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48  Big Brother is watching you

Die Augen der Welt sind auf Ralf Schumacher gerichtet,
den Mann der 1000 Gesichter

Monaco in ALLEN EcKen

8 Augenschmaus vom Grand Prix de Monte Carlo

700 Jahre

Nigel Mansell,
Jackie Stewart
und andere iber
das 700 Jahre
alte Flrstentum

Titelfoto von Bryn Wiliams L& Acht F1-Profis Uber Nightlife, Strecke und anderes,

e A g e was das kleine Furstentum so besonders macht
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nur noch drei F1-
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So schnell wie
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Enzo hitte sich gefreut

ettliufe im Kurvenkarussel von Monte Carlo beobachtete
der gute alte Enzo immer sehr genau. Beispielsweise 1973,
als dort ein junger Unbekannter mit einem unterlegenen
BRM dem Ferrari-Siegfahrer Jacky Ickx davonfuhr und
sich mit dem Fithrungsduo anlegte, bestehend aus solch Koryphien wie
Emerson Fittipaldi und Jackie Stewart, immerhin mehrfachen Welt-
meistern. Der letzte WM-Titel lag fiir die Edelschmiede fast zehn Jahre
zuriick, und Enzo Ferrari entschied sich am selben Tag, vor dem Fern-
seher in Fiorano, den Jungspund zu engagieren. So kam Niki Lauda zu
Ferrari und Ferrari zu weiteren Titeln.

1984 fiel beim Grand Prix von Monaco wieder ein junger Unbe-
kannter duBerst angenehm auf, ein absoluter Nobody, der in der Turbo-
Ara in einem schwachbriistigen Tyrrell ohne Turbo durch den Regen
Richtung Senna und Prost preschte. Gertichten
zufolge sprach auch er, der Giefiener Stefan Bel-
lof, als Folge davon spiter bei Enzo vor...

Nicht nur dieser Schliisselmomente wegen,
sondern sicher auch aufgrund des Prestiges, in
dem sich die Rennen in den Gassen des Millio-
nirsstidtchens am Mittelmeer rekeln, hitte JI
Commendatore Ferraris erster Monaco-Sieg seit
Gilles Villeneuve 1981 gut gefallen. Von Michael
Schumachers sagenhaften Quali-Zeiten, die
Frentzen dann doch iibertraf, mit seiner ersten
Pole — Gratulation von hier auch dafiir —, bis hin
zu dem Moment, als Eddie Irvine und Michael
Schumacher Jean Todt in die Luft schmissen, als
sei es einzig sein Verdienst... der Grand Prix von
Monaco, umstritten seiner wenigen Uberholmdg-
Dritter Monaco-Siea fir Schumacher lichkeiten wegen, war .auch 1997 ur}vergeﬁlich.

Grund genug, Impressionen und Erinnerungen an
Monaco von Nigel Mansell, Jody Scheckter, Jackie Stewart und anderen
Revue passieren zu lassen — ab Seite 46.

Der Hauptgrund, weshalb der Sieg, der den Traditionsrennstall in
der Konstrukteurs-WM nach vorne bringt, Enzo Ferrari ebenso wie
Motorsport-Fans in aller Welt viel bedeutet hitte, ist aber natiirlich das
Datum: Am 11. Mai 1947, also vor exakt fiinfzig Jahren, nahm ein Fer-

rari das erste Mal an einem Wettrennen teil. In Pia-
cenza, mit Franco Cortese am Steuer, V12 Zylinder
unterm Bug. In Fithrung liegend, fiel Cortese in der
27. Runde aus — eine Tradition, die die roten Ren-
ner dieses Jahr bislang eher mifiachtet haben; was
uns allen nur recht ist, da es die Rennen diese Sai-
son umso spannender macht.

Matthias Penzel

Sie konnen alles steuern.
Aber Sie miissen es nicht.

BRYN WILLIAMS

Der Fotograf dieser Titel-
seite ist regelmafigen
Lesern dieser Spalte ein
alter Bekannter. Bryns -
Arbeiten haben schon so
manches ‘Action-Cover’ h
von FI Racing geschmiickt. Er hilt Ralf Schu-
macher fiir einen Mann der Zukunft.

EVERHARD HEBLY

Wenn unser Holland-Spe-
zialist etwas iiber Jos Ver-
stappen sagt, dann hat das
meistens Hand und Fuf3.
Weil wir bei Everhards
jlingstem Statement aus
dem Staunen gar nicht rauskamen, schrieb er
uns eine Story dazu — ab Seite 60

DAVID TREMAYNE

4l = CILEEES Corkrof

Motorsportbegeistert, seit CASSETTE RECEIV vxa TOA-7565R |
er als Kind ein Foto von
Jackie Stewart in einem
powerslidenden BRM sah,
beobachtet David seit
dreifiig Jahren, was in der ;
Formel 1 geschicht, aber auch fast jeden

Schritt Stewarts — ab Seite 64
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NICK BAGOT

Firmen aus aller Welt pum-
pen jihrlich Millionen in
die Formel 1. Jeder kennt
die Namen der Sponsoren,
wenige kennen ihre Pro-
dukte. Hiervon fasziniert,
sprach Nick mit Industriekapitinen und Spon-
soren-Managern — ab Seite 72
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Kein guter Tag fiir Williams

fianz wie es auf dem Traditionskurs Tradition ist, besann sich
Willlams in Monte Carlo. auf das Rezept, das dem Team seinen
Ietzten Sieg im Kurvenkarussell bescherte:'den von Keke Ros-
borg, der hier,vor vierzehn Jahten trotz widriger Umstande auf
Slicks gestartet war ~ und im Trockenen seine Schafchen ins
Irockene brachte. Die Situation 1997 war anders. Der compu-
tarisierte Wetterfrosch hatte Williams auf den Leim gefuhrt.
Belde Autos kamen schon am Start kaum von der Stelle, die
Stracke trocknete nicht ab, und selbst auf profilierten Reifen
Konnten weder Villeneuve noch Frentzen FuB fassen. Fir den
Doutschen kam das Aus in der Hafenschikane, in der er sich an
dor Absperrung seine Aufthangung ramponierte — auch fast
Iradition flir ihn: ein paar Meter weiter zerstérte er sich im
vargangenen Jahr Frontfligel und Nase. 5

Foto: Darren Heath. Canon EOS 1n, 200mm Objektiv, Fuji
Velvia Film, 1/250 Sek. bei Blende 4
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Geheimnis geliiftet

Die treibende Kraft hinter McLaren muB sich keines-
wegs verstecken. DaB das Wunderwerk in aller Regel
unter der Motorabdeckung vor allzu neugierigen
Blicken der Offentlichkeit abgeschirmt wird, ist
jedoch versténdlich: Der-Mercedes-Benz FO110E
peitscht {iber 700 Pferdestarken aus seinen V10-
Zylindern, er-miBt 59 x'55x-46 cm und.wiegt ohne
Kupplung 124 Kitogrdamm - wer:wollte sich davon
“nicht eine Scheibe abséhneiden? ¢ b
. Foto; Jiirgen Kupps. Canon EOS 1n, 70-200mm
i* ¢ Objektiv, Fuji ;lle[Vi?'-Ifilm, 1/500 Sek. bei Blende 5,6
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sonst so nett lacheinden Shir

SpaB beiseite, in Wahr
duld, die Damon anfeue anos Unmut tiber
seinen Landsmann Kata m im Qualifying eine
fliegende Runde verm den erhobenen
Mittelfinger in Bewegu: eB...
Foto: Michael Cooper. Canon EOS 1n, 600mm Objektiv,
Fuji Velvia Film, 1/125 i Blende 8




LAT ARCHIVES, DARREN HEATH

 Rot und Spielk

Zu Ferraris 50. Geburtstag sollte si
jeder bekennende Ferraristi diese
Termine im Kalender rot anstreichen:
31. Mai/1. Juni: Rom. Ein riesiges
Fest flir das ‘cavallo rampante’ in der
italienischen Metropole. Gemunkelt
wird von VIPs, die in Boxengassen
nicht gerade regelmaBig aufkreuzen -

Papst, Pavarotti etc.

5. - 8. Juni: Maranello und Fiorano.
Aus Griunden des Werksschutzes
werden fir Fans nicht alle Bereiche
zuganglich sein, aber auch hier sollen
Fahrzeuge aller Jahrgange auffahren.

5. - 6. Juli: Ferrari Racing Days auf
dem Niirburgring — die Eifel bebt. Im
vergangenen Jahr drehten Michael
Schumacher, Niki Lauda und Jody
Scheckter in ihren Meisterautos ein
paar Runden. AuBerdem gab’s noch
viel, viel mehr rotes Blech zu sehen.
26./27. Juli: Fur Formel 1-Fans, die
auch an GT-Sportwagen ihre Freude

. haben, ware die Ferrari F355-Challenge

auf der brandneuen Strecke in Oschers-
leben interessant.

>




ennfahrer wollen nattir-
lich nie langsamer fahren.
Deshalb stand ich den
profilierten Reifen, die
ich erstmals vor dem

‘ Grand Prix von Monaco
ausprobierte, zunichst ablehnend
gegeniiber. Aber ich fand sie dann bei
weitem nicht so schlimm, wie man mir
anfangs glauben machen wollte.

Die ab 1998 vorgeschriebenen Reifen
haben bereits heute den Ruf, die For-
mel 1 dadurch deutlich abzuwerten.

* Natiirlich werden die Autos langsa-
mer. Sie werden fast genau auf das Ni-
veau der Rundenzeiten von 1996 zu-
riickfallen. Das ist ganz lustig, denn ich
kann mich an niemanden erinnern, der
die Vorjahresautos als unertraglich
langsam gebrandmarkt hat...

Der entscheidende Unterschied ist,
daf3 sich der Fahrer seine Zeiten nun
mit einem sensibleren Gasfuf} erfahren
muf3, wihrend er bisher das rechte Pe-
dal nur auf den Boden pressen mufte.

Ich stecke allerdings in einem Dilem-
ma. Wie alle anderen bin ich natiirlich
ein Speed-Freak. Ein Erlebnis, das ich
nie vergessen werde, war, im Williams
FW14B mit aktivem Chassis und Qua-
lifying-Reifen tiber die Piste von Estoril
zu powern. Das Ding klebte so irrsinnig
auf der Fahrbahn, daf} ich dachte, jetzt
reifit’s die Querlenker aus der Veranke-
rung! Andererseits hat ein schones Ren-
nen nichts mit ultimativen Rundenzei-
ten zu tun, und schon gar nichts mit
dem Spaf3, den ein Fahrer hat.

Niemand kann durch blofles Zu-
schauen sagen, wie schnell ein Auto ist.
Nur die Drifts deuten an, dafl man im
Grenzbereich unterwegs ist. Und genau
diese Action und spannende Uberhol-
manéver wollen alle sehen. Die Ironie
besteht darin, dafl wir einer solchen Si-
tuation wahrscheinlich um so néher
kommen, je langsamer die Autos sind.

Rennen heifit, Chancen zum Uber-
holen zu haben. Und friiher haben Pro-
filreifen tiber Jahre hinweg dafiir ge-
sorgt, daf} man die ganze Streckenbrei-
te nutzen konnte und solche Uberhol-
manéver moglich waren. Heutzutage
steht uns der Angstschweif3 auf der

olonat

Damon Hill

Von wegen Profil-Neurose...

Der WETMESTER UBER DEN KORREKTEN GEBRAUCH FORMEL 1-RELEVANTER GUMMIARTIKEL

Stirn, wenn wir die Ideallinie verlassen
miissen, weil die Reifen den ganzen
Dreck aufsammeln. Dann verlieren sie
an Haftung, und Uberholen wird un-
moglich. Profilreifen aber miissen im
Sinne der Haltbarkeit eine sehr viel
hiirtere Gummimischung besitzen. Eine
angenehme Nebenwirkung davon ist,
dafB hirtere Reifen viel weniger Dreck
aufsammeln, wenn man die Ideallinie
verldft. Hértere Reifen bedeuten auch
weniger Grip, daf} heifit, wir werden
wieder sehr viel spektakuldrer unter-

Wir konnen die Zu-
schauer nicht
immer weiter weg-
setzen und stindig
groBere Auslauf-
zonen schaffen

wegs sein. Die Vollgaskurven miissen
dann viel feinfiihliger gefahren werden.
Damit steigt allerdings auch das Risi-
ko, daf3 es zu mehr Unfillen durch
Fahrfehler kommt. Je schneller die
Kurve, desto grofer ist diese Gefahr.
Und mit einer geringeren Auflagefliche
der Reifen kommen die Autos nach
einem Dreher auch nicht mehr so

schnell zum Stehen. Bedenkt man, dafl
die Profilreifen aber die Sicherheit ver-
bessern sollten, dann muf} man sich na-
tiirlich fragen, ob dieses Ziel eigentlich
erreicht wird — selbst wenn langsamere
Autos mit weniger Energie gegen die
Hindernisse knallen.

Der Sport wire natiirlich nicht siche-
rer, wenn man alles beim alten belassen
wiirde. Nehmen wir einmal die Eau
Rouge in Spa, eine der schnellsten und
schwierigsten Stellen iiberhaupt. Wenn
ein Fahrer dort im vergangenen Jahr
mit Vollgas durchfuhr, gewann er sofort
vier Zehntel. Ich wette, dafi dort in die-
sem Jahr jeder Vollgas fihrt, weil die
Reifen besser haften. Obwohl die Ge-
schwindigkeiten dort also gestiegen
sind, ist die Kurve sicherer. Die Voll-
gaspiloten haben nun aber eine Stelle
weniger, an der sie schneller als die an-
deren sind. Sie kdnnen also nur Zeit
gewinnen, wenn sie noch schneller auf
der Geraden sind — denn die Eau
Rouge wird inzwischen de facto wie
eine Gerade gefahren. Die Gefahr eines
menschlich bedingten Fehlers sinkt
also. Wenn aber die Technik versagt,
erhohen die immer besseren Reifen und
die hoheren Geschwindigkeiten die
Wucht bei einem Einschlag.

Dieser Sport darf also nur von Men-
schen betrieben werden, die ihn wirk-
lich beherrschen. Niemand sollte sich
einbilden, alles im Griff zu haben. Wir
miissen auf Tempo achten, wie dies seit
jeher im Motorsport getan wird, denn
wir konnen die Zuschauer nicht immer
weiter wegsetzen und sténdig grofiere
Auslaufzonen schaffen.

Das grofite Problem von Profilreifen
hat allerdings nichts mit Spektakel oder
Sicherheit zu tun, namlich die Kontrol-
le der Reifen nach dem Rennen. Sie
miissen eine Mindestprofiltiefe beibe-
halten. Man kénnte sich ein Szenario
vorstellen, in dem Max Mosley mit
einem Geldstiick durch den Parc fermé
l4uft, die Profiltiefen tiberpriift, und
300 Millionen Menschen ihren Atem
anhalten, bis sie wissen, wer denn nun
Weltmeister geworden ist. Dann wird
man jeden auslachen, der kiinftig fiir
mehr Sicherheit pladiert. @
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Grand Prix der Uberraschungen

FuNkSeven

Simon Taylor

ENMAL MEHR WIRBELTE DAS RENNEN M FURSTENTUM DIE HACKORDNUNG DURCHEINANDER

ormel 1-Insider hassen Mo~
naco. Die Mechaniker lei-
den unter schrecklichen Ar-
beitsbedingungen: unsiche-
re Boxen, Zuschauer, die
ihnen tiberall beim Trans-
port der Ausristung zwischen dem
Hafen und der licherlich engen Boxen-
gasse im Weg stehen. Und auch kaum
ein Fahrer empfindet fiir den Ort so
etwas wie Zuneigung. Es ist das Lieb-
lingsrennen von Sponsoren, PR-Leuten
und Fans, also gibt es fiir die Stars
keinen Frieden. Die improvisierten Ein-
richtungen lassen viele Wiinsche offen:
,,Es dauert eine halbe Stunde, sich
durch die Menge einen Weg zur
Toilette zu bahnen®, so ein Fahrer.

Fiir ernsthafte F1-Fans ist das
Rennen in Monaco nicht mehr als
eine glitzernde Prozession. Am
Samstag ist alles vorbei: Das Qua-
lifying bestimmt die Rangfolge in
der ersten Rennrunde und mit
grof3er Sicherheit — aufler den Un-
gliicksraben, die in den Absper-
rungen enden — auch die der letzten.
Uberholen? In diesem Leitplanken-
kanal? Kann mari vergessen...

Aber unter dieser Oberfliche stofit
man schnell wieder auf die Lust der
Formel 1 am Wettbewerb. Alle brennen
darauf, sich unter allen Bedingungen
gegenseitig zu besiegen. Williams hat
hier zwar seit 1983 nicht mehr gewon-
nen, aber Patrick Heads Antwort ist
symptomatisch: ,,Es ist schon fast Tra-
dition, diesen Ort zu hassen. Ich bin
froh, daf} nicht alle Rennen so sind,
aber ich fithle mich geradezu heraus-
gefordert, aus Auto und Fahrer in die-
ser vollig anderen Situation ein siegfa-
higes Paket zu machen.“ Das sagte er,
bevor Frentzen sich seine erste Pole
holte — und bevor sein Team das wohl
schlechteste Rennen seit langem er-
lebte. Williams vertraute auf eine High-
tech-Wettervorhersage, die zwar in Be-
zug auf den Regen, nicht aber auf des-
sen Ende richtig war.

Wir sollten dieses Rennen hegen und
pflegen. Jedes Jahr beweist es uns aufs
Neue, warum Monaco trotz all seiner
Anachronismen fiir immer im Kalender

bleiben sollte. Nicht, weil die Spon-
soren Monaco mdogen oder wegen des
bei den Sonntagszeitungen so beliebten
Jetset-Images. Und auch nicht, weil die
Monegassen so verriickt nach all dem
Geld sind, das in das Furstentum fliefit.
Nein, weil es eines der besten Rennen
der ganzen Saison ist.

Williams vertraute
auf eine High-tech-
Wettervorhersage,
die zwar in Bezug
auf den Regen,
nicht aber auf sein
Ende recht hatte

Man denke nur an Jochen Rindt, wie
er 1970 Jack Brabham in der letzten
Kurve zu einem Fehler verleitete und
dann das Rennen gewann. Oder Ric-
cardo Patrese, wie er 1982 aus dem
Chaos der letzten Runde als Sieger
hervorging. Oder Alain Prost 1984, der
einen Abbruch verlangte, als der Regen
schlimmer wurde und Ayrton Senna in
seinem schwerfilligen Toleman bis auf
acht Sekunden an ihn herangekommen
war. Senna, der 1988 — mit dem Sieg so

gut wie in der Tasche —in der Portier-
Kurve in die Leitplanke fuhr und sich
unter Trinen direkt in sein Apparte-
ment zuriickzog. Und dann Olivier Pa-
nis 1996: kein geschenkter Sieg, son-
dern ein Tag, an dem sein Speed gera-
dezu magisch war.

In diesem Jahr war Monaco wieder
voller Uberraschungen. Eine kam von
Michael Schumacher. Nicht etwa seine
vernichtende Uberlegenheit im Nassen,
sondern der Fehler gegen Ende, in mei-
lenweiter Fithrung. Hitte die St. Dé-
vote keinen Notausgang, dann wire es
ihm so ergangen wie Senna 1988.

Uberraschend war auch die sanfte
Geschwindigkeit von Fisichella, der
lange versuchte, sich Panis’ blaue Nase
vom Leib zu halten. Der junge Italiener
verlor den Zweikampf, aber seine rou-
tinierte Coolness lieferte einen weiteren
Beweis fiir echtes Talent.

Und dann war da noch Mika Salo

\ mit seiner auBlergewdhnlichen Strate-
) gie. Ohne Boxenstopp kam er mit ei-

ner diinneren Benzinmischung bis ins
Ziel, auf vollig abgefahrenen Reifen
und indem er im Leerlauf durch die
Kurven fuhr, um Benzin zu sparen. So
hart wird er sich wohl nie wieder zwei
Punkte verdienen.

Aber all das verblaf3t neben der Lei-
stung von Stewart-Ford und Rubens
Barrichello. Der Brasilianer ist 1997
wie ausgewechselt: entspannt, gut ge-
launt und im Cockpit so gut wie nie.
Einiges davon ist gewif8 Ehefrau Silvana
zu verdanken, aber er fiihlt sich auch
bei Stewart sehr wohl.

Und so schreibt sich nun das Schot-
tenkaro-Team nach einer rauhen For-
mel 1-Taufe in die Geschichtsbiicher
ein. Beide Autos kamen an. Und der
erste Podiumsplatz wurde bereits im
fiinften Rennen an dem Ort erzielt, an
dem der Teamchef selbst seine drei
schonsten Siege feierte. Am Ende eines
Wochenendes, das mit der schmachvol-
len Verbannung des schottischen Mo-
torhomes in ein Parkhaus begann, war
Jackie Stewart sprachlos. Eine Situa-
tion, in der man den Schotten nicht oft
sieht. Und das war die letzte Uberra-
schung von Monaco in diesem Jahr. ©
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Leistung erleben
Starke spuren

Sicherheit haben

Erfahren Sie den Unterschied
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REGLEMENTANDERUNGEN FiUR 1

998 - UND DIE UNMOGLICHKEIT, EINSPRUCH ZU ERHEBEN

Bei meinem Spiel gelten
meine Spielregeln...

daf} die Regularien fiir 1998 entschie-

den und abgedankt seien. An eine
Kehrtwendung, so Mosley, sei nicht zu
denken; trotz der vehementen Kritik, die
von Fahrern, insbesondere von Jacques
Villeneuve, geduflert worden war.

Villeneuve hat in letzter Zeit jede denk-
bare Gelegenheit genutzt, seinen Unwillen
iiber die Reglementinderungen kundzu-
tun. Nachdem er Profilreifen in Barcelona
getestet hat, sind die angestrebten Ande-
rungen fiir ihn ,,ein Witz“.

Nach den neuen Regularien sollen Pro-
filreifen ebenso wie schmalere Autos
Pflicht werden; beides Mafinahmen, die
den mechanischen Grip und damit die
Geschwindigkeiten verringern sollen. Die
FIA rechnet damit, mit lingeren Brems-
wegen mehr Uberholméglichkeiten zu
fordern und damit die Qualitat und
Spannung der Rennen zu verbessern.

Wihrend einige Teamchefs vor allem
die Kosten der Anderungen fiir unnétig

I n Monaco verkiindete Max Mosley,

DER SCHLAGABTAUSCH MOSLEY/VILLENEUVE GEHT WEITER

o JV: Ich wiiBte nicht, wie langere Brems-
wege Uberholmandver erleichtern sollen,
denn es ist einfach, am Limit zu bremsen.
Die Bremswege sind ohnehin kaum langer,

FIA-Prasident Max Mosley weiB auf alles,
was die Reglementanderungen betrifft, eine
Antwort. Auch auf den lautesten Gegner
Jacques Villeneuve. Und so lauten die
Argumente der Pressekonferenz:

o Jacques Villeneuve: Wir sollten in
die entgegengesetzte Richtung
gehen — groBere Reifen und mehr
Grip. So stoppt man auch nach
einem Ausritt besser. S F
Max Mosley: Tatsache ist, daB sich g <

die Aufprallenergie proportional s ¥

zur Reifenhaftung verhalt. Jeder,
der Uiber ein Elementarwissen in
Physik verfugt, kann das belegen.

o JV: Das ganze ist ein Witz. Prazision und
SpaB bleiben dabei auf der Strecke.

reglement Uber die nachsten vier Jahre
extrem stabil bleiben wird.

halten, meinte Ferrari-Rennleiter Jean
Todt: ,,Die Prozedur, mit der die Ent-
scheidung gefillt und vorgestellt wurde,
verlief korrekt. Es wiire daher ein Fehler,
das nun riickgéingig zu machen. Wir
haben bereits mit der Arbeit am neuen
Auto begonnen.“

Des weiteren erklidrte Mosley in Mona-
co, die Chassisinderungen seien nicht
seine Entscheidung, sondern die der
Technischen Arbeitsgruppe der F1 Kom-
mission gewesen. Sie seien entschieden
und stiinden nicht zur Debatte.

Der Satzung zufolge ist eine Anderung
allerdings theoretisch méglich — wenn sich
80% der Unterzeichner des neuen Con-
corde-Abkommens dafiir einsetzen. Da
McLaren, Williams und Tyrrell noch nicht

unterzeichnet haben, verfiigen Mosley fiir

die FIA, Bernie Ecclestone und sieben
Teams iiber Stimmrecht (Stewart noch
nicht). Da Ferrari und Mosley sich bereits
fiir die Anderungen ausgesprochen haben,
erscheint eine Mehrheit unwahrscheinlich.

man hat aber weniger Kontrolle.
MM: Die Fahrer werden sich daran
gewohnen. Wer richtig bremst,
behalt alles unter Kontrolle.

o JV: Reglementanderungen sind im
Sinne der Top-Teams, bei den ge-
genwartigen Regeln verdichtet sich
das Feld — wie man sehen kann.
MM: Mit profilierten Reifen und
schmaleren Autos kann ich den
Teams versichern, daB das Chassis-

Diesmal von einer besseren
Position als letztes Jahr
gestartet, konnte sich Heinz-
Harald Frentzen leider wieder
nicht bis zum monegassischen
Podium vorkampfen. Desillusio-
niert trat er den Heimweg auf
einem sichereren Weg als
durch die Gassen von Monte
Carlo an...

Jackie Stewart libergliicklich

Wer hétte gedacht, daB nach drei gewonnenen Weltmeisterschaftstiteln
und 27 Rennsiegen noch solche Emotionen in Jackie Stewart geweckt
werden kénnten? Nachdem Rubens Barrichello seinen Stewart-Ford auf
den zweiten Platz gesteuert hatte, war Jackies Gesicht so naB3 wie die
StraBen von Monaco. ,lch war in meiner gesamten Karriere noch nie so
gluicklich wie heute", gestand der Schotte. ,Kein Sieg und keine Mei-
sterschaft haben mir solche Genugtuung gegeben wie dieses Ergebnis.”

Newey im Wartestand

Adrian Newey bei Ferrari? Nein, nicht

ganz. Der neue Technische Direktor von
McLaren war in Monaco als interessier-
ter Zaungast zugegen. Newey, der seine

L1VLSAGNYA "SIdW3 ‘11 "H1Y3H NIHEvYa

Spion bei Ferrati? Ner inspizien den F310B

Arbeit bei McLaren erst am 1. August
aufnehmen darf, durchkammte die ge-
samte Boxengasse, um sich die Modifi-
kationen aller Teams en detail anzu-
schauen. Es geht eben nichts liber ei-
nen unvoreingenommenen Beobachter!
SIEHE SEPARATE STORY AUF SETTE 26 »

Zanardi bei Benetton?

Flavio Briatore hat sich
zum Ziel gesetzt,
junge Italiener im
Rennsport zu

Sinne sind ein Ding der Vergangenheit. In
den Sechzigern spurte man den Sog des
Vordermanns schon bei hundert Meter
Abstand; heute sind das nur noch dreiBig.
Weil die heutigen Autos in Windkanélen
entwickelt werden, sind sie sehr wohl extrem
effizient.

o JV: Umso langweiliger es
wird, in der Formel 1 zu
fahren, desto mehr Talente
werden sich in die Indy-
Serie begeben.

MM: Es geht nicht um
Langeweile, es geht um
Sicherheit. GP-Fahrer
wechseln in die Indy-Serie,
wenn sie dort mehr Geld -
bekommen oder weil sie in der Formel 1
nicht unterkommen.

Finpiio Trophy 1961, als Stiring Moss das
Komplette Feld im Nassen Uberrundete. So
filtalmanig war das nicht...

* ¥ Von Girip bekommt man Adrenalin-
“ioiie. Was hat man von Powerslides, die
dunsshon, als fanden sie in Zeitlupe statt?
L kann man sich gleich die Formel Ford
ansehon,

MM (10l geringerem Grip wird eine Kurve
“usiner Kurve. Man kann sie dann eben
it mehr mit Vollgas nehmen.

* ¥ | 4 sind ohnehin die Fahrer, die — als
L sporton - dazu befragt werden sollten.
Dinn wir wissen, wie die Autos reagieren.
Anstatt die ultimative Sportart zu sein,
Iult dio Formel 1 mit solchen Regle-

- tentinderungen Gefahr, zu einem
nchadichen, kleinen Wanderzirkus

AU verkommen.

MM: Was Jacques sagt, tangiert mich

fordern. Der
frithere Lotus-
Star Alessan-
dro Zanardi
wird nun
B mit ei-
g nem Be-
L netton-
%, Cockpit
A\\t flr
- 1998 in Verbindung ge-

% bracht. Der 30jahrige wire in
diesem Jahr fast fiir Jordan gefah-
ren, entschied sich dann aber, bis zu
einem attraktiveren Angebot in der

IndyCar-Serie zu bleiben.

Tyrrell im Ausverkauf?

)| Jacques Villeneuves Manager Craig

L Pollock, Chassishersteller Reynard und
British American Tobacco wird nach-
gesagt, statt ein Formel 1-Team zu
griinden, nun eins kaufen zu

Traute Zweisamkeit: Auch [
auf zwei Réidem fiihlt sich

Schumi in Monaco
wohl

Alex Zanardi fraut den
Ex-Benetton-Piloten
Johnny Herbert um Rat

o JV: Breitere Autos sind weniger effizient, o JV: Mittelmé&Bige Fahrer profitieren von

MM: Tut mir furchtbar leid! Um SpaB soll es

hierbei allerdings gar nicht gehen. Wenn ein weswegen man naher auffahren — und weniger Grip. Hieht. Er ist ein Rennfahrer, und wollen. Gerii
i ‘ ! . Geriichte,
‘ Formel 1-Fahrer SpaB haben will, soll er das Uberholen — kann. MM: Talent zeigt sich, wenn Grip reduziert Honnfahrer wollen immer nur mehr & i fiir $24 Miv.':l cTyrr;‘I'r:r‘w:Z?bne‘:n
f mit seinen Millionen machen... MM: Windschattenfahrten im urspriinglichen wird. Das erste Rennen, das ich sah, war die. (41, mehr Speed - mehr von allem! 38 5 , o g @w® wolle, wurden ;!ementiert
o y - 2 L} 0}
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7WEITER DEUTSCHER MOTORENHERSTELLER GEHT IN DIE FORMEL 1

BMW gibt griines Licht
fiir Formel 1-Einstieg

er BMW-Vorstand hat ein For- Alessandro Benetton, wo-
mel 1-Motorenprojekt abgeseg- nach dessen Formel '1—Sta11
net, mit dem die Miinchner im nicht zu erwerben sei, soll dash.pm
s i insti haben sein. An-
2000 in die Grand Prix-Arena zu- Team guinstig zu
‘ {?i};i(kehren konnten. geblich bekundet auch das aus dem
i Zuletzt war BMW bis 1987 in der Tourenwageg— und Rallyesport bC.—
Formel 1 engagiert. Uber eine Riick- kannte Prodrive-Unternehmen sein In-
kehr des deutschen Herstellers in die

teresse an Benetton. Die verantwort-
Konigsklasse des Motorsports wurde lichen S‘Fellen ?n Ingolstadt und Ban—
immer wieder spekuliert. Vermutlich bury weisen diese Vennuturigen je-
wurde die Entscheidung kurz vor dem doch zurtick.
Grand Prix von Imola gefillt. Das Pro-
jekt soll offiziell im September auf der
IAA in Frankfurt prisentiert werden.

Heinz-Harald Frentzens knapper

Sieg vor Michael Schumacher in Imola
war der erste Doppelsieg zweier Deut-
scher in der Formel 1-Historie. Zu-
sammen mit Ralf Schumachers Qua- Jo:
lifikation in der dritten Startreihe
hatten die Deutschen noch nie zu-
vor ein derartiges Profil in der Welt-
meisterschaft bewiesen.

Im Zusammenhang mit dem bis
1999 dauernden Mercedes-Engage-
ment an der Seite von McLaren und
dem BMW-Einstieg kursierten auch
Geriichte iiber Audi-Ambitionen.

Y

deutsche Hersteller viel ver- -
sprechen: Ralf Schumachet, Jorg
Miiller, Heinz-Harald Frentzen
und Michael Schumacher

\ Trotz eines Dementis von Firmenbof3
7\ Sieht Damon Hill 1998 das Blaue?

ndauernde Haltbarkeitsprob- lierte der amtiere.:nde Weljcmeiste.lr vor-
leme seines Arrows kénnten be- sichtig, ,,doch wir haben immer ir-
euten, daf3 Hill bald fiir Prost,

gendwelche Ol- oder Wasserlec_ks. An-
die “Equipe bleue’, fahren wird. statt die Autos §téndig zu rep‘s:meren,
Ich mochte nicht drohen®, formu- sollten wir sie lieber fahren...

Alain Prost riumte ein,
Hill auf 1998 angesprochen
zu haben. ,,Wenn die Namen
| Hill und Prost in einem Zu-
sammenhang genannt wer-

. den, dann ehrt mich das
sehr®, erklarte der vierfache
Weltmeister. ,,Jch werde mit
Damon Hill in Kontakt
bleiben. Ich bin ein Fan

% von ihm, seit wir 1993 zu-

N sammen bei Williams
gefahren sind.“

| ..1993 waren sie noch Teamkollegen

bei Williams. Konnte Hill (rechts)
1998 fiir Alain Prosts Team fahren?
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WIE SPARSAM GEHT MAN |
MIT $30 MILLIONEN UM? |

Michael Schumacher erwirbt Marmela- i
de bisweilen kiloweise im Ausland, weil |
ihm der Brotaufstrich in der Schweiz zu

teuer ist. Dem zweifachen "
Weltmeister geht aller- U,
dings keineswegs das Mamiflggg'i::m:
Kleingeld aus. Er sei in der Speisekam
sparsam erzogen Wor=|  jen wir in Kerpen|
den, und diesen Cha- welche Eim'(‘alll:el“
be er auch wir das nachsle
fageEig e heimfahren|

als Multimillionar nicht
auf, lieB der Mann

mit dem fiirst-
lichen Salar
verlauten.

Politiker im Rennsport?

Daf3 sich Ex-Premierminister John Major bei
Mclaren umgesehen und Gerhard Schréder
(SPD) in einen Wiliams hat einpassen lassen, hat
mit deren Zukunftsplanen... nichts zu tun.

Eme Fuur Never Naven?

Williams antreten. Die fol-
genden Hersteller konnten
mit einem Formel 1-Ein-

BMW wird ab 2000 mit S

stieg nachziehen:

BMW Williams
Audi Benetton? B
Toyota Benetton?
Honda (Werk)  Benetton?
Chrysler Benetton?
Porsche Benetton?
Hyundai Arrows?

Einsatz des
Pace-Cars
verteidigt
inch dem Startunfall wurde in Argentinien das
N "ace-Car eingesetzt. Zu diesem Zeitpunkt lagen
‘I'rlimmer auf der Strecke, und die Reifentemperatu-
10 waren nicht optimal; So wie in Imola 1994. Darauf an-
genprochen, meinte FIA-Priasident Max Mosley: ,,Ich weif3
nicht, was Sie mit der Aussage “Triimmer auf der Strecke
wie in Imola 1994’ meinen. So weit ich weif3, gab es weder
i lmola 1994 noch in Argentinien Reifenschiden. Hinter

* e Pace-Car sind die Autos relativ langsam.“ Genau. Und

s Ciltick hatte auch niemand zu wenig Bodenfreiheit...

SCHWARZE FLAGGE
Die FIA muB Profil zeigen

e war das gleich mit dem Monty Python-Sketch, wo
Wman die Wahl hat zwischen einem funfminttigen und

einem halbsttindigen Streit? Wenn Max Mosley der Geg-
ner ist, ist die Dauer bedeutungslos. Sie verlieren so oder so.

Mosley ist der perfekte Politiker. Er Uberredet Sie mit Leichtigkeit
dazu, ohne Fallschirm aus einem Flugzeug zu springen und fragt
Sie noch dazu, warum lhnen das nicht selbst eingefallen ist. Geben
Sie ihm lange genug Zeit, zu erklaren, warum schlanke Autos und
schmale Reifen die Zukunft sind, und Sie werden ihm glauben.

Viele aber halten den aerodynamischen Abtrieb flir das Grund-
problem. Warum also nicht die Fligel wegwerfen? Zwei Griinde.
Erstens wiirde dann die Optik nicht mehr den High-tech-Geraten
entsprechen, die das Mysterium Formel 1 ausmachen. Zweitens,
und noch wichtiger, fielen millionenschwere Werbeflachen weg.

Kommt also ein Fligelverbot nicht in Frage, dann mu man
Mosley wahrscheinlich recht geben. Mit dem Verbot der Schirzen
wollte man dem Abtrieb Anfang der 80er Jahre zu Leibe riicken,
aber clevere Kopfe bringen ihn immer wieder zurlick. Genauso wie
oAbl e e die Pferdestarken. Keine Einschrankung

/ konnte letztendlich die Geschwindigkeit re-

7 duzieren. Egal, wieviele Umdrehungen ein
V10 erzielt: Die Power kann nur tber rotie-
rendes Gummi auf den Boden gebracht wer-
den. Es sieht also so aus, als ware der Ball in
Tokio und Akron gelandet, auch wenn man
dort nichts davon wissen will.

Es war sehr erfreulich, von Mosley in Mo-
naco zu hoéren, dal der Trend zu immer mehr
Kurven katastrophal sei und der Formel 1 das Publikum stehlen
wurde. Noch erfreulicher seine Aussage: ,Wir werden die Autos so
bauen, da man ohne Gefahr fur Leib und GliedmaBen durch Eau
Rouge fahren kann. Naja, GliedmaBen vielleicht doch...”

Mosley rtgte auch den Larm, den Jacques Villeneuve seit zwei
Monaten zu diesem Thema macht. Er halt das Geschrei des Kana-
diers fir Teil eines Plans, Williams den momentanen Vorsprung so
lange wie mdglich zu sichern. Und Mosley plant eben andere
Dinge. Wenn er verhindern will, daB sich die scharfen Reaktionen
von 1994 wiederholen, braucht er einen guten Schlachtplan gegen
die standig steigenden Geschwindigkeiten. Besonders dann, wenn
ein Reifenkrieg zu immer weicheren Gummimischungen fuhrt.

Was man aber anzweifeln darf, ist die Fahigkeit der FIA, die Tiefe
von Reifenprofilen zu kontrollieren, ohne daB es dabei zu fragwirdi-
gen Disqualifikationen kommt. ,Dabei wird es am Anfang sicher
den ein oder anderen AusschluB geben*, meinte Mosley dazu,
»aber das Problem hatten wir ja schon 1994 mit dem Holzbrett.
Das Durchsetzen der Profilreifen erfordert dieselbe Intelligenz und
denselben technischen Verstand, mit denen man die Gesetze flr
normale StraBenreifen macht.”

Mit anderen Worten, wenn der TUV-Lehrling mit seinem Profil-
meBgerat in der Lage ist, festzustellen, daB StraBenreifen allzu
slickverdéchtig sind, dann dirfte diese Arbeit auch fiir die FIA-
Prifer mit ihren ausgefeilteren Geratschaften keine groBe Heraus-
forderung darstellen. Hoffen wir, daB er recht hat.
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| Oldies und Goldies in Monaco
Sieben Tage vor dem GP-Wochenende trafen sich Oldtimer-Fans aus aller
I— Welt zu einem Wochenende der historischen Laufe in Monte Carlo. Mancher

bezahlte bis zu 3000 Mark, um in den Gassen des Fiirstentums ein paar
flotte Runden zu drehen. Joaquin Folch (rechts) konnte das Hauptrennen
| des Tages in Graham Hills Lotus 49 von 1968 fiir sich entscheiden.

MICHELIN RUSTET SICH FUR FORMEL 1-COMEBACK

i =
Alles unter einem Dach -
is?
Team, Motor und Gummis:
! as Duell der Reifenhersteller Dupasquier lief$ in Imola verlautc.:n,
i kénnte demnéchst zu einem er ,,denke an 1999%, ein frﬁherer Ein-
i groBeren Wettkampf mit im- stieg sei zu ubereilt. Bndgestgne ;
' mer mehr Beteiligten werden. PP kiindigte seine Rl‘ic.l'<kek-1r in fi1e
‘; Offenbar von Bridgestones SRS Formel 1 urspriinglich fiir
1 beachtlichem Einstieg . 1998 an, um dann d.och : K l_ R T E >< T
4 diese Saison ermutigt, hat ] scI}on dieses Jahr mitzu- A
sich Pierre Dupasquier 3 3 rmsc.:hen. i UKYO
von Michelin bereits mit : DIC‘ ReglemenFanderung, A ERVA A
Bernie Ecclestone und 4 ab ‘98 Pfofﬂre1f§p voxl;zmg—
einigen fithrenden Team- > sch;ellper(li, Wl{;de " - M| N A = D |
chefs zusammengesetzt. chelin den Vorte :
Weltweit hat Bridge- verschaffen, auf Was Wit dolh orsiis A2
stone dieiase/yors | derselbiert Bofwick= Ein zehn Jahre alter Toyota Corolla.
ne: Der japa- lungsstufe wie die T :
nis‘che Konzern anderen zu starten. Und was ist dein derzeitiger Wagen?
K Ilert 19 . Michelin begab sich  |x Ich habe keinen. Ich leihe mir manchmal
d(;?téoe;ehéﬁs 0 e 1977 das letzte Mal - mit £ den Mini Cooper meines Vaters. Ich hatte
mit dem weichen " Renaults Turbo — in die S e e
schwarzen Stoff; Formel 1 und bereifte Fer- g VoraiR heta
Goodyear und Mi- rari 1978 —und 79 zu de- § ' : e
Chel'myfolgen mit Markt- ren letztem Fahrertitel. Auch =8 it \_velch or Hichstgeschwin dlgkeI;warst
anteilen {iber 17,9%. Bei die McLaren von 1984 fuhren % le; ls":gga?:'i d :rdSlr?‘Be_u ;::Frr\"l"egs}; |
dem derzeit steigenden F1- bei jhren 12 Siegen von 16 Ren- |2 ot ﬁma?;,tn'% | :" 3 a}é;%
Fieber ist es fiir einen Reifen- nen mit dem franzdsischen Qum— % ¢ L ; £ mitpaso e ef;hi neem errari
hersteller von der Groflenord- mi. Neben Vertretern der etablierten | : ré";':?i . el 25 g -
i i 3 - ich Dupasquier = ; o : : ; . :
nung Michelins daher mehr als Top szams .traf sic = ¢ o ‘ : a e
konsequent, in das Grand Prix- auch mit Alain Prost, dessen Autos 3 A',‘,&{ﬁﬁ Sy 1/ S ot 3 b RTET ¢ gt
G?;ch(ihen ’einzugreifen. ‘98 mit Peugeot-Motoren starten. = i ﬁ%wﬁg&"u. R wﬁ&ﬁé? £ ? PR TR SRR RN Als ich bei einer Pressekonferenz nach

dem unangenehmsten Witz auf meine

JosTRIFFTIDOL | Sollte Lola mehr in die Pedale treten? | iiorn o ismmto men

hétte mich nach dem unangenehmsten

Senna-Denkmal in

]

1 ] Imola errichtet g::\‘i‘::lz:?;:?\:t;s ﬁf:::‘::r:-' ola Formula 1 hat mit Schulden zwangen, etwa so kalkulieren: 3,7 Mio. \z/:ﬁteﬁgrr: :;::Sk\i)r‘: Zéﬁ—,eféigf;n?:—: g:ar die
| e st i, I ot oionnine s ove ko Ao 2Mie ide || Satarge bt oo
| ast plinktlich zum Todestag von derzeitigen F1-Reprasen- Ve .l . gemeldet; womi lige nach Australien un -ateiname- bei deiner komischen Haut und ohne
| FAyrton Senna wurde vor dem Grand e ieiiend «'- i r(| 1 :\:uc: 1 des Teams, sich beim . rika, 2 Mio. als Anza.hlung fur Cos- Ohren miiBtest du Niki Lauda sein!’
| Prix von San Marino Ende April in qetroffens Die Feuerunfalid tieaji llnll;_:'g..xz Grand Prix von Australien worth, ca. 250.000 fiir Persona!. Nach
i Imola eine lebensgrofie Bronzestatue agf e e e n'. |\| ;1‘1 nllztgrgn,(i zu éen tﬁ}le}:fsten sech- Adam Riese macht das 7,95 Mio. — Hast du je geraucht?

i der Innenseite der Tamburello-Kurve, in e oot ror ) |“..‘ |'nlnlugyn in der esc C;c r;te der fehlen glso nur noch... DM 7.800.000. Ja. Jedes Jahr genehmige ich mir ein
[ der der dreifache Weltmeister vor drei e T i \'|'. it b ﬁgwor len IiIem ub €. Ob dlgses fehlende Klemgeld in das paar — nur drei- oder viermal — wenn ich
| Jahren umkam, errichtet. e e | / .'(. as ecallm im November ‘96 ge- I?ahrrac.i investiert Yvurfie, mit dem neu- richtig gestreBt bin. Nach dem Tod mei-
| Sowohl der Williams-Teamchef Frank e :" indet ‘V_U? & gab. €s — dan‘1'< Lola. lich Spltzengesc.:hwmdlgkercen von ner Schwester. Und in Spa 1995, wo ich
Williams als auch der Streckendirektor von eiin guter Fahrer, der esvel Wi l;«-xc}ts Abtexlungen'fur Design, 333,7 km/h erzielt wurden? Wie bitte, mich im Nassen an vierter Stelle aus
Imola, Federico Bendinel waren ruge- : e =3 dient hatte, in einem guten | ;.‘f';‘.-,..,vff “ﬁﬁiﬁigﬁfggﬁ;ﬁ; e s Cer Dala TR dom Reendients
en, als der brasilianische Botschafter in T : e ¢ Prage, s d S : 5 e o,
%tali,en, Paulo Pires do Rio, das Denkmal Frank Williams vor der Bronzestatue von Ayrion Senna, dem ’ &:’%«.ﬁ:f i St ilch kurzer Zeit einen so hohen widerstand ur}d auf einem Lauf- Maust du Fastfood?
enthiillte. einzigen seiner Fahrer, der in einem Williams umkam \ ) o hle Icnbcrg. aufzubauen, scheint band im Labor. Eher selten.
q% duhier berechtigt; vor allem, wenn :
. - i i bedenkt, dafl Tyrrell beispiels- / Werden F1-Fahrer iiberhezahlt?
Nikis Nierenh‘ansplantahon gegluckt ’?II ILET ~ welne die komplette Saison 1985 mit y Nicht nach meiner
Am 24. April muBte sich Niki Lauda zwecks Nierentransplantation | & = "’n\u,';’,’@';' clnem ‘”lldget von 25 Millionen be- Erfahrung. Ich muBte
ins Krankenhaus begeben. Der Spender einer Niere war sein =Y JAritt, Setzt man die Kosten anderer immer bezahlen!
Bruder Florian. Die Operation verlief ohne Komplikationen — was Il Teams als Maf3stab an, lassen sic
Niki schon kurz darauf mit seinem Bruder (rechts) feierte. ie IKosten, die Lola in die Knie Radler Bruce

Bursford lieB sich
beim Bau seines
Drahtesels von Lola N £ amE> BN €
unter die Arme TN 25
greifen
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Hill auf dem Weg in die Alpen?

Nicht gewillt, sich bei Arrows allzu oft die Haare zu raufen, schaut
sich Damon Hill dieses Jahr friiher nach Alternativen um als letztes
Jahr — urteilten jedenfalls F1-Beobachter, nachdem sie ihn bei
Gesprachen mit Saubers Teamdirektor Max Welti entdeckten...

McLaren optimistisch: :
Alles Newey macht der Mai
liams-Topdesigner Adrian

sehr spit fertiggestellt. Unser Unter-
M Newey als neuen Technischen

nehmen ist darauf eingerichtet®, er-
Klirte Ron Dennis. ,,Aber die umfang-
Direktor verpflichtet. Eine Auseinan-
dersetzung der beiden Teams um den

reichen Reglementinderungen werden
eine sehr sorgfiltige Entscheidu.ngd 'da—
i i i riiber verlangen, wann wir die
gggez:;?iiﬁ?lli?ﬁravzlfnde Entwicklungsarbeit dss
finanzieller Basis neuen Autos been }el:n
eregelt. Der und_rmt der B?up ase
§8"'h i ird beginnen. Es ist sehr
1. Petis unwahrscheinlich, daf}
:::nin?‘)lliisstt in \ Y wir in die Saison 1998
Woking antreten.
Newey ist seit dem

cLaren hat den fritheren Wil-

SN
¥ B mit einem Auto starten,
das noch keinen Meter

i i i ber wenn das
ber nicht mehr gefahren 1st'3 al ¢
% I(;IOVCBIEr:sr \rrlon Williams  Starke Partnerschafi: Ron  die beste Losung sein sollte,
ot Dennis und Adrian Newey 4,1 werden wir auch dazu

titig gewesen. Ohne néhere
Details anzugeben, erklérte der
Designer, das Team habe seinen bis
1999 dauernden Vertrag gebrochen.
McLaren soll ihm nun iiber 5 Mio.
Mark angeboten haben — etwa die
dreifache Summe wie Williams.

Die Frage ist, ob der Aerodynamik—.
spezialist bei McLaren noch rechtzeitig
Einfluf} auf die Gestaltung des Autos
fiir 1998 haben wird. Uber jegliche
Kontroversen um das neue Regle-
ment, die zu Verzégerungen fiihren,
diirfte man sich bei McLaren daher
entsprechend freuen.

,In den letzten zehn bis fiinfzehn
Jahren haben wir unsere Autos immer

_ Alles nur Matzchen des
nordirischen Iren?

In Argentinien brachte Eddie Irvine Ulster-
Loyalisten auf die Palme, als er sich auf
dem Podium fiir die irische statt der bri-
tischen Flagge entschied.

Es war ihm wichtig, seinen zweiten Platz
nicht vor dem Union Jack des Konigreichs
= zu zelebrieren. Bei einem dritten Platz wer-
) den solcherlei Métzchen von der FIA offen-
2 bar nicht geduldet, denn in Imola wehte W *
dann wieder die britische Flagge... 2

bereit sein.“
Dennis wies Vermutungen zurtick,
wonach die Verpflichtung von Newey
zu Spannungen im Team oder mit
Williams gefiihrt habe. ,,Mein Verhalt-
nis zu Frank Williams und Patrick
Head hat sich sogar verbessert®, sagt
Dennis. ,,Alle McLaren-Mitarbeiter
freuen sich auf Adrian Newey. Unser
Technikerstab wird erhalten bleiben.
Neil Oatley bleibt Chefdesigner und
Adrian wird Technischer Direktor.
Wenn sich Chancen bieten, das Unter-
nehmen zu verstirken, dann ergrei- ;
fen wir sie. Das trifft sogar auf /
meine Person zu.* Wirklich?

" meister, ,aber ich war froh, als ich wieder festen
Boden unter den FlBen hatte!*
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DAMON TESTET 1000-PS-LAMBORGHINI

Nicht zuletzt, um seinem Ego etwas Auftrieb zu besorgen, h.att sich
Damon Hill jingst in das Cockpit eines 1000-PS-Lamborghini...
Powerboots gesetzt. ,Es war sehr aufregend*, so der Welt-

PETER VAN EGMOND, SUTTON IMAGES

Sicher ist sicher
Tom Walkinshaw zieht mit Flavio Briatore
gleich und knackt sein Sparschwein fur Inves
titionen-in anderen Disziplinen. Wahrend der
Benetton-Chef Uber den Kauf von Oxford Un
ted sinniert, hat der Arrows-BoB fli
- um die DM 5 Mio. 73% Antel
seines Lieblingt
© Rugby-Teams
aus Gloucesta
erworben.

Einmal ohne Helm, damit
alle sehen, daf es auch die
echten sind, und (unten)
kréftig Gummi gebend -
aber nie iiber 150 km/h

W,
Williams ganz nah und preiswert...

11 vergangenen Jahr pilgerten 85.000 F1-Fanatiker fiir die
l Murlboro Masters-Veranstaltung nach Zandvoort; die

Sonne schien, es war warm, Eintritt war gratis, und Volks-
Held Jos Verstappen drehte ein paar flotte Runden.

i April 1997 war das Wetter schlechter. Um Jacques Vil-
Itiienve und Heinz-Harald Frentzen im Vorjahreswagen zu
bewundern, mufite man 25 Gulden berappen. Trotzdem
Fuinen 35,000 F1-Fans nach Zandvoort, nicht wenige aus
Heutichland, um den Klang der Williams zu vernehmen.
FIA Restriktionen hinderten die Piloten allerdings daran,
withlich auf die Tube zu driicken: Sie muf3ten sich an ein
Lompolimit von 150 km/h halten.

I den Schirmherr der Veranstaltung, Rothmans, war es
“ii puter Tag, die Fans gingen mit gemischten Gefithlen
uind nicht ganz tauben Ohren nach Hause.

QUERBESCHLEUNIGUNG

WIE WAR’S MIT FERNSEHVERBOT?

daB Formel 1-Rennen so selten Late Night stattfinden.

»Wenn man Heiko WaBer und Jochen Mass gehért hat*, so
der Talkmaster, ,dann muB man irgendwie glauben: Abgase wirken
besser als LSD." Schmidt ist vom (Fernseh-)Fach, dem muB man
glauben. Millionen Deutsche sitzen also jeden zweiten Sonntag-
nachmittag benebelt vor der Mattscheibe. Die Frage ist nur: Sind
sie betaubt, daB sie RTL gucken — oder weil sie RTL gucken?

Der routinierte Formel 1-Zuschauer dreht den Ton ab. Denn die
Dialoge kann er mitsprechen. Wetten, daB in jedem Rennen je-
mand ,im Verkehr steckt*, daB garantiert irgendein Fahrer ,unter-
wegs" ist (gar: ,schnell unterwegs®), oder daB es zwischen den
Werbeblbcken immer wieder , historische Momente® zu feiern gibt?

Gut, daB es noch den Mann im Bierkutscheranzug gibt. Die
Mikrofonattacke von Kai Ebel, der wirklich ,Overall ist und irgend-
wann wahrscheinlich noch mal mit anschieben muB: ,Sie haben
keine Probleme?* Teamchef: ,Es lief alles glatt.” Ebel: ,,Danke-
schon. Nun ist es nicht so, daB wir schreibenden Kollegen nicht
auch schon solche Interviews gefiihrt haben. Aber wir hiiten uns,
sie zu verbreiten. Doch im Fernsehen ist alles live, alles bunt.

Damit eins klar ist: Fachchinesisch (,Stabis*) wire das letzte,
was wir von einem Reporter erwarten. Sport ist heutzutage Unter-
haltung, und gegen gutgemachtes Infotainment ist nichts einzu-
wenden. Aber jede gute Show braucht Substanz. Und seit RTL
nicht mehr Radio aus Luxemburg macht, sondern Fernsehen aus
Kaln, darf der Konsument etwas mehr verlangen als die Nacher-
zahlung dessen, was er selbst sieht. Auf Hinweise, wer gerade an
der Moderatorenkabine vorbeigeht, oder daB der Zeitencomputer
abgestlrzt ist, kann er verzichten. Wenn wir schon nicht sehen
konnen, was in der Box passiert, dann wollen wir das wer, wie und
warum wenigstens horen. Jochen Mass, der sich angenehm von
Laut-Sprecher WaBer abhebt, ist keine schlechte Besetzung. Aber
er kann ja nicht dauernd Gegendarstellungen machen. Und so
bleibt manche Behauptung WaBers unwidersprochen: ,Alle wollen
als Nummer 1 in die Kurve, ganz Klar."

Daran, daB sich der Formel 1-Jahrgang ‘97 schwer tut zu tiber-
holen, kénnen die RTL-Reporter bei besten Willen nichts andern.
Manchmal wirkt es jedoch schon bedrohlich, wie die Spannung
von der zweiten Runde an herbeigeredet wird. Spannung haupt-
séchlich hausgemacht, schwarz-rot-gold. Das ist genauso ein-
seitig, wie sich die Emporung der Fans &uBert. Nun kann man
argumentieren, daf ja nicht der Zuschauer empfehlen muB, was
der Handelnde besser machen konnte. Doch eine gute Kiitik ist
immer konstruktiv. In diesem Sinne: Marc Surer beim Minderhei-

tenprogramm DF1 ware ein guter Anschauungsunterricht.

Kolumnisten soliten nicht den Richter spielen, den Henker
schon gar nicht. Aber der Postbeamte, der nach jedem Grand Prix
einen Extrastapel emporter Leserzuschriften in die Redaktion von
F1 Racing schleppt, hat um ein Urteil im Namen des (Rennsport-)
Volkes gebeten. Uns fallt dazu in abgewandelter Form ein, was
friher als Warnung auf den Hundertmarkscheinen stand: ,Wer
Formel 1-Rennen falscht oder nachmacht, oder verflschte For-
mel 1-Rennen in Umlauf bringt, wird mit Fernsehverbot nicht unter
siebzehn WM-Laufen bestraft.*

SChade, daB Harald Schmidt beim falschen Sender ist, und

Elmar Brimmer
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M Visier
Jarno Trulli

DER MINARDI-PILOT FAHRT ERST SEIT ZWEl JAHREN AUTORENNEN

Warum heift du Jamo?

Das ist ein finnischer Vorname. Jarno Saarinen
war einer der besten Motorradrennfahrer, der
auch gegen Grofien wie Agostini angetreten ist.
Leider ist er in Monza 1973 ums Leben gekom-
men. Meine Eltern bewunderten ihn wirklich
sehr, und deshalb haben sie mich so genannt.

Hast du inzwischen deinen Milit:irdienst beendet?
Nein, einen Monat noch. Das war anfangs nicht
einfach, denn wihrend ich in Italien diente, fuhr
ich in Deutschland Formel 3. Jetzt werde ich an-
ders behandelt — es ist einfach ein Unterschied.

Wie gut schitzt du dich ein?
Das ist schwer zu sagen. Ich
muf3 in der Formel 1 noch
viel lernen, denn ich fahre
erst seit zwei Jahren Autoren-
nen. Im Augenblick schlage
ich mich ganz gut, aber ich
mufl mich noch verbessern,
wenn ich irgendwann Welt-
meister werden will.

MuBtest du deinen Fahrstil fiir die Formel 1 Andem?
Nein. Der Aufstieg vom Kart in die Formel 3 war
viel schwieriger. Die Formel 1 ist leichter fiir
mich, weil die Schaltvorgiinge per Knopfdruck
gehen und ich nur zwei Pedale habe. In den
Hochgeschwindigkeitskurven mangelt es mir aber
noch an Selbstvertrauen. Ich kann am Limit fah-
ren, aber nur fiir eine Runde im Qualifying. In
der Formel 3 war es sehr viel einfacher, das ganze
Rennen am Limit zu fahren.

Wie schwierig sind Uherholvorgénge in der Formel 1?
Das Problem ist das spite Bremsen. Wir bremsen
erst auf den letzten hundert Metern, wenn wir
schon in der Kurve sind. Im Zweikampf ist es da-
her schwierig, noch spiter als der andere zu
bremsen. Man kann zwar fiinf Meter gewinnen,
aber das reicht nicht zum Uberholen. Deshalb
gibt es so viele Unfille bei Uberholmanévern.

Haltst du die Formel 1 fiir zu sicher?

Augenblicklich ist die Formel 1 sehr sicher. Ich
geniefle diese Situation, denn man kann relativ
entspannt fahren. Ich bin sehr zufrieden damit.

Warst du als Haliener ein Tifoso?
Niemals. Ich war nie ein grof3er Ferrari-Fan. Als

»ich war kein Tifoso.

Ich war nie ein groSer
Ferrari-Fan. Als ich jung
war, hatte ich nur ein
Idol: Niki Lauda“

ich jung war, hatte ich nur ein Idol: Niki Lauda.
Er war schnell, aber die Rennen gewann er, weil
er auch clever war. Ich mag Fahrer, die denken.
Deshalb mag ich Niki Lauda so.

Hast du das Niki je erzahit?

Nein, noch nie.

Wiirdest du fiir Ferrari fahren wollen?

Mein einziger Traum ist momentan, fiir Benetton
fahren und siegen zu diirfen. Man hat mich dort
unterstiitzt, und ich hoffe, irgendwann fiir dieses
Team gewinnen zu kénnen. Danach werde ich an
Ferrari denken. Eines Tages vielleicht, aber das ist
eigentlich nicht so wichtig. Ich
wiirde auch gerne fiir Frank
Williams fahren, denn er ist
ein netter Kerl. Vor ihm habe
ich viel Respekt.

Und Flavio Briatore?

Er hat mir ganz schén viel ge-
holfen. Er entdeckte mich im
Go-Kart, verhalf mir ins Be-
netton Junior-Team und brachte mich dann in die
Formel 1. Ich habe ihm viel zu verdanken.

Hast du dich durch den Ruhm der Formel 1 verindert?
Diejenigen, die mich kennen, sagen, ich hitte
mich seit meinem Grand Prix-Einstieg nicht ver-
dndert — was mich natiirlich sehr ehrt. Ich pflege
noch immer eine gute Freundschaft zu zwei, drei
Schulkameraden, die ich seit meinem sechsten
Lebensjahr kenne. Das sind meine besten Freun-
de, und ich verbringe fast jede freie Minute mit
ihnen zusammen. Fiir meine Personlichkeit ist es
nicht wichtig, Formel 1-Fahrer zu sein.

Wotiir interessierst du dich auBerhalb der Formel 1?
Aufler Jogging, Radfahren und Schwimmen
mache ich nicht viel. Gelegentlich fahre ich noch
Kart, hére Musik oder bin bei meiner Freundin —
aber zu selten. Und ich mag ferngesteuerte Autos!

Wann wirst du zu Hause ausziehen?

Das weif ich nicht. Ich geniefie es, bei meinen
Eltern zu leben, aber irgendwann werde ich nach
England ziehen, wo alle Formel 1-Teams sind.

Nicht Monaco?
Jeder weif} ja, was es heifdt, dort zu leben. Daher
erstmal noch nicht! @
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- dings froh sein, wenn sein

@CIO

| eserbriefe

Goldene Himbeere
aus Hollywood

Im Fernsehen kommen
Schumacher-Fans voll auf
ihre Kosten. Es gibt vor je-
dem Start eine Schumacher-
Special-Sonder-Showmode-
ration von Lauda und Ko-
nig. Ich bin mir sicher, bald

te, was er dachte, nicht wie
Niki Lauda, der sich nicht
traut, etwas zu sagen, da er
noch mit dem ,,Formel 1-
Zirkus® zu tun hat. Ich fand
Hans-Joachim Stuck echt
toll. Er konnte ofters Niki
Lauda vertreten.

RTL-Kritik ohne Ende?
Von wegen bessere Bildregie
in Argentinien, die so hoch-
heilig versprochen wurde.
Gezeigt wurden doch auch
nur die vordersten Kéampfe.
Was hinten im Feld abgeht,
erfihrt keiner. Und nach

RuTH WOLF, dem Rennen? Noch schnell

bekommen beide dafiir die ECKERSDORF bis zur Pokaliibergabe — zack
goldene Himbeere aus Hol- — zuriick zu Flori und Niki,
lywood. Ich als dicker, fetter Stuck um Stuck Il. der ja viel wichtiger ist als

Jean Alesi-Fan kann aller-

Name iiberhaupt
erwihnt wird.

MaARLIS WILL, H

EDDELLAHR

Stuck um
Stuck I.
Herzlichen Dank
RTL, dafi ihr Flo-
rian K6nig bei dem
Rennen in Imola
nicht allein im Stu-
dio gelassen habt
(da Niki Lauda im Kranken-
haus lag), sondern Hans-
Joachim Stuck eingeladen
habt. Hand aufs Herz, ich

Sl VK
9 105 W

JAGQUES VILLENEUVE

habe mich bei den High- Image wenigstens ein bif3-
lights noch nie so amiisiert. chen aufzupolieren.
Echt super!

Hans-Joachim Stuck sag-

Bei allem Respekt fir Herrn
Lauda, so empfand ich doch
die Vertretung
durch Hans-Jo-
achim Stuck als
weitaus angeneh-
mer. Nicht nur,
daf} sein Humor
erfrischender ist,
er besitzt mindes-
tens ebenso viel
Fachwissen wie
Herr Lauda und

- macht nebenbei
noch ein paar in-
teressante Entdeckungen.
Ich wiirde RTL vorschlagen,
weiterhin auf Stuck zu
setzen, um das angekratzte

MARTIN NUHLEN,

jede vollstindig gezeigte Sie-
gerehrung. Die Pressekonfe-
renz zu libertragen, wie noch
bei Eurosport, wire ja ohne-
hin zu langweilig, wenn doch
schon der dreifache Welt-
meister wartet... Wir hoffen,
daf sich diesbeziiglich bei
den europiischen Rennen
einiges dndert.

Auch die neuesten Re-
kordeinschaltquoten von
RTL gibe es nie, wenn Euro-
sport noch dabei wire. Zu-
letzt sollten die ‘Super’-Kom-
mentatoren, besonders Heiko
Waf3er, nicht nur das ganze
Rennen tiber die Deutschen
beobachten. Es gibt schlief3-
lich auch Zuschauer, die sich
fiir den Rest interessieren.

ANJA HAFNER UND

RHEINBERG CAROLINE HAUSSLER, KoLz

P

KORREKTUR FUR INTERESSIERTE — GEZ. CLAY REGAZZONI

Spiéit aber gerecht... fertigt

Beim Lesen von Nigel Roebucks Artikel tber
mich (F1 Racing 4/97) muBte ich einmal mehr
an seinen Artikel tiber den Grand Prix von Ita-
lien 1971 (F1 Racing 9/96) denken. Um der
Nachwelt die Wahrheit zu erhalten, mdchte ich
hiermit seine Beschreibung des Starts in Mon-
za korrigieren. Er schrieb darin: ‘Clay Regaz-
zoni (...) beschloB, nicht auf die Startflagge zu
warten, sondern schon mal loszufahren’.

Ich befand mich auf der rechten Seite der
vierten Reihe; neben Jackie Stewart. Als wir
uns langsam der Startlinie naherten, befanden
sich Chris Amon und Jacky Ickx aus der ersten
Startreihe vor uns. Als die ersten beiden Autos
startklar in ihren Positionen waren, lief3 der
Rennleiter die Flagge niedergehen, was den
GP startete. Ich war auf meiner Startposition
noch nicht angekommen und fuhr langsam im
ersten Gang weiter. lch muBte also nur noch
meinen FuB aufs Gas treten und die vor mir bis
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ZUr ersten

Kurve Uber-
holen. In
der Lesmo
habe ich
Siffert Gber-

Start eben-
falls gut
wegkam
und die er-
ste Runde
flhrte.

Mein
Start war
also kor-
rekt, er-
moglicht durch den Fehler des Rennleiters, der
nicht darauf wartete, daB die Autos in ihren
Startpositionen ankamen.

CrAY REGAZZONI, MONTE CARLO

Befr.: Richtigstellung zu Monza ‘71

JAHOYY LV

FAX: (0044-181) 943 5022 E-MAIL: LETTERS @F1RACING.HAYNET.COM

Apropos Prozef3
Ich finde es total daneben,
daB einige Teamchefs mit
der Drohung, die GPs von
San Marino und Italien zu
boykottieren, den Ausgang
des Senna-Prozesses beein-
flussen wollen. Vor allem,
wenn sie als Grund angeben,
sie wollten im Falle, daf3 ei-
ner ihrer Fahrer todlich ver-
ungliickt, nicht angeklagt
werden, was in Italien der
Fall sei. Daf} das nicht so ist,
sieht man daran, daf§ 1.) seit
Beginn der Formel 1-WM in
Monza mindestens drei Leu-
te ums Leben kamen (1961,
1970, 1978) und 2.) am
‘schwarzen Wochenende von
Imola’ 1994 ein zweiter tod-
licher Unfall passierte — und
daf} auf keinen dieser Unfal-
le ein solcher Prozef folgte.
Da fillt einem nur ein, wie
sich der ehrenwerte Bernie
Ecclestone 1982 auffiihrte.
Als Piquet und Rosberg (bei-
de fiir englische Teams fah-
rend und in Rio Erster und
Zweiter) nach dem Rennen
disqualifiziert wurden, boy-
kottierten unter der Fiihrung
Ecclestones (damals noch
Teamchef) die englischen
Teams den GP von San Ma-
rino, bei dem dann nur vier-
zehn Autos am Start waren.
Der Ausgang dieses Rennens
diirfte den meisten bekannt
sein: Die wegen des Fehlens
der Englénder konkurrenz-
losen Renault und Ferrari
kimpften um die Spitze,
nach dem Ausfallen der Re-
nault lieferten sich die Ferrari
ein Scheinduell. Entgegen
der Order des Teams, wo-
nach Ferraris Nummer 1,
Gilles Villeneuve, gewinnen
sollte, {iberholte ihn Team-
kollege Pironi kurz vor

Zwei Wochen spiter wollte

Gilles in Belgien zeigen, dafl 11 Iich nicht einmal beim
er der schnellere war —und A biuidi-T'eam in Faenza
verungliickte tddlich im Quad iiluden? Hine Werksbesich-

lifying. Mit der Meinung,

die Folge des damaligen

“aie vt nusfithrlicher Be-
SchlufB, stahl ihm den Sieg. i i tiher ihn doch schon

Lo Hillig, oder? Konntet

fng hat sowieso noch in
daf} Gilles’ tddlicher Unfall Fiiivin Mugazin gefehlt.

¢ hion war, stehe ich nicht

dlcine du, So stand z.B. am
1 Mui 1982 in der Frank-
witer Newen Presse: ,,Ville-

tetven Lod st letztlich das
fatinipe, tragische wie unver-
Himite Resultat der ganzen
Formel 1-Querelen...“ und

Mratente, Disqualifika-
Huhen, Streiks.

o wiire zweifellos tiber-
tichen, zu glauben, es konnte
e Formel 1 noch einmal

o chaotiseh werden wie
i Dennoch: Ein Boykott
“inde die Situation sicherlich

fic it verbessern.

CHRISTINE MOJE, BAD

SODEN

Mehr Lob!
‘e Meinung nach wird
1 Hacing einfach nicht ge-
Hug pelobt! Bis September
wler Olitober 1996 habe ich
fopclinidlig eine andere Fl1-

citing gekauft, Aber ir-
potdwie gefiel die mir nicht
sl und so hatte ich am
Foek plotzlich FI Racing in
for Hhand, Ich war ganz er-

i, daff die Zeirung SO
Pt ity dafir, dafl sie
Sanethin mehr als doppelt

fviele Seiten hat als andere
i dennelben Preis!

HEIKE KIRCHHOFF

futal daneben
Yo wem war denn der
PO HAG in FI Racing
LU Wirklich vom Boxen-
(o B war total daneben.
Hevichte wie der tiber
Vi Newey (F1 Racing
U0 windd Ja recht selten bei
F i bitte berichtet daher
Aol cinmal tiber Brian
ot B int ein exzellenter
“Aatienbauer und einer der
Fletten’ noch dazu. Da

angesprochene NACHSCHLAG
stammite in der Tat von einer

in Urlaub geschickt haben,).
Bei Giancarlo Minards haben
wir uns letztes Fahr eingeladen
(F1 Racing 8/96) — allerdings
zuhause. Werksbesichtigungen
sind in Planung.

Was will Windsor?
Als kritischer Formel 1-Be-
obachter, der auch offen ist
fiir Neues, muf3 ich feststel-
len, daf3 seit diesem Jahr ei-
nige Zeitschriftenmacher
Themen beleuchten, die zu-
vor in F1 Racing schon zu
lesen waren.

So gelungen FI Racing also
ist, kann ich nicht verstehen,
warum Sie einem Peter Wind-
sor in Threr Zeitschrift eine
Kolumne eingerichtet haben.
Nicht, daf die Vergleiche mit
der IRL (INTAKT in FI Racing
5/97) uninteressant wiren,
aber ich werde das Gefiihl
nicht los, daf3 dieser Mensch
diese Vergleiche nur anstellt
und die Formel 1 dabei mehr
schlecht als recht darstellt,
weil er nicht in der Lage war,
seine Pline, ein eigenes
Formel 1-Team zu griinden,
zu verwirklichen.

MICHAEL ORTH, LANGEN

Senna starb zum
hundertsten Mal

Vor dem Grand Prix von
Imola hatte ich gehofft, dafl
es RTL diesmal bleiben lif3t,
die Todesstiirze von Roland
Ratzenberger und Ayrton
Senna zu zeigen. Falsch ge-
hofft. Im Rahmen der Trai-
ningsiibertragung war es mal
wieder soweit. Der wahre
Rennsportfan will spannende
und spektakulire Rennen
sehen — und nicht zum hun-
dertsten Mal einen tddlichen
Unfall. Wann begreift das
dieser Sender endlich?

RALF KLINGENBERG,

L), BEHRENDT, BERLIN

E-MaIL

Die Identitcit des Boxen-Spion
bekanntzugeben, wiirde seinem
Berufsethos widersprechen. Der

Urlaubsvertretung (die wir nun

LAT

BOXEN-0-TON

BekanntermaBen bekannt

N R = e B s

» Wir lllld_ voli? Wir haben absolut nichts getrun-
ken, kempn Tropfen. Wir haben uns nur auf die
Rennahsllmmung konzentriert...“

Heinz-Harald Frentzen auf Michael Schumacheré
Bermerkung nach dem Freitagstraining in Imola, die
Williams seien voll gewesen

» Die Freundschaft ist kaputt. Wir
sind keine_ Freunde mehr. Wir fah-
renim glelch__en Team, das ist aher
auch alles. Fiir mich existiert er
nicht mehr.“

Giancarlo Fisichella iiber seinen
Teamkollegen

» Wir sind Teamkollegen, privat haben wir nichts
miteinander zu tun; muB man ja auch nicht...*
Ralf Schumacher iiber seinen Teamkollegen

» Ich bin der stolzeste Papa der Welt. Schumi hat
gekampft wie ein Lowe, aber '
DI e mein Junge hat es

Harald Frentzen zu Heinz-Haralds 1. Grand Prix-Sieg

In einer Formel 1-Karriere erinnert

” man sich
immer an die Siege, die Momente, die sehr sel-
ten sind, aber schiuBendlich die wichtigsten...
Gerhard Berger zu seinem 200. Grand Prix

» ES ist bekannt, daB der Ger
bekannt ist..." hard sehr

Heinz-Harald Frentzen

» ES ist sicherlich schiin, daB das
Publikum hinter einem steht und einen
anfeuert; wenn mich das aber schneller
machen wiirde, ware ich eine Riibennase - weil
#!“rsgmr“allen Bedingungen unser Bestes geben

Michael Schumacher iiber die Fans bei europaischen
Grand Prix

Zusamm§ngestellt von Inga Stracke, Grand Prix-
Reporterin fiir die Radiosendung pole position
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Hine Fragdes Stis

UBER SINN UND
UNSINN DER FRAGE
NACH DEM WELTWEIT
BESTEN FAHRER
ALLER ZEITEN

Peter Windsor

ach dem letzten Grand
Prix diskutierte ich —
wieder einmal — mit ein
paar Freunden, wer
denn nun wirklich der
bessere Fahrer ist;
Frentzen oder Hill, Jacques oder Gil-
les, Stewart oder Rindt... So unterhalt-
sam diese Gespriche auch sind, frither
oder spiter kommt man meiner Mei-
nung nach an einem Punkt nicht mehr
vorbei: Im Vergleich zu uns sind sie
alle grofBartige Fahrer, oder zumindest
fast alle. Im folgenden mdchte ich
mich daher iiber Details auslassen, die
den Sinn und Unsinn solcher Streitge-
spriche hoffentlich aufwerten. Wie
mancher schon ahnt, beziehe ich mich
hierbei auf Fahrstil, auf das Gefiihl
oder die Sensibilitit eines Fahrers.
Statt zu kritisieren mochte ich versu-
chen, eine Art Ordnung aufzustellen.
Eine Ordnung nach Fahrstilen.

Ich bin mit zwei Standardwerken
aufgewachsen: mit Piero Taruffis The
Technique of Motor Racing und mit

Denis Jenkinsons The Racing Driver.
Aus ersterem erfuhr ich viel iiber das
Beherrschen der Ideallinie, und letz-
teres fithrte mich in die Geheimnisse
von ‘Zehnteln’ ein — etwa im Stil von

. Villeneuve legte eine Neun-Zehntel-
Runde im Qualifying hin, wihrend ihn
im Rennen seine Krankheit zu Finf-
Zehntel-Runden zwang®.

Dann fing ich an zu beobachten,
was vor mir geschah. Aber nur ein
kleiner Teil davon entsprach dem, was
ich gelesen hatte. Wenn man an der
Auf3enseite einer schnellen Linkskurve
stand, schien niemand langsam zu
sein. Zweitens konnte ich von meinem
Streckenpostenplatz aus beobachten,
dafB Jim Clark von der in Taruffis
Buch beschriebenen Ideallinie erheb-
lich abwich, und zwar nach innen.
Und selten, wenn iiberhaupt, schien er
die Bremsarbeit auf den Geraden ab-
zuwickeln. Mich interessierte daher,
was Jimmy Clark in seiner Autobio-

graphie zu diesem Thema zu sagen
hatte: ,,Ich weif3, daf3 ich dazu neige,
frither als andere Fahrer in die Kurve
zu gehen. Damit meine ich, dafl die
meisten Leute weit in die Kurve hin-
einfahren, bevor sie das Lenkrad ein-
schlagen. Dadurch ist es moglich, den
kompletten Bremsvorgang auf der Ge-
raden zu absolvieren, wie es von allen
empfohlen wird; ich bevorzuge es je-
doch, friih in die Kurve einzulenken
und gleichzeitig zu bremsen. Auf diese
Weise verlagere ich den Scheitelpunkt
nach vorne, weil ich auch frith wieder
Gas gebe und dann durch den eigent-
lichen Scheitelpunkt hindurch drifte;
und zwar solange, bis ich wieder voll
beschleunigen kann...“

Vier Jahre spiter wurde Jim Clark
von Autocourse gefragt, ob das spite
Bremsen mit dem Lotus 49 Cosworth
problematischer sei als mit dem friihe-
ren Lotus. ,Ja, ganz sicher®, antwor-
tete Clark. ,,Man hat das Gefiihl, als
ob das gesamte Heck hochgeliftet
wird, und wenn ich dann einlenke,

bricht das Heck plotzlich aus. Das hat
nichts mit dem Motor zu tun, es ist
allein eine Frage des Chassis und der

bekunnt, Eher zufillig stief Mark Do-
tuline, einer der grofiten Allround-
tiliver, 1968 auf einer Teststrecke von
Lieniernl Motors auf das Prinzip des
Heibungskreises. ,,Ich hatte mich im-
e i sehr gut gehalten®, schrieb er
i seiner Autobiographie. ,,Aber ich
wiide eines Besseren belehrt, als der
Ititende Ingenieur der Abteilung For-
whing und Entwicklung, Jim Musser,
uul dem kreisrunden, glatten Skidpad
getinglligig schnellere Runden als ich
divhite, In den eckigen Kurven, wo es
aul vadikalere Reaktionen ankam, war
il selbstversténdlich schneller, aber
I hatte mir gezeigt, daf3 ich noch
pleichimiiliger werden konnte...«

e Prinzip des Reibungskreises
kain hierbei die grofite Bedeutung zu.
tener Fahrstil beruht auf dem Wis-
“oiy dald die Haftfdhigkeit der Reifen
A4t eine relativ klare Grenze stoft, egal
2l iliene Grenze durch Beschleunigen,
Hivinen oder Einlenken erreicht wird.
Ihe Kunst besteht darin, beim Uber-
gt von einem Fahrzustand zum an-

eien das Maximum an Leistung he-

tatissuholen, ohne dabei in das ‘Innere
den

Fieines’ einzudringen. Anders aus-

Reifen.“ (Clark fand damals, dafi die ¢+ iliiickt; Man bewegt sich am
Flanken der Firestone-Reifen zu steif * inwlliten durch eine Kurve, indem
waren, was er spiter bewies, als er zur /i ilen [lir das Bremsen benétigten
Vorbereitung auf den kanadischen ‘il der Haftung ganz allméhlich
Grand Prix kurz die Goodyear-Reifen ' ti#itigert, Die dadurch freiwerdenden
testete. Stellen Sie sich vor, so etwas ! tuktiunureserven dienen der Uber-
wiire heute moglich!) Dieses letzte Zi- !/ #iting der Seitenfithrungskrifte. Die-
tat erklirt, warum Graham Hill die *#+ Uhergang sollte so kontinuierlich
ganze Saison 1967 hindurch schnell *fuliuen, dafi schlieBlich die gesamte
war. Als Fahrer, der tibersteuernde ! lalifihighkeit nur mehr dazu genutzt
Autos mochte, kam er mit dem Lotug* ¢!, seitliche Traktion zu garantieren,
49 viel besser zurecht als Clark. Jim, #/4 den Flichkriften in der Kurve ent-
ordentlich wie er war, fuhr innerhalb ¥¢ueizuwirken.,
der Grenzen dieses Problems. s Reibungskreis-Konzept ist heu-
Jim Clark war das, was man heute t bestens erforscht — und dank Tele-
als Einlenktechnik-Fahrer bezeichnet!!!¢ {1i¢ iuch bestens tiberwacht. Per
Er selbst wufite das 1963 nicht, aber ¥ iiplidruick lifit sich herausfinden,
das Problem, das er in seiner Auto- W&l lier Fahrer der abstrakten ‘Kreisli-
biographie ansprach, ist mittlerweile 11w nlichsten kommt und wer auf-
als feststehendes technisches Prinzip F' i fulschen Bremsens nur eine
unter der Bezeichnung ‘Reibungskreil 'ietirngungsrichtung der Krifte
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nutzt. Diese Informationen werden je-
doch von Teams und Fahrern geheim-
gehalten. Unsere Aufgabe als Zu-
schauer ist es daher, zu beobachten.
Beide Schumacher-Briider beherr-
schen die ‘Einlenk-Kurventechnik’,
genauso wie Olivier Panis. Eddie Ir-
vine demonstrierte bei seiner Jagd auf
Jacques Villeneuve in den letzten Run-
dfen des Grand Prix von Argentinien
einen perfekt weichen Einlenkstil. Die
groflen Einlenk-Techniker der Vergan-
genheit sind Nigel Mansell, Carlos
Reutemann, Alain Prost, Jacques Laf-
fite und Stirling Moss. In seinem bril-
lanten Buch A but my Life beschreibt
Ken Purdy die Kurventechnik von
Moss wie folgt: ,,Vor der Kurve brem-
sen und beim Herauskommen be-
schleunigen ist oberstes Gesetz. Das
Bremsen in der Kurve fithrt unwillkiir-
lich zum Desaster... Moss setzte diese
Theorie aufer Kraft. Er bremste, wih-
rend sich das Auto in der Kurve be-
fand, und gab danach sofort wieder
Gas, so dafl das Auto immer der ei-

nen oder der anderen Kraft
ausgesetzt war, ohne
Zeitverlust dazwischen...“
Es gibt noch zwei andere
Arten von Rennfahrern:
die klassischen Fahrer, die
perfekt und wie auf
Schienen Taruffis Ideal-
linie folgen, und die
Ubersteuerungs-Fahrer —
die Kiinstler, die mit dem
Auto tanzen und Chassis
und Motor mit aggressiven
Lenk- und Gegenlenkma-
névern kontrollieren.
Letztere kommen beim
Publikum am besten an. Gil-
les Villeneuve, Ronnie Pe-
terson, Graham Hill und
Jochen Rindt fuhren mit
dem Heck des Autos, und
einer meiner Freunde,
der den Motorsport
schon lange verfolgt, »
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Michael Schumacher und sein Ferrari-Team fahren die

Top-Teams macht es genauso. Jetzt fehl
Motorsport erwartet Sie beim BBS-Partner. Wir sagen Ihnen,

Fiir Michael Schumacher

RTS RIEGERTEAM

Das RSII-Rad Das RC-Rad

en eigentlich nur noch Sie. Wie ware es mi

leichtesten Rider der Formel 1. Von BBS. Und eine ganze Reihe a

cinem Boxenstopp? Die Technik aux
wo. BBS Kraftfahrzeugtechnik AG, Schiltach, 018 03-22 9

http://www.bbs-

Der optimale BBS-Vorrat

Fiir alle Tage

Das RX-Rad Technik aus dem Mol

d

Peter Windsor

bekommt bei dem Gedanken an Keke
Rosbergs Jagd im Williams beim briti-
schen Grand Prix 1982 immer noch
feuchte Augen.

Klassische Fahrer erkennt man ge-
wohnlich an ihren Rekorden. Sie er-
zielen gute Ergebnisse, weil sie sich an
die Ideallinie halten und sich schon
per Definition einen gréfieren Spiel-
raum lassen als frithe Einlenker und so
beispielsweise ein schlechtes Set-up
ausgleichen kénnen. Fangio war ein
klassischer Fahrer, genauso wie Sen-
na, Lauda, Piquet und Jacques Ville-
neuve. Der beste
klassische Fahrer
war Jackie Stewart.

spiel eine derart ausgeprigte Ent-
schlossenheit, daf} diese oft seine ehr-
furchtgebietende Fihigkeit zum frii-
hen Einlenken iiberdeckte.

Und glauben Sie nicht, daf3 einer
der von mir erwihnten Fahrer ver-
steht, wovon ich rede. Hill denkt ver-
mutlich, er fahre wie Schumacher,
und alle glauben sicherlich, daf3 ihr
Fahrstil eng mit der Natur ihres Autos
verkniipft ist. Das ist Unsinn. Ich
denke, ein Fahrer wird als klassischer,
als Ubersteuerungsfahrer oder Ein-
lenktechniker geboren.

Trotzdem dachte

Alle glauben sicher- Nigel Mansell im-

mer, er habe mehr

Dennoch ist — wie |ich, daB ihr Fahrstil Mut oder schnellere

der Reibungskreis

beweist — der ‘Ein- eng mit der Natur

lenktechniker’ der
vollkommenste
Rennfahrer. Er
maximiert die Lei-
stungsfihigkeit von
Chassis und Reifen und braucht
weniger Strafle. Er ist in Bezug auf
sein Material anspruchsvoller, weil er
ein gutes Vorderteil und ein Heck
braucht, das nicht so unkontrolliert
ausbricht wie der Lotus 49. Wenn sein
Auto untersteuert, die Fahrbahn
schmutzig oder die Reifentemperatur
zu niedrig ist, bekommt er Probleme.
Heinz-Harald Frentzen, Mika Hak-
kinen, Gerhard Berger und Jean Alesi
haben zwar auflergewdhnliche Fahr-
zeugbeherrschung, aber im Kurven-

eingang verlieren sie Zeit, genauso wie

Damon Hill. Da die Fahrer auf ver-
schiedenen Strecken unterschiedlich
gut sind, ist es fiir ein Team von Vor-
teil, Leute mit unterschiedlichen
Fahrstilen zu haben. Warum Benetton
sich Ende 1995 fiir zwei Fahrer des-
selben Stils entschied, wird mir immer
ein Ritsel sein. McLaren, Williams,
Jordan und Stewart sind ausbalan-
ciert. Prost hat Panis — mehr braucht
er nicht — und das gleiche gilt fiir Fer-
rari und Schumacher.

Die einzigen klassischen Fahrer der
Gegenwart sind Villeneuve und Coult-
hard. Der Kanadier ist besonders in-
teressant. Sein Einlenkpunkt ist viel-
leicht ein wenig spit, aber sein Gefiihl
fiir das Gas ist perfekt.

Nichts von alledem sollte jedoch mit
Eigenschaften wie Intelligenz, Ent-
schlossenheit oder Fitnef3 verwechselt
werden. Nigel Mansell hatte zum Bei-

Reflexe oder sei
besser beim Uber-
runden. Tatséchlich

des Autos verknupft aber machte er sich
ist. Das ist Unsinn

von Anfang an das
Prinzip des Rei-
bungskreises zu-
nutze, wie es viele vor ihm auch schon
getan hatten und wie es heute nur drei
tun. Aus demelben Grund war Man-
sell so gut auf Ovalen und Jochen
Rindt so schlecht.

Meine Liste der besten Fahrer ist
daher nach Fahrtechniken unterteilt

Einlenktechnik-Fahrer
Jim Clark

Alain Prost

Michael Schumacher
Stirling Moss

Nigel Mansell

Carlos Reutemann
Jacques Laffite

Ubersteuerungsfahrer
Gilles Villeneuve
Ronnie Peterson
Jochen Rindt
Graham Hill
Damon Hill
Keke Rosberg
Alan Jones

Klassische
Fahrer

Ayrton Senna

Juan Manuel \
Fangio

Jackie Stewart
Niki Lauda
Nelson Piquet
Alberto Ascari
Emerson Fittipaldi
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JEDER WEISS, WO ER HERKOMW ALLE AHNEN, WAS
(R WILL. WARUM IST RALF SCHUMACHER ABER SO
WIE ER IST? BELMAR BRUMMER HA

Flucl .
spaten
Geburt?




er junge Mann, der im
feinen Park Lane Hilton
nahe Londons Hyde
Park vor den Aufziigen
wartete, blickte eher zu-
fillig den langen Gang
hinunter. Irgendwie kam ihm der
Mensch, der dort ganz am Ende des
Flurs lassig gegen die Wand lehnte,
bekannt vor. Der gelbe Anzug, das
Licheln, das Kinn — alles verwandt-
schaftliche Ziige. Nur ein biichen
{iberlebensgrofl. Der junge Mann
konnte seinen Blick einfach nicht da-
von l6sen. Bis das sanfte Klingeln den
Lift ankiindigte, wechselte sein Mie-
nenspiel schneller als die Etagenanzei-
ge: Eben noch zeugten die Mundwin-
kel von einer gewissen Nachdenklich-
keit, da wurde diese schon wieder von
einem spitzbiibischen Licheln abge-
16st, gefolgt von einer selbstsicheren
Zufriedenheit, einer dringenden Un-
geduld und schlieBilich einer lassigen
Bestimmtheit. Bevor sich die Kabi-
nentiir hinter ihm schlof}, warf Ralf
Schumacher noch einen letzten, pri-
fenden Blick auf sein Konterfei, das
zuvor als Werbeplakat fiir die Jordan-
Prisentation gedient hatte. Die Papp-
figur ldchelte immer noch. Doch die
lebendige Version
hatte gerade deut-
lich bewiesen, dafl
die Formel 1-Fami-
lie Zuwachs von
einem Mann mit
vielen Gesichtern
bekommen hat.

Ein Portrait iber
Ralf Schumacher ist
ein Ein-Personen-

Stiick, in dem der

Hauptdarsteller vie-

le Rollen spielt. Es

gibt zwei Moglich-

keiten, ein Interview

mit ihm gleich durch die erste Frage
zu beenden. Man muf} ihn entweder
auf seine aus jiingeren Tagen stam-
mende Vorliebe fiir handgelenkstrapa-
sierende Uhren und den dazugehori-
gen, nicht sehr gelungenen Spitzna-
men ‘Rolex-Ralf’ ansprechen — oder
direkt auf seinen grofien Bruder.

In beiden Fillen legen sich Mund-
und Kinnpartie sofort in storrische
TFalten. Hat denn alle Welt immer
noch nicht begriffen, daf er mehr sein
will als nur Michaels kleiner Bruder?

An sich wire die Sache mit der Pro-
minenz in der eigenen Familie ja nicht
so tragisch. Ein ‘big brother’, der ei-
nem wie im Orwell-Film tiber die
Schulter schaut, ist ohne weiteres zu
ertragen. Auf Ralf Schumacher aber
hat die ganze Nation ein Auge gewor-

fen. Sie schreit nach einem weiteren
,,Schumi-Wunder®.

Der kanariengelbe Pullover, Ton in
Ton mit dem obligatorischen Kippi,
hat durchaus Signalwirkung: Ralf .
Schumacher ist zu allem bereit. Eine
kurze Nachfrage bei Teamkollege
Giancarlo Fisichella reicht zur Bestiti-
gung. Seit die beiden in Argentinien
aneinandergeraten sind, verbindet sie
trotz aller Erklarungs- und Entschuldi-
gungsversuche ein inniges Mif3trauen.

Fisichella sammelte zwei Wochen
nach dem unfreiwilligen Crash alle
seine Englischkenntnisse zusammen:
,,Die Freundschaft mit Ralf ist kaputt.
Wir sind keine Freunde mehr.“ Der
Kontrahent, fiir den die Sache nach
einer internen Aussprache vom Tisch
war, konterte auf seine Art: ,,Welche
Freundschaft?*

Freund oder Feind, mit zunehmen-
dem Bekanntheitsgrad polarisiert sich
zwangsldufig die Umgebung fiir jeden
Rennfahrer. Fiir einen mit grofiem
Namen umso mehr. Ralf Schumacher
ist vorsichtig, wen er an sich heran-
1a8t. Sein Betreuer Franz Tost, ein
Mann, der angenehme Zuriickhaltung
verkorpert, diirfte wohl der innigste
Vertraute sein. Ob die spéte Geburt

tatsdchlich eine
Gnade ist, wie Der
Spiegel Ralf Schu-
macher attestierte?
Manager Willi We-
ber kommt ins
Spiel, der auch das
Junior-Modell fiir
sich und eine Grand
Prix-Karriere ent-
deckt hat. Er war
wohl der einzige aus
Ralf Schumachers
niheren Umfeld,
der der kompromif3-
losen Personality-
Geschichte {iber einen ,Emporkémm-
ling“ etwas Positives abgewinnen
konnte: er wertete die Story, in der alle
Unarten, Ungezogenheiten und Uner-
traglichkeiten, die sich ‘Schumi Zwo’
gelegentlich geleistet hat, aufgelistet
werden sollten, als erzieherische Maf3-
nahme. Handfeste Kritik gehore eben
dazu, wenn der Kleine grof3 werden
wolle. Sicher nicht der schlechteste
Ratschlag, ofter mal in den Spiegel zu
schauen.

Die Kanten, die Ralf Schumacher =
freiwillig-unfreiwillig — an den Tag
legt, werden sich vermutlich abschlei-
fen. Und dann gibt es kein schockie-
rendes »fucking® mehr im Gesprich
mit dem — zumindest was das Vokabu-
lar betrifft — nach wie vor gesitteten
englischen Fernsehen.

ALLSPORT
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Der Debiitant bestreitet im Augen-
blick eine Art 6ffentliche Testfahrt. Je-
der Verbremser wird ihm nachgetra-
gen. Er muf} sein persénliches Limit in
jeder Hinsicht erst finden. Dazu gehért
auch, die Grenzen gelegentlich zu
iiberschreiten. Die Offentlichkeit muf3
entscheiden, welche Rennfahrertypen
sie mehr schitzt: Profile oder Slicks?

Noch ist die Laufbahn des Ralf
Schumacher eine Achterbahnfahrt der
Gefiihle. Ein Urteil wire ohnehin viel
zu friih, aber auch der Versuch einer
Charakterisierung taugt nicht zum
Holzschnitt. Selbst der Liigendetektor-
test bei Frau Schreinemakers hilft nicht
weiter. Die Entwicklung des Delin-
quenten ist noch nicht abgeschlossen.

Eins muf3 man Ralf Schumacher las-
sen: Er ist — bisher jedenfalls — keiner,
der sich verbiegt. Beim Rennen in Bra-
silien schnappte er im Vorbeigehen
dem Korrespondenten einer deutschen
Presse-Agentur das Eis aus der Hand.
Motto: ,,Ich darf doch mal?“ Der Kol-
lege war sprachlos. Zwei Wochen spi-
ter, in Buenos Aires, fand er erneut
keine Worte. Als Ralf Schumacher sein
»Opfer“ wiedertraf, hakte er ihn unter,
schleppte ihn zum Jordan-Teamzelt —
und griff in die Kiihltruhe: ,,Ich schul-
de Dir noch ein
Eis“. Diese Bege-
benheit stiitzt die
These, daf3 die
kiihle Hiille, die
sich der Junior seit
seiner 6ffentlichen
Jugend — offenbar
als Selbstschutz —
immer mal wieder
uberstreift, jederzeit
durch einen war-
men Kern rapide
schmelzen kann.

Ganz ohne den
Vergleich mit dem
‘groflen’ Bruder kommt auch Ralf
Schumacher nicht aus, wenn es um die
Selbsteinschitzung geht: ,,Michael ist
eher introvertiert, ich extrovertiert®,
sagt Ralf. ,,Ich habe immer gesagt, was
ich denke, und das will ich auch in
Zukunft so halten.“

Die vieldiskutierte Frage, ob der
Name Schumacher den nun eine Hilfe
oder ein Hindernis war, kann der Be-
troffene selbst mit einer einzigen Aus-
sage beantworten: ,,Ich trage nun mal
diesen Nachnamen, und das war zu-
néchst einmal ein grofier Vorteil. Aber
wenn ich keine Leistung bringen wiir-
de, kann er auch das Gegenteil bewir-
ken. Die Tiiren, die nur deshalb aufge-
gangen sind, knallen dann ganz schnell
zu.“ Aufgerdumt sei in diesem Zusam-
menhang auch mit einem ewigen Mif3-

verstdndnis in der Gréf3enrelation: der
»Kleine“ iberragt mit seinen 1,78 Me-
tern den Bruder um glatte drei Zenti-
meter. Absolut gleich aber sind sie sich
im Focus auf den Erfolg.

Wie Ralf Schumacher da punkt halb-
finf zur Sprechstunde fiir die deutsche
Presse auf dem Plastikstithlchen vor
dem Motorhome sitzt, schaut er bei
aller Aufmerksamkeit manchmal etwas
hilflos in die Runde: Was die alles wis-
sen wollen. Die Unsicherheit, alle Feh-
ler selbst zu machen, machen zu diirfen
— die tibrigens auch einen Heinz-Ha-
rald Frentzen im Endeffekt ganz nach
oben gebracht hat — kaschiert er dann
regelméflig mit an Schnoddrigkeit nicht
zu lUiberbietenden Aussagen. Wenn das
Niveau der Fragen die Ebene erreicht,
wo der Pokal fiir seinen ersten Podi-
umsplatz in der Formel 1 steht, wo die
dazugehorige Vitrine steht, und wie sie
aussieht, dann wird sein Geduldsfaden
zu einer brennenden Lunte. Hat er
nicht schon ganz am Anfang erklirt,
der Cup gehoére dem Team?

Hat er. Also Schluf: ,,Wunderbar,
wenn ihr nichts mehr wissen wollt.“
Tucholsky hitte an den verdutzten
Journalisten vermutlich seine Freude:
»Die Menschen wollen von dem

uberrascht werden,
was sie kennen.“
Diese Konsequenz
ist ein Resultat des
kostenlosen Anschau-
ungsunterrichts, den
ihm Bruder Michael
geliefert hat. Denn
dessen Verhaltenswei-
sen hat Ralf sehr ge-
nau studiert und die
fiir ihn passenden Ele-
mente als Pflasterstei-
ne in den eigenen
Weg, den er so unbe-
dingt gehen will, ein-
gebaut. Und fahrerisch kann er sie na-
tiirlich immer gut brauchen, die Tips
aus der eigenen Familie. Zu sehr tiber-
treibt es Michael allerdings nicht mit
den Ratschlidgen. Er weif3 sehr genau,
was da an Potential im Bruderherz
lauert. Um die Dimension zu verste-
hen, daf3 da gleich zwei aus einer deut-
schen Kleinstadt und auch noch aus
einer Familie den Globus der PS-Welt
mitdrehen, mufl man sich vermutlich
an Ralf Schumacher selbst ein Beispiel
nehmen. Bei Testfahrten in Jerez
steuerte er seinen Mietwagen auf einen
Hiigel oberhalb der Rennstrecke. Von
dort hatte er nicht nur den Uberblick
uber das Land der Sherrys, er versuch-
te auch einzuordnen, was im letzten
Jahr in der japanischen Formel 3000
begonnen hatte und tiber Testfahr-
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ten im McLaren-Mercedes bis zur
Vertragsunterschrift bei Jordan-Peu-
geot im frithzeitigen Formel 1-Einstieg
miindete: ,,Mir wurde klar, daf3 auf
der ganzen Erde vielleicht nur dreifiig
Leute {iberhaupt eine solche Chance
bekommen, und darunter sind ausge-
rechnet zwei Briider.“ Ein iiberlegter,
berechtigter Stolz.

Keinerlei Respekt darf Ralf Schu-
macher hinter dem Steuer seines
Rennwagens kennen. Dort symboli-
siert schon die Schlange an der Front-
nase: Kobra, iibernehmen Sie. Das
einzige, was den Deutschen mit sei-
nem ebenso siegeshungrigen italie-
nischen Teamkollegen Fisichella ver-
bindet, ist die Kennzeichnung der
Fahrweise: al dente — immer mit Bif3.
,,Die Erwartungen, die ich an mich
habe, und die, die das Team an mich
hat, sind weit hoher als die der Offent-
lichkeit®, sagt Ralf Schumacher. So
kompensiert er den auf ihm lastenden
Druck durch Ehrgeiz. Auch an freien
Tagen kann er kaum finf Minuten
von der Formel 1 lassen. Das ist ver-
mutlich die iibliche Aufregung vor
einer Reifeprifung.

Bei den Trainingssitzungen diirfte
Teamchef Eddie Jordan gelegentlich
das Toupet zu Berge
stehen. Den Vorsatz,
den Grenzbereich zu
ertasten, nimmt Ralf
so ernst, daf3 er da-
rob nicht immer
richtig in Rhythmus
kommt. Aber wir
sprechen ja auch
gottlob nicht von
einem Wunderkind.

Daf3 er schnell sein

kann, steht aufier

Frage. Generell

kann er sich dank

seiner Auffassungs-

gabe schnell auf

neue Situationen

einstellen, nicht nur

technisch. Instinkt

ist nicht erlernbar. Alles andere hat
mit Routine zu tun. Und Ralf Schu-
macher ist noch keine 100 Tage Mit-
glied im Grand Prix-Zirkus, der tib-
lichen Mindest-Schonzeit fiir Politiker.
Natiirlich hat dieser verinderte Maf3-
stab wieder mit Namen zu tun.

Nach Rang drei beim Grand Prix
von Argentinien und dem fiinften
Startplatz in Imola waren sich die
deutschen Gazetten in der Frage-
stellung einig: Wann wird Michael von
Ralf Schumacher iiberholt? Und:
Kann er sogar schneller als der
Bruder seinen ersten Sieg feiern,
gleich im ersten WM-Jahr? Das sind

die Vergleiche, die Ralf wie Michael so
abstumpfen. Doch vdllig von der
Hand zu weisen sind sie nicht, Ralf
Schumacher ist sicher auf den
Geschmack gekommen. Aus Bruder
lustig kann ganz schnell Bruder

listig werden.

Die beiden Médels, die Ralf Schu-
macher in einer Eisdiele angesprochen
haben, scheinen ein gutes Gespir zu
besitzen: ,Sind Sie Michael Schu-
machers Bruder? Diirften wir ein Au-
togramm von Thnen haben? Ralf er-
fiillte den Wunsch bereitwillig. Das
Dankeschén kommt prompt: ,Das
legen wir beiseite, falls aus Thnen auch
mal was wird.“ Frechheit siegt, wie
der Jung-Star es vorgelebt hat.

Schon in seiner ersten WM-Saison
wird Ralf Schumacher Millionér sein.
Schén, schén. Nur: Das muf3 einer
erst mal verkraften, der vor drei Jahren
noch Golf Diesel fuhr. Es bieten sich
ganz andere Verlockungen. Der bis-
weilen knallharte, dann wieder vé-
terliche Ratgeber Willi Weber tiber
den Neid: ,,Gutes Geld gibt es nur fiir
gute Leistung.“ Ordentlich hinlangen
kann Ralf Schumacher, wenn er auf
Sffentlicher Bithne seinem Teamchef
die Krawatte gerade zupft. In diesen

Augenblicken agiert
er im positiven
Sinne frithreif. Vom
Personchen zur
Persodnlichkeit.
Einem 21jghrigen
muf3 man auf dieser
Strecke ruhig
Umwege und eine
gewisse Naivitit
zugestehen. Die
Frage, ob er denn
das Werbefoto eines
Bekleidungs-
herstellers, das ihn
im schnieken An-
zug, das Handy am
Ohr und einen
Hubschrauber im
Hintergrund zeigt,
nicht als imageschidigend oder gar
peinlich empfinde, beantwortet er
offen: ,,Das Telefon hat wirklich in
diesem Moment geklingelt.

Wer ihm Boses will, der kdnnte aus
diesem und #hnlichen Mosaiksteinen
ein neues, aber gleichzeitig doch
altbekanntes Bild von Ralf Schu-
macher zusammenpuzzeln. Da tappt
einer noch in Fallen, die ihm gar
keiner gestellt hat.

Es ist zum davonfahren. Erst im
Cockpit bekommt Ralf Schumacher
seine Ruhe. Klappe zu — und raus aus
dem Windschatten. Sein wahres
Gesicht zeigen.
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#Alieh, dralst und ein hifchen feist:
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onaco — die berithm-
te Rennstrecke, wo
das Gros der Zu-
schauer vermutlich
reicher ist als die
Rennfahrer selbst,
und wo sich im Yachthafen noch sel-
tener eine freie Liicke als auf einem
Parkplatz findet. Hier wird der be-
rithmteste Grand Prix der Welt ausge-
tragen. Auf einer improvisierten Renn-
strecke mit unglaublich engen Kurven.
An das Spektakel von Monaco kommt
kein anderer Grand Prix heran.

Mit 700 PS iiber einen normalen
Straflenbelag mit weiflen Markierun-
gen zu jagen, ist ein einziges Aben-
teuer. Die Schnitte von 130 bis 140
km/h sind die niedrigsten im ganzen
Formel 1-Kalender, doch hier spielen
sich die dramatischsten Kampfe ab.

Geschwindigkeit und Geréusch
floB3en allergrofiten Respekt ein. Das

Im offenen Mercedes durchs Fiirstentum zu
brausen - ein Vergniigen, das sich nicht
nur die F1-Elite gdnnt

Fernsehen gibt diese Eindriicke nur
unzureichend wieder. Man muf} ein-
fach dabei sein. Bahnt man sich am
Casinoplatz den Weg durch Gucci-
Jacketts und edles Armani-Tuch, dann
huschen die Monoposti zum Anfassen
nahe vorbei. Die Boliden knallen iiber
die Bodenwellen, schleifen fast an den
Leitplanken entlang, und tauchen
schlieflich in den Mirabeau-Schlund.
Was bleibt, ist der schrille Sound der
hochdrehenden Triebwerke. ,,In
Sachen Tempo ist Monaco die grofite
Sensation wihrend der ganzen Sai-
son®, versichert Jackie Stewart.

Das Rennen ist aber nur ein High-
light. Das Steuerparadies lockt die
Reichen und die Schénen magisch an.
Knallende Korken, der Duft von
Champagner und eine ausgelassene
Stimmung machen die wahre Tradi-
tion dieses Rennens aus, des magisch-
sten Rennens aller Zeiten.

Auf geht’s! Einmal jahrlich wer-
den gepflegte 15.000 PS auf die
HafenstraBen losgelassen

acktie)-Eak
niger als drei M3
Stewart in Monaco

Johnny Herbert

Monaco sehen und leben

Jleh lebe geme hier in Monaco", bekennt Johnny
Herbert. ,Aber ich wirde niemals hier herziehen,
wenn ich Nachwuchs hatte. Dazu ist alles viel zu
familienfeindlich. Besonders die Frauen haben es
nicht gerade einfach."

Ein schones Famiienumfeld bietet das Fr-
stentum stiddstlich von Frankreich ja nun wirklich
nicht. Es ist bekanntlich so winzig Klein, da3 die
meisten Bauten einfach nur groBe Wohnsios
sind. Die Domizile von derzeit neun Formel 1-
Fahrem im Flrstentum sind daher kaum mehr
als kleine Appartements.

Warum also hat Johnny Herbert die griinen
Wiesen von Stratford-upon-Avon zugunsten
eines Hochhauses bei Nizza verlassen? Nat(idich
der Steuem wegen — das versteht sich von
selbst. Aber auch wegen des milden Klimas.
Geographisch gesehen liegt das Land glinstig fiir
intemational Reisende. Den Kindem bleibt aber
kein Garten mehr, nur ein Park in der Nahe.

FUr jernanden, der so wenig abgehoben ist wie
Johnny Herbert, ist Monaco ein ziemlicher
Kulturschock. ,Hier herrscht ein Klima der Falsch-
heit — man kann sich schnell wie ein Fisch im
Trockenen fihlen”, gibt er zu bedenken. ,Weil ich
aber eher selten hier bin, splire ich das nicht so.
Meine Frau leidet etwas mehr darunter. Den
ganzen Tag schaut man aus dem Fenster und

sieht die Boote da unten fest im Hafen liegen:
Kein Mensch fahrt mit diesen damlichen Dingér
Die Garage im Keller beherbergt alles vom Fer:
bis zum Mercedes. Manchmal komme sogari
wirklich ins Staunen — aber so ist das eben hier
Eigentlich ist die Situation ein wenig paradox:
Es gibt s0 viele s¢ 1tos in Monte Carlo,

ungsmittel ist immer
noch ein Motoroller

Das Zweirad ist die Standardmotorisierung
eines n Formel 1-Fahrers, wenn es darum

hauermassen in Monaco zu
enieBe es, damit zu fahren,

,Das Fahrgeftihl in diesen
ch ein ganz anderes.

Die Leute kommen von Uberall hierher. Die
ganze Stadt quellt schier Uber vor lauter
Menschen. Jeder will eben dieses besondere
Rennen miterleben. Das ist schon ein wenig
anders als all die Ubrigen Grand Prix. Viele anl
Formel 1-Rennen ziehen zwar ahnlich viele
Menschen in ihren Bann, abber man kann
sie einfach nicht mit Monaco vergleichen. Refi
autos, Boote, Geld, Glamour — alles paBt einfe
wunderbar zusammen.

Monaco ist aber kein Ort, an dem man fUr
immer bleiben will. Vielleicht ziehe ich ja in drél
oder vier Jahren wieder zurtick nach England.*

Johnny be good - im vergangenen Jahr erob
sich Johnny Herbert im Sauber einen Podiums|

Gdlas, Ble und Pomp

Jackie Stewart

Das Rennwochenende beginnt in Monaco im-
mer schon donnerstags, um den StraBenver-
kehr 50 wenig wie moglich zu beeintréchtigen.
Am Freitag ist dann frei. Heutzutage verbringen
die Fahrer diesen Tag auf Sponsorenveranstal-
tungen oder im FitneBstudio. Vor dreifig Jahren
ging es in der Formel 1 noch lockerer zu.

,Manchmal sind wir zum Schwimmen ans
Cap de Ferat gefahren, erzahit Jackie Stewart,
Wir, das waren Grahamn Hil, Jimmy Clark, Jo
Bonnier, Chris Amon, Jochen Rindt, Francois
Cevert und ich. Ab und zu haben wir sogar
gemeinsam Uraub gemacht."

Fur Stewart ist Monaco der schilemdste und
aufregendste Grand Prix des Jahres. ,Alle
sprechen immer vom Glamour der Formel 1,
sagt er, ,aber so richtig glamourds ist sie
eigentlich nur in Monaco. Schon die Kulisse ist
einmalig: vome das Mittelmeer und hinten die
bfsweilen schneebedeckten Alpen. Und meist
findet kurz vorher das Filmfestival in Cannes
statt, womit die Riviera-Saison beginnt. Da kom-
men dann eine Menge schéner und reicher
Leute ins Furstentum. Ich muB allerdings sagen,
daB sie friher etwas mehr Klasse hatten.”

Die Strecke ist laut Stewart im Laufe der Zeit
verséhnlicher geworden als in den Jahren 1965
bis 1973, als er dort fuhr. ,Die Randsteine sind
flacher, so da man einfach dartiber hinwegfah-
ren kann. Damit hitte man sich in meinen Tagen
die Réder oder sogar die Aufhéngung kaputt
gemacht. Friher muBte man préziser fahren und
auch viel &fter schalten. Bei mehr als einhundert
Runden war das sehr ermiidend und schmerz-
haft. Wir haben damals alle unsere rechte Hand
zum Schutz vor Blasen umwickelt,*

Trotzdem: Stewart gewann das Rennen
dreimal - 1966, 1971 und 1973. Und jeden
Sreg felerte er beim Galaball im Hotel de Paris,
Dei dem er von allen Kollegen mit Standing Ova-
txons‘empfangen wurde. Den Abend lieB man
Pei einem Drink in der Tip Top-Bar auskiingen.

Heute wére das undenkbar. Grund flir
Stewart, mit etwas Wehmut zurlickzublicken.
Trotzdem ist er auch heute noch der Meinung,
daf es kein schoneres Rennen gibt als das von
Monaco. ,Es ist ein einmaliges Ereignis, das in
punkio Glamour von keinem anderen Grand Prix
Ubertroffen wird. Es ist einfach die Krénung der
Formel 1-Saison.” »

Nach den Tiefflugiibun-
gen im Fiirstentum -
Jackie und seine
»Stewartess“
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Jody Scheckter

Monaco ist schnell und gefahrich, sagt Jody
Scheckter. Nicht die Strecke, sondem der
Lebensstil. Deshalb hat er sich als Fahrer auch
nicht oft unter die Leute gemischt. ,Das konnte
und wollte ich auch nicht’, sagt er, wei es
einfach nicht mein Stil war. lch habe in meinem
Appartement gegessen, bin ab und zu laufen
oder schwimmen gegangen und habe mich 80%
der Zeit mit mir selost beschaftigt. Erst nach
meinem Riickzug aus dem Rennsport habe ich
mich auch mit der anderen, der geféhrichen Seite
des Lebens beschéftigt. Nachts in Bars und tags-
{ber am Strand herumzuhéngen, kann flr eine
Weile ganz angenehm sein, aber wenn des alles
ist, dann ist das bestimmt nicht gut.”

Das soll nicht heiBen, daB er Monaco nicht
mag. Immerhin hat er dort noch ein Appartement
und ein Birro. ,Vieles ist sehr schén dort. Monaco
ist sauber, sicher, gut organisiert und hat erstklas-
sige Restaurants. Aber man muB mit beiden Bei-
nen fest auf dem Boden stehen, sonst gerét man
schnell in den Strudel des leichten Lebens.*

Heutzutage ist Scheckter selten im Fursten-
tum; 1979 war er Ferari-Pilot mit Siegesam-
bitionen. Beim Qualifikationstraining war er ent-
schlossen, seinem Teamkollegen Gilles Vileneuve

Ky

LAT ARCHIVE

1977 Kurbelte Riccardo
Patrese erstmals in Monaco.
Unten: Lamborghini -

einfach stierisch!

Betreten auf eigene Gefanr

die Pole abzunehmen. ,lch habe gedacht ‘Nun
hast du schon alles gegeben und er ist immer
noch schneller, also werde ich eben noch 10%
zulegen’. loh habe fast in jeder Runde die Leit-
planke bertinrt. Die Pole st in Monaco einfach
unheimlich wichtig.”

Er erkdmpfte sie sich und feierte danach ange-
messen. Mit George Harison und Ringo Starr
fuhr er in seinem Ferrari 400 zu einem feinen
Restaurant in die Berge.

Am néchsten Tag legte er auf seiner Lieblings-
strecke einen perfekten Start-Ziel-Sieg hin. ,Es
war herrlich, dort zu fahren, sagt er. ,Als ich spé-
ter das Rennfahren aufgab, habe ich immer
davon getraumt — meist nach ein paar Glasem
Wein — , noch einmal ein einziges Rennen, und
2war Monaco, zu fahren. Ich wollte einen Monat
testen und dann dort noch einmal mitfahren.

Er sagt auch, daB3 er geme einmal ein 97er
Fomel 1-Auto in Monaco probieren wiirde, wei
aber, daB das wohl ein Traum bleiben wird. ,Beim
nachsten Rennen bin ich aber garantiert als Zu-
schauer dabei. Es wére schon, eine Yacht zu ha-
ben und Monaco von der gesellschaftichen Seite
aus zu genieBen. Das wére wunderbar, und eines
Tages werde ich das tun."

Grande Casno

Riccardo Patrese

Fiir Riccardo Patrese ist Monaco ein
besonderer Ort. Er fuhr dort 1977
seinen ersten Grand Prix, 1979 zog er
dorthin um, und 1982 gewann er dort
zum ersten Mal — das war zweifelsfrei
der Hohepunkt seiner 82er Saison.
Patrese qualifizierte sich fiir die erste
Startreihe, neben dem Renault von
René Arnoux.

,Nach dem Qualifying war ich
sicher, daf ich gewinnen konnte. Das
Auto war sehr einfach zu fahren. Ich
habe dem Wochenende von Anfang an
meinen Stempel aufgedriickt, und ich
hatte eine gute Siegchance.®

Doch am Ende war bei seinem Sieg
auch viel Gliick im Spiel. ,,Die meiste
Zeit lag ich drei oder vier Sekunden
hinter Alain Prost, und ich dachte
schon, ich wiirde das Rennen nicht
gewinnen. Aber dann #nderte sich
alles in den letzten Runden.

Mit dem heftigen Regen iiberschlu-
gen sich drei Runden vor Schlufi die
Ereignisse. Prost fuhr in der Tabac-
Kurve in die Absperrung. Patrese
fiihrte, drehte sich aber eine Runde
spiter bei der Anfahrt zur Loews-Kur-
ve und wiirgte den Motor ab.

In der letzten Runde lag Didier Pi-
roni im Ferrari vorn, wurde aber im-

mer langsamer und blieb schliefilich
ohne Benzin im Tunnel liegen.
Dasselbe Schicksal ereilte den

‘MiiBiggang ist aller Liiste Anfang’ — Jody Scheck-
ter weif um die Gefahren der ‘dolce vita’ im Fiir-
stentum. Nach der Beendigung seiner Karriere als
Renntahrer ist der Siidafrikaner deshalb eher
selten im Fiirstentum anzutreffen

nichsten, Andrea de Cesaris, und De
rek Daly im Williams fiel nach einer
Berithrung der Leitplanke in der Ta-
bac-Kurve wenig spéter aus.
Inzwischen war Patrese wieder im
Rennen. Da sein Auto an einer gefih

lichen Stelle liegengeblieben war, duri§

te es von den Streckenposten ange-
schoben werden. Auf dem abschiissi-
gen Stiick sprang das Auto wieder an
und so schaffte er die volle Renn-
distanz als einziger.

,,Das Ende war eine wirkliche Ubet
raschung. Wire ich von hinten gestar
tet und hitte gewonnen, konnte man
sagen, daf3 ich Gliick gehabt hatte.
Aber ich war ja die ganze Zeit tiber
schnell gewesen. Ich mag die Strecke
weil sie echte Kurven hat und deshall
schwer zu fahren ist. Und natiirlich
wegen der Tradition. Jeder Sieg ist
wichtig, aber ein Monaco-Sieg ist de
mit dem groBten Prestige.

Heute hat Monaco fiir den Italien
der 1993 in Australien sein letztes
Rennen bestritt, eine andere Bedeu-
tung. ,Es ist mein einziges Formel 1
Wochenende. Ich sehe alte Freunde
wieder, frithere Mechaniker, und tre
mich mit Leuten, die ich vermisse.
Ich verfolge die Formel 1 inzwischen
nicht mehr, aber zum Rennen in
Monaco versuche ich immer, zu
Hause zu sein.”
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Romantische Seele

Nigel Mansell

bl nur wenige Siege, die Nigel
Ll fehlen. Am schmerzlichsten
fiiit er den von Monaco, einer
fockey nuf der er immer gute Lei-

(i gezeigt hat. Nicht selten hat er
i i Miihrung gelegen, aber im Ver-
il vines Grand Prix verliefl thn im-
I wieder das Gliick.
\ul vinzelne Runden beschriinkt,
il Munsells Talent auf den Strafien
i Monuco aufier Frage. 1981 stellte
el seinem ersten Monaco-Grand
% den Lotus auf Startplatz drei — in
it Juhr die beste Startposition fiir
Ivim und Grund fiir Teamchef
i Chapman, Mansells Gehalt
I i selben Abend zu verdoppeln.
e wohl grofite Erfolgschance
e Munsell 1987. Er war in allen
(ingssitzungen Schnellster. Im
ulilving am Samstagnachmittag lag
il seiner Polezeit um mehr als eine
Ihe Sekunde vor Ayrton Senna.
I meiner Karriere bin ich viel-
Il sehin perfekte Runden gefah-
hlickt Mansell selbstkritisch zu-
I, wline perfekte Runde ist immer
i Hesonderes, aber sie in Monaco
fihien, ist das Hochste. Wenn man
liher die Runde noch einmal vor
i1 inneren Auge passieren lafit
I ieden Gangwechsel, jedes Brem-
jden Lenkradeinschlag und jede
viilinie analysiert und am Ende
i “tluw hiitte ich nicht schneller
lien knnen’, dann weify man, daf3
i perfekte Runde war. Dann

-.‘.‘ %

Nicht der wahre Jacob -
Jacques Laffite hétte so gerne
einmal in Monaco gewonnen

braucht man nicht nochmal rauszufah-

ren. Man weif3, dafl man verdammt
schnell war.“

Mansells ungewohnlicher Fahrstil
pafit zu der Enge des Straf3enkurses
von Monaco. Er lenkt sehr frith mit
noch hoher Geschwindigkeit in die
Kurven ein, bremst in der Kurve und
beschleunigt friith wieder hinaus.

Das Zuriickverlagern des Kurven-
scheitelpunktes bedeutet, daf} der Bri-
te weniger Strafie bendétigt als alle an-
deren. ,,Als ich an die Boxen kam, hat
mein Renningenieur David Brown auf
die Reifen gezeigt und gesagt, daf3 die
weifien Schriftziige auf den Flanken
fehlten. Ich bin so knapp an den Leit-
planken vorbeigeschrammt, daf} ich
die Buchstaben abgeschmirgelt habe!“,
sagt Mansell. ,,Wenn man in Monaco
wirklich schnell ist, dann beriihrt man
die Leitschienen an zwei Stellen. Das
klingt gefahrlich, ist aber einfach Teil
des Spiels. Auf keiner Strecke fahre ich
so lebhaft wie in Monaco. Man muf

alle Abldufe besonders gut synchroni-
sieren, um in diesen fantastischen
Rhythmus hineinzukommen. Ich
glaube, eine gewisse innere Romantik
motiviert mich dazu, bei diesem be-
rithmtesten Rennen besonders gut sein
zu wollen.*“ Hat Mansell schlief3lich
gewonnen? Ein gebrochener Auspuff
machte auch 1987 alles zunichte.
Somit bleibt das Fiirstentum eine der
wenigen weiflen Stellen in Mansells
Landkarte aller Grand Prix-Siege.

Jacques Laffite |

Hit the road, Jacques!

So mancher junge Franzose traumt
davon, mit einem Formel 1-Auto
durch Monaco zu fahren, im Palace zu
dinieren und auf dem Podium neben
Furst Rainier Champagner zu ver-
sprithen. Fiir Jacques Laffite wurde
dieser Traum 1980 wahr, jedoch nicht
als Sieger, sondern nur als Zweiter.
»Als ich dort 1975 zum ersten Mal
fuhr, waren Glamour und Prestige
noch allgegenwirtig®, sagt er. ,Am
Freitag gab es ein Gala-Essen, ebenso
am Samstag, und nach einem Sieg gab
es am Sonntag eine Riesenparty mit all
den schicken und reichen Leuten.“
Nur einmal im Jahr 6ffnet sich Mon-
te Carlo der Formel 1 zum Rennen.
Tests sind nicht méglich. Wihrend
Laffites Ligier-Zeit diente der dhnlich

- Zweimal pro Runde he
riihrt Mansel

enge Kurs von Croix-en-Ternois zum
testen. ,,Man hat eine Menge Abtrieb
und benutzt eine sehr kurze Uberset-
zung. Es ist wohl das erste Mal im
Jahr, dafli man die Power seines Autos
so richtig zu spiiren bekommt.“

Obwohl Laffite seine Karriere 1986
beendete, ist er beim Grand Prix von
Monaco noch heute mit Ligier dabei.
Als Olivier Panis 1996 gewann, hatte
auch er Grund zur Freude. War das
ein Trost fiir den nie errungenen eige-
nen Triumph? ,,Nein. Ich habe mich
zwar fiir Ligier gefreut, aber es ist
picht so wie ein eigener Sieg. Ich habe
in Monaco ein Formel 3-Rennen ge-
wonnen und wollte immer auch einen
Grand Prix-Sieg. Fiir einen Franzosen
ist das etwas ganz Besonderes.“ @
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Nach einem Jahr bei Arrows und einem bei Benetton
nahm Berger fur 1987 ein Ferrari-Angebot an.

In Mexiko war der F1/87 auf den tiblen Bodenwel
len, die die Rader teiweise sogar noch im 6. Gang
durcharehen lieen, gut ausbalanciert. Berger startete
Turbo-Debut mit Hinderissen: Im August 1984 : F) von Platz zwei aus. Nachdem sich Prost Und Piguet in
b?‘ vegte Berger erstmals einen ATS-BMW in # “’" > der ersten Runde ehmmrerﬁ hatten, setzte sich der
s;iher Heimat. Wegen Getriebeproblemen im X =] Osterrephe[ zusammen mit Bout"sen vom Feld ab.
Trva'\nino griff Téamkz)ﬂege Manfred Winkelhock 5 Der Belgier tibemahm bald die Egl?nm;rﬁg, fiel aber in
méhrfa?:h auf Bergers Boliden zurtick, denn solch 3 - o Runde 16 aus. Bergers"F[eude"uber die emettte Fuh-
nitziche Utensiien wie Ersatzgetriebe gab es bel @ ! o ) rung wahrte nur kurz: Flinf Umléufe spater Iésten sich
ATS einfach nicht... e o mit einem Turog!ader auch seine Trdume von e@er\ ;

Ohne nennenswerte Trainingserfahrungen ' g : Wiederholung des Vorjahressieges in Rauch auf. Wie
bandigte Berger das bérenstarke 1,5-Liter-Turbos L. ) € > ge\goqnerwi SOI z’erroz]neg oo Mexik
Ungettim erstaunlich gut. Im Training 1,3 Se- e _ - ~ Dennoch: ,lch vg binde mit eﬁxr 0
kunden schneller als Winkelhock, startete er ynsgg;gamt angenehme Ennr?erumf jen,
von Rang 18 aus. Am Ende CBER S dort pabe ich schlieBlich mehrfach ge-
wurde der 24jahrige als Zwolfter . - ; fUhrt", sagt Berger heute.
gewertet, obwohl er drei Runden =
vor Schiuf3 aufgeben muBte —
mit Getriebedefekt...

IN |MOLA BESTRITT GERHARD ‘ : ] ,.\T g - S f Nach seiner Ferrari-Epoche 1987 his 1989 tnter-

schrieb Berger einen Drei-Jahres-Kontrakt mit Mcla-

BERGER SEINEN 2 O O. GRAND : : | : 7 = V j'\; 2 » ’ / ren. Die von vielen als undankbarer Job angesehene

Aufgabe, neben Ayrton Senna dienen zu miissen,
nutzte der Tiroler dazu, eine persénliche Freundschaft

Prix. DAMIT HAT DER TIROLER EINE ,. T 7 \| 2 demBasiorern crmicion

Seinen 100. Grand-Prix bestritt Berger in Phoeni.

1/ . - s § .Es war ein schlechtes Rennen - das ist alles, was mir
R E heute noch dazu einfllt, gesteht er. Es war wirkich
LEISTUNG ERBW\CHT; Dl E ZUVOR 2 2y = 3 nicht sein Wochenende. Der neue McLaren MP4/6

ERST DREI P“_ OTEN GELUN GEN |S—|— ' ‘ ) : ' g ! ) ) ' ’ war zwar grBer als der MP4/58, doch der knappe

FuBraum engte den Tiroler immer noch zu sehr ein.

Im Training war er Ubervorsichtig, dann ein wenig zu
ungestim, woraufhin er sich drehte.
Nur von Rang sieben aus startend,
lag er bis Runde 37 an flinfter Stelle,
Ein Benzindruckproblem bedeutete

Ob die magische Schwelle des 200. Grand Prix ei.n gutes
Omen ist, sei dahingestellt. Riccardo Patrese hat in 256

Rennen nur sechs Siege erzielt, Andrea de Cesaris in 208 =
; - oz ; ichymit schlieflich das Aus.
Wettkidmpfen keinen einzigen. Nur Nelson Piquet stic N
23 Siegen und drei Titeln in 204 GP deutlich hervor. Senna gewern cas Rennen beim
ar . . . e ol 7 : Debiit des neuen Autos.
Gerhard Berger triumphierte bisher neun Mal. Wir blicken
auf die Jubildiumsrennen des Seniors im Feld zurtick

LAT ARCHIVE

1996 ging es bei Ferrari aufwérts, und Berger hatte ein
. Vertrauensverhaltnis zu Jean Todt entwickelt. Die
ore | 06
8dler zur Scuderia zurtick. Mit der akiven Aufnén- zum Team des amtierenden Weltmeisters zu folgen, Im
|8 e Ferrari kam er nicht wirkich gut zurect. Benetton-Team lief im Jahr 1 nach Schumacher aller-
haben vielen Unféllen war ein einziger Podiumsplatz dings nicht mefr viel: Zwei Poclumspltze fer e
Ll YN‘(”}]Ssgizg/r??;)e@rﬁf/gﬁbriglc\)'w jung, als Bergers 150 Oster(gicher konnten kaum Clber sieben Ausféue hin-
e i s et wegtrosten. 1997 war Berger dann einmal Vierter,
ranct Prix von Unheil Giberschattet wurde. Wahrend einmal Zweiter und einmal Sechster
05 Trainings in Imola starb Roland Ratzenberger. ,Das Qem‘g/co Grand Prix in Imola war ausgesprochen
Ina mir wirklich unter die Haut*, erinnert er sich noch kuv; Vor S*:aripfcatz 11 aus ging Bércer ins Rennen
te. Er selbst erlitt finf Jahre zuvor in der Tamburello drehto sich (a'oer nach wenigen Runden ins Kiesbatt
nien schweren Unfall. ,In solchen Momenten tiberlegt Mit diegem re prcofaneﬁ E%de seines JublBums.
Nafisich schon, aufzuhdren, so Berger. ; Grand Prix rundet der 37jahrige noch eine andere per-
R, I\"W” g:;cﬁel:ig;;fi%':{; \ée;geg}llacr‘u\;ee égtoc Ei?a' : sonliche Statistik ab: Bei keinem ‘runden GP' hat der
1N | { ZEIT, WUIt = 23 il G ;
1 Schumacher tiberholt, und kam schiieBlich mit Ostemeicher bisher alle Runden ins Zel geschft.
nem defekten Unterboden an die Box. ,Esiist Volliger
Quatsch, daB ich wegen Kon-
zentrationsschwierigkeiten auf-
gegeben hétte*, dementiert er
die Presseberichte von damals.
Sennas Kinischer Tod wurde
erst nach dem Rennen be-
kanntgegeben.




BENETTON GILT ALS EINS DER VIER TOP—TEAMS DER FORMEL 1. 1
NocH. DIE RESULTATE SEIT SCHUMACHERS VWEGGANG

SPRECHEN ALLERDINGS DAGEGEN, DASS DAS SO BLEIBT
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Sorgenvolle Gesichter, unterschiedliche
Meinungen — ist Benetton noch zu retten?

Wie tief steckt der Karren im Dreck?




Unter der Regie von Briatore (oder war es Walkinshaw
oder Schumacher?) 1995 die schnelisten Manner der

Boxengasse: Die Crew von Benetton ‘
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n der Geschichte der Formel 1
gibt es kein anderes Team, das
innerhalb von achtzehn Monaten
eine solch steile Talfahrt erlebt
hat wie Benetton. Noch vor zwei
Jahren gewann der Rennstall —
mit Michael Schumacher an der Spitze
— elf Rennen und beide Weltmeister-
schaften. Jetzt schaffen es die beiden
Piloten kaum, Punkte zu erzielen, ge-
schweige denn, Rennen zu gewinnen.
Und es gibt wenig, was fiir eine Ver-
besserung dieser Situation spricht.
Nach der sieglosen 96er Saison sieht
sich das Team aufgrund der schwan-
kenden Leistungen in diesem Jahr so-
gar gelegentlichem Spott ausgesetzt.
Schwerwiegende Strategie- und Ab-
stimmungsfehler werfen die Frage auf,
ob Benetton tiberhaupt noch zu den
vier Top-Teams gezihlt werden darf.
Alle im Team spiiren den Druck.
Wihrend eines Grand Prix-Wochen-
endes ist es nahezu unméglich, Mitar-
beiter der technischen Abteilung zu er-
wischen. Alle briiten iiber tech-

nischen Daten — immer auf der Suche

nach einer Lésung.

Die schwache Qualifikationsleistung
von Melbourne, wo Gerhard Berger
den zehnten und Jean Alesi den achten
Startplatz erreichte, wurde auf unge-
naue Abstimmung der Bodenfreiheit
zurlickgefiihrt. ,,Ein ausgewachsener
Schlamassel“, wie Designer Nick
Wirth zugibt. Trotz der Einsicht wurde
diese schwache Leistung in Imola
noch tibertroffen, wo derselbe Fehler
dafiir sorgte, dafi sich die Fahrer auf
den Startplitzen 10 und 14 wieder-
fanden. Das Team, an dem sich Be-
netton messen muf3, ist Williams, weil
man dort Gber den gleichen Motor
und tber ein dhnliches Budget verfiigt.
Umso deprimierender fiir Benetton,
daf} bei den ersten vier Rennen der
Saison ein Williams auf der Pole stand.

Vielleicht 1483t sich der plotzliche
Abstieg auf Schumacher zuriickfiihren.
Iis scheint, als habe man ohne ihn sei-
ne Orientierung verloren. Wie Flavio
Briatore wohl schon zu seinem Leid-
wesen cingesehen hat, konnen zwei
Nummer 2-Fahrer — egal wie teuer —
nicht den Platz von einem der gréfiten
Fuhrer tiberhaupt ausfiillen.

wBeide, Jean und Gerhard sind
schneller als Michael“, hatte Briatore
im Herbst 1995 erklirt. Seitdem wur-

de der Teamchef nicht nur Liigen ge-
stralt, er mufite auflerdem einsehen,

dalt Schumacher nicht daran denkt,
sein Abschiedsversprechen gegeniiber
den Mechanilkern, er werde nach ei-

nem zweijdhrigen Aufenthalt bei Fer-
rari zurtickkommen, einzuldsen. Von
den 26 Siegen des Benetton-Teams
hat Schumacher 19 errungen. Das
Team konzentrierte sich mit all seinen
Ressourcen auf ihn, was schlieilich zu
zwei Fahrerweltmeistertiteln fiihrte.
Heute dagegen ist man unféhig, zwei
auch nur annihernd konkurrenzfihige
Autos auf die Réder zu stellen.
Williams beweist unterdessen, daf3
man auch ohne den besten Fahrer
Rennen gewinnen kann, und zwar
kontinuierlich. Das Team aus Grove
hat eine sehr gute technische Abtei-
lung und mit Patrick Head einen au-
tokratischen Technischen Direktor,
der dafiir bekannt ist, Anstrengungen
in die richtige Richtung zu lenken. Be-
netton muf} dagegen seit Anfang der
Saison auf die Dienste des Tech-
nischen Direktors Ross Brawn und des
Designers Rory Byrne verzichten. Die
fiihrenden Ko6pfe hinter Schumachers
Titeln 1994 und 1995 sind heute bei
Ferrari. Sie wurden ersetzt durch ei-
nen Renningenieur und einen ehema-
ligen Teambesitzer. Pat Symonds und
Nick Wirth mégen sich zwar gut ver-
stehen, aber keiner von beiden bewegt
sich auch nur annihernd im selben
Universum wie Head. Noch beun-
ruhigender diirfte fiir Benetton sein,
dafl sich unter den Technikern kein
Talent befindet, das kiinftig in der
Lage wire, Autos zu entwerfen, sollte
beispielsweise Symonds seinen Hut
nehmen. Dann miifite man das Know-
how einkaufen, wie schon so oft in der
elfjihrigen Geschichte des Teams.
Zwei der wohl angesehensten tech-
nischen Genies der Formel 1 — John
Barnard und Tom Walkinshaw — ha-
ben zu unterschiedlichen Zeiten fiir
Benetton gearbeitet, aber, frustriert
durch politische Entscheidungen des
anglo-italienischenTeams, seitdem
neue Herausforderungen gesucht.
John Barnard, erst kiirzlich von Alain
Prost als eines der Asse des Motor-
sports bezeichnet, stie3 Ende 1989 zu
Benetton und war Mitte 1991 bereits
wieder verschwunden. Lediglich drei —
noch dazu vom Gliick begiinstigte —
Siege gehen auf sein Konto. Dem ein-
zigen von Barnard entworfenen Benet-
ton, dem B191, war es nicht vergdnnt,
seine Leistungsfahigkeit zu zeigen, da
er mit italienischem Pirelli-Gummi be-

Nach zwei Fahrerweltmeistertiteln ist man heute unfihig, zwei auchhernd konkurrenzfihige Autos auf die Réder zu stellen

reift war. Barnards Vertrag landete
noch vor dem Ende der 91er Saison
im Papierkorb.

In einem grofleren Kontext gesehen,
war Barnard fiir den Beginn einer »




OFBENETTON.

Laut Gerhard Beer der am meisten
unterschitzie Fahrer der Gegenwart: Jean Alesi
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Einer der erfahrensten, wenn auch nicht
siegreichsten Fahrer ailer Zeiten: Gerhard Berger

M

technischen Revolution innerhalb des
Teams verantwortlich, indem er durch
den Aufbau eines externen Designzen-
trums die technischen Ressourcen des
Teams wesentlich verbesserte. ,,Ihre
technischen Einrichtungen waren ver-
altet®, erinnert sich Barnard. ,,Aber
die Leute waren ehrgeizig und wollten
zum Spitzenfeld aufschlieffen, und sie
hatten beschlossen, dafiir das notige
Geld zu investieren.“

Tom Walkinshaws Aufgabe war es,
Barnards Job zu vollenden. Zwei Mo-
nate nach dessen Ausscheiden lief er
sich mit einer 35-prozentigen Betei-
ligung am Team als Technischer Bera-
ter kodern. Er bestand darauf, das
ganze Unternehmen unter ein Dach
zu bringen. Gemif} seinem Ruf mach-
te er sich daran, das technische Team
auf die Beine zu stellen. Er engagierte
fast das komplette Personal aus dem

Von Benettons 26 Siegen hat Michael Schumacher 19 errungen

gescheiterten F1-Team von Reynard,
inklusive Chefdesigner Rory Byrne
und Renningenieur Pat Symonds, und
versetzte Ross Brawn aus seinem
TWR-Jaguar-Sportwagenprogramin
zu Benetton. Diese Leute bildeten die
Pfeiler des Erfolgsteams. Sie blieben
bis Ende 1996.

Ende 1994, nach Schumachers er-
stem Weltmeistertitel, erhielt Walkin-
shaw von Briatore den Auftrag, im Li-
gier-Team, das dieser gerade mit der
Hilfe von Bernie Ecclestone iibernom-
men hatte, eine Struktur a la Benetton
aufzubauen. Benettons Zukunft lag
fortan in den Hinden von Briatore,
der sich nun zum Geschiftsfithrer von
Benetton Formula beférderte. Aber
der Teamchef und Geschiftsfiihrer in
Personalunion machte sich etwas vor.
Als Schumacher bei Ferrari unter-
schrieb, hitten angesichts der man-
gelnden Leistung des damaligen Autos
bei ihm die Alarmglocken lduten miis-
sen. Der 95er Benetton war nicht so
gut wie der Williams, und es war nur
Schumachers grofiem Talent und
Brawns genialer Rennstrategie zu ver-
danken, daf} das Team seinen ersten
Konstrukteurs- und Schumacher sei-
nen zweite Fahrertitel errang.

Die Entscheidung, fiir 1996 zwei
Nummer 2-Fahrer zu verpflichten und
das 95er Auto lediglich weiterzuent-
wickeln, kam dagegen wie ein Todes-
geldut. Bis heute hat das Team den
1996 verlorenen Boden noch nicht
wieder gutgemacht. Nach Walkin-
shaws Fortgang befinden sich die neu-
en Einrichtungen und der fast fertige,
neue Windkanal in den Hianden Uner-
fahrener. Clever und smart wie er ist,

miifite Briatore fihig sein, das Team
aus der Talfahrt herauszumandévrieren
zugleich bescheinigen ihm aber man-
che einen Mangel an Fachwissen.
Briatore wurde von Firmenchef Lu~
ciano Benetton mit dem Auftrag in did
Formel 1 geschickt, fiir das Team
neue Geldgeber aufierhalb der Benet-
ton-Gruppe zu finden — das gelang
ihm 1988, als er Camel an Bord holte
Aber vom Sport verstand er so gut wit
nichts, hatte er doch zehn Jahre damit
verbracht, Benetton auf dem amerika
nischen Bekleidungsmarkt zu etablie-
ren. Aber da er sich auf der kommer-
ziellen Seite als kompetent erwies und
ein gutes Verhiltnis mit Ecclestone
aufbaute, fiel ihm nach und nach im-
mer mehr Macht zu. Um nicht in die
Fallen der Formel 1 zu treten, baute
er um sich herum einen Stab von Ma
nagern und Beratern auf, die dem

Fragen Sie nicht. Horen Sie zu,

Team zu Recht den Ruf einbrachten,
eines der ballastbeladensten und poli
tischsten der Formel 1 zu sein.
Viele werden sich noch an die polis
tischen Implikationen von Schuma-
chers Weltmeistertiteln erinnern: 199
wurde er fiir zwei Rennen gesperrt
und bei zwei weiteren disqualifiziert,
Zu Beginn der 95er Saison kam es
beim Wiegen der Piloten (das Gewich
der Fahrer wurde 1995 erstmals in d
Gesamtgewicht der Autos einbezoge!
zu einer licherlichen Panne. Schumi
chers Gewicht wurde mit 77 Kilo reg
striert, aber schon 24 Stunden spéte
brachte er bei einer Kontrolle nur
noch 71,5 Kilo auf die Waage. ,Ich
war vor dem ersten Wiegen nicht au ,
der Toilette gewesen®, kommentiert e
Schumacher. Patrick Head rechnete =
damals vor, daf ein solcher Gewicht
unterschied im Laufe eines Rennens
vierzehn Sekunden ausmachen wiir
Wieder sah sich Benetton Betrugsvos
wiirfen ausgesetzt.
Kein Team bleibt fiir immer an de
Spitze. Auch Williams wird irgend-
wann versagen. Man schaue sich nuf
McLaren an. Coulthards Sieg in M

Ab Mai neue
Lander-CDs

1000 TME-MDORSP  ZZZZ7ILPINE

) Haben Sie jemals versucht, auf einer Strafenkarte
u!aer 6 Autobahnen und 13 Autobahnkreuze Thren Weg zu finden? Haben
Sie schon einmal in dunkler Nacht die einzig richtige Abzweigung verpaf3t?
Ist Thnen Kartenlesen im Schilderwald der Stidte ein Greuel? S

I PHBOARE (14.¢ m-F.nrbmonitor .

o o 'Unsere Empfehlung: Stellen Sie sich dumm. Lassen
Sie sich, wie in einem Taxi, allenfalls dazu verleiten, Thr Fahrziel
anzugeben. Mehr ist nicht nétig.

NVENOSSZP  ZsALPINE

E Husasp Fernbedienung
mit integrierter . Sie werden sehen, es funktioniert. Sogar prichti
Tastenbeleuchtung Thre vermeintliche Unwissenheit fithrt Sie schneller zum Ziel als eifri egs
Su.chen, w.iederholtes Fragen und entnervtes Wenden. Eine freundlifhe
Stimme wird sagen: “Weiter vorne rechts abbiegen”. Und mit derselben
Zuvf;frk?mmenheit: “Sie erreichen nach 30 Metern das Ziel”. Vollkommen
stref3frei.

Alles, was Sie brauchen, um als Vielfahrer mit haufig
wechseh.lden, unbekannten Zielen klarzukommen, ist das Navigationssystem
von Alpine. Und wollen Sie das Auto eines Tages wechseln, nehmen Sie es mit. ’

TME-MO005P
(12-em-Farbmonitor)

bourne war der erste Erfolg des Teal “" !
seit Ayrton Sennas letztem Triumph
1993 in Adelaide. Aber Teamchef I - .

Dennis hat weniger Grund zur Sorg .

Mit dem fiir finf Jahre unterzeich-

neten 300-Millionen-Mark-Deal mil

West kann er seine Probleme mit G¢

16sen, indem er zum Beispiel Spitzeil

aerodynamiker wie Adrian Newey

anheuert. Briatore hat mit Mild Sev

dagegen einen leistungsgebundenen

Vertrag, der dem Team in seiner der ®
zeitigen Form nicht viel einbringt. (]i

Navigation mit Alpine. Nichts ist kliiger. ‘

C Audio and Navigation Systems

Discover THE FUTURE OF ‘

MOBILE MEDIA
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DER FORMEL 1
WES VILLENEUVE,
EBLY HERAUSFAND




werden, bei denen es darum geht, in
der wievielten Runde er im néchsten
Grand Prix abfliegen wird.

Und doch liebt man ihn hier. Hier,
das steht fiir Holland. Fiir Holland ist
er unser Mann in der Formel 1. Unser
einziger Mann: Jos the Boss!

Im Vergleich zu Jos Verstappens
macht sich jeder andere F1-Fanclub
aus wie ein Kaffeekriinzchen in Pader-
born. Mit 10.000 Mitgliedern (denen
der Spaf jahrlich 50 Mark wert ist) ist
Jos Verstappens Fanclub europaweit
die grofite F1-Vereinigung. Oder, wie
die Macher dahinter werben, ,,de

grootste formule1-familie van Euro-
pa“. Selbst sein Website (http://www.
verstappen.nl) erfreut sich an GP-
Wochenenden iiber bis zu 4000 Net-
Surfer taglich.

Und das alles, obwohl — oder weil? —
Hollands Rolle in der Formel 1 bislang
cher unbedeutend war. Sicher, es gab
den Grand Prix in Zandvoort, aber
hollindische F1-Piloten, inklusive Jos’
Manager Huub Rothengatter, sind nie-
mandem als Uberflieger in Erinnerung
geblieben. Jacky Ickx kam aus Belgien,
und daher war das Interesse an der F1
in Holland jahrelang so unbedeutend
wie die Ergebnisse seiner Fahrer.

Als Jos Verstappen 1994 neben Mi-
" chael Schumacher debiitierte, dnderte
sich das schlagartig. Hier hatten wir
endlich einen Mann, der
schnell war, jung und ag-
gressiv. Und er fuhr fiir
das beste Team.

An dem Tag, an dem
sein Auto beim Tankstopp
in Hockenheim in Flam-
men aufging, begann das

it Sicherheit
ist Michael
Schumacher
all seinen Kol-
legen um
Lichtjahre
voraus. Wir
: denken das,
wir sagen und schreiben es, obwohl
der amtierende Weltmeister Damon
Hill heifit und der néchste Jacques Vil-
leneuve. Schumi ist aber der beste,
deshalb bekommt er am meisten Geld,
die besten Sponsorendeals von Nike,
Omega und sonstwem; und deshalb
miifite er auch die meisten Fans
haben. Beim 1. offiziellen Michael
Schumacher Fan Club sind 4180 Mit-
glieder registriert, die eine einmalige
Aufnahmegebiihr von 100 Mark zah-
len (da Michael nicht von der Unter-
stiitzung seiner geschétzten Fans pro-
fitieren mochte, gibt es keinen Mit-
gliedsbeitrag).

Ist er also der populirste Fahrer?
Vergleicht man die Zahlen seines Fan-
clubs mit denen seiner Kollegen, dann
sieht es fast so aus. Bei David Coul-
thards C-Force zahlen jéhrlich 1400
Mitglieder 25 Mark, etwas mehr als
halb so viele entrichten fiir Johnny
Herberts Fanclub 35 Mark, mit Mika
Salo gehen 300 Ergebene durch dick
und diinn, bei HHF 30 — dem Fan-

Im Vergleich zu Jos
Verstappens macht sich jeder
andere F1-Fanclub aus wie ein
Kaffeekrinzchen in Paderborn gunze Land mitihm zu
fithlen. Und als er zwei

Wochen