbH, Innstr. 43, 83022
Rosenheim, 08036/7006, www.cargold.com
H

911 Cabrio - 991, Bj. 3/2016, 33645 km,
PDK, 20", neuw. bereift, sehr schone
Farbe, Sportabgasanlage, schéner Klang,
84.500,- €. Tel. 0172/7870025

k'%" Renn/Rallye

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

Beratung - Verkauf - Service

@ Direkt

Importeur
Lutticke motorsport
02354-7046993
www.Ilms-racing.com

Motorsportkabelbdume, Elektronik, Sen-
soren + Lichttechnik. www.Aamgard.de H

SCHARF und SCHNELL :

www.CATCAMS 5=

TEL: +32 (0)3 320.25.60

* NOCKENWELLEN
& ZUBEHOR
[VentilFeder, -Teller, NW-Réder, _..]

°* RENN PLEUEL 6

[SAE 4340, geschmiedet]
poas=—1 ele-ulile—Yog
FANLAGEN
58, FAX -59

RENNAUSPUF|
TEL. 06281/518 -

%" Renntransporter

Bratke Trailer, ideal fur Sportwagen/Oldti-
mer, kippbar, 100 km/h, Ladeklappen,
elektr. Seilwinde. Neu! Ab 17.900.- € inkl.
MwSt. Tel. +49(0)211-54169751 oder Mobll
+49 (0)172-7186266

x
-

I

www.berlin-tuning.com

www.allrad-daewel.de 0651/86503 H

BestWate

Gutes Geschéft + eleganter Firmen-
wagen fur unsere Vertriebspartner! Tel.
01523/3752139, 168@bestwater.de H

YOKOHAMA

YOKOHAMA schenkt Shopping
Gliicksmomente mit Klimaschutz

YOKOHAMA
Technologie-
partner

BRABUS

*Mehr Infos unter: www.yokohama.de

ADVAN Sport

V105 G015

/N

GEOLANDAR A/T

Holen Sie sich

- bis zu 25€ Cash Back +
gratis Baumspende!*

- Aktionszeitraum
16.03. - 31.05.2020

- Beim Kauf eines Satzes
YOKOHAMA Sommer-
oder All Season-Reifen!

SEHR
EMPFEHLENSWERT
YOKOHAMA
BluEarth-A AE50
imersin235/45R
Ausgabe 6/ 2019

BluEarth-A

AE-50 Aw21

MOTORSPORT
VERSICHERUNGEN

Versicherungen
fiir den Motorsport

Rennkasko
Veranstalterhaftpflicht

k’%2” Verschiedenes

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

-
-
F 4

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

y
* Motorradmarkt

Verk. PVM-Schmiedefelgen fir Fireblade
bis 2019, VB 999,-. Tel. 0157/33404003

www.motorspor

Jetzt online abonnieren!

Top-Pramien und attraktive Geschenke zur Auswahi!

m Leser werben Leser
m Testabos

m Jahresabos

®m Geschenkabos

-aktuell.com/abo

\
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BILD DER WOCHE

[HOONIGAN]

| SONAX |

Uberall in der Rennsportwelt herrscht aktuell Rauchverbot. Nur Drift-Star Ken Block kann das Qualmen einfach nicht lassen

Simracing mehr als
nur LUckenfiller

zum Thema Simracing
MSa16/2020

Simracing finde ich eine gute
Ergianzung und nicht nur zur
Lickenfiillung. So konnen viele
von uns ,,Motorsport® betreiben,
die ihn sich sonst vielleicht nicht
leisten konnen. Schreibt doch
mal, wie man auch als Zuschauer
oder Interessent an den Rennen
teilnehmen kann!

Rainer Fletling

per E-Mail

Meiner Meinung nach hat Sim-
racing nichts in Motorsport ak-
tuell verloren. Es ist einfach kein
Motorsport, sondern lediglich ein
Computerspiel.

Marc Ufschlag

per E-Mail

Ich habe mich sehr tiber die
Doppelseite zum Thema Simra-
cing in der letzten Ausgabe ge-
freut. Da wir alle nun fiir eine
nicht absehbare Zeit ohne realen
Motorsport auskommen miissen,
ist Simracing fiir mich die Alter-
native, um doch etwas Racing
sehen zu konnen. Allen, die bis-
lang mit virtuellen Rennen
nichts am Hut hatten, empfehle
ich, der Szene jetzt eine Chance
zu geben. Natiirlich kénnen vir-
tuelle Rennen niemals die realen
ersetzen und l6sen auch bei mir
nicht denselben Nervenkitzel
aus. Dennoch sind die Emotionen
und das Racing im Gegensatz zu
Auto und Strecke real. AuRerdem
nihern sich Hard- und Software
der Realitit immer weiter an.
Ein Beweis dafiir ist, dass Fahrer
wie Max Verstappen auch im
virtuellen Auto zu den absolut

Schnellsten gehéren. Ob auch in
Zeiten des realen Rennbetriebs
noch Platz fiir Simracing ist, sei
dahingestellt. Aber an alle Leser
mochte ich appellieren, die ver-
schiedenen Bereiche des Motor-
sports zu tolerieren (Stichwort
Formel E). Ich denke, hier in MSa
wird ein guter Mix aus Histori-
schem und Aktuellem geboten.
Wenn sich jemand von einem
Artikel nicht angesprochen fiihlt,
kann er ja einfach weiterblittern.
Philipp Witzmann

D-57250 Netphen

MOTORSPORT aktuell
«Leserbriefe»

70162 Stuttgart

E-Mail: msa-lesertribuene@
motorpresse.de

(Bei Mails bitte unbedingt
die Postadresse angeben.)

DEUTSCHER SPORTFAHRER KREIS AKTUELL

Seit mehr als 60 Jahren ist der Deutsche Sportfahrer Kreis e. V. fUr Aktive
und Fans bewahrter Partner, Ratgeber und Interessenvertreter.

Aufgrund der zahlreichen Rennabsagen wegen des Coronavirus liegen uns

aktuell keine festen DSK-Termine vor.

Weitere Infos im Internet: www.dskev.de

MOTORSPORT aktuell 17 | 2020
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Termine

Nachste Ausgabe am 16. April 2020

Vorschau

TV-Programm

Automobil
Donnerstag, 09. April

08.30 Langstrecken-WM, Bahrain (Zus./Wh.) Eurosport 1
09.30 Formel E, Mexico City (Wh.) Eurosport 1
10.30 Rallye Dakar 2020, Highlights Eurosport 1

Freitag, 10. April

ab 03.00 NASCAR Cup, 2.—4. Lauf (Wh., bis 13.45)
08.30 Langstrecken-WM, Austin (Zus./Wh.)
09.30 Formel E, Marrakesch (Wh.)

Samstag, 11. April

Sport 1+*
Eurosport 1
Eurosport 1

14.00 Monster Jam, Kansas City (Zus.) Sport 1

14.30 Porsche GT Magazin Sport 1

16.10 70 Jahre Porsche (Reportage) N-TV
Sonntag, 12. April

08.10 PS — Klassik (Wh.:19.10) N-TV

09.30 24h von Le Mans 2018, Highlights Eurosport 1
10.30 24h von Le Mans 2019, Highlights Eurosport 1
17.00 Auto Mobil (Magazin) VOX

21.20 24h Nurburgring 2019, Highlights Motorvision TV*
2215 NASCAR Cup Series, Fontana (Wh.) Motorvision TV*
Montag, 13. April

ab 0315 NASCAR Cup, 1.-4. Lauf (Wh., bis 17.00) Sport 1+%*

ab23.00 WTCR 2019, V. Real/Macau/Sepang (Wh.)
Dienstag, 14. April

Eurosport 1

ab12.00 Monster Jam, Nashville/Kansas (Wh.) Sport 1+%*
Mittwoch, 15. April

20.20 Supercars Australien, Adelaide (Wh.) Sport 1+%*
Motorrad

Samstag, 11. April

14.35 SuperEnduro-WM, Krakau (Wh.) Motorvision TV*
15.05 X-Trial-WM, La Réunion (Wh.) Motorvision TV*
15.55 Motocross-WM 2019, Imola (Wh.) Motorvision TV*

Sonntag, 12. April

08.30 24h von Le Mans 2019, Highlights Eurosport 1
Simracing

Mittwoch, 8. April

19.00 Worlds Fastest Gamer, 1.—4. Episode eSports 1*
Samstag, 11. April

19.40 eNASCAR Invitational, Texas (Wh.) Sport 1+*
2110 eNASCAR Invitational, Bristol (Wh.) Sport 1+%*
2310 Supercup Virtual, Barcelona/Spa (Aufz.) Sport 1+%*

Internet/Livestreams

Freitag, 10. April

ca.20.00 VRS vVLN-Serie, 4. Lauf LIVE (Simracing)
www.youtube.com -> ,Racespot TV*

Sonntag, 12. April

ca.15.00 MotoGP, Virtual Race Il LIVE (Simracing)
www.motogp.com

*kostenpflichtig

Die ndchsten Rennveranstaltungen
Automobil
— Es waren keine Termine angesetzt —

Motorrad

11.04. Speedway, Osterpokal GUstrow — abgesagt — D
11.04. Speedway-EM-Quali, Debrecen — abgesagt — H
12.04. Speedw. Europ. Open, Neuenknick — abgesagt — D
12.04. Speedway-EM-Quali, Pocking — abgesagt — D

MOTORSPORT IMAGES

F1: Wie geht es Nico Hillkenberg nach seinem Abschied aus der Konigsklasse?

SRO

MOTOGP

—
Motorrad-Historie: Vor zehn Jahren fuhr die Moto2 in Losailihr erstes Rennen
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ARCHIV MULLER

Offroad-Historie: Rickblick auf Egon Millers Speedway-WM-Titel 1983
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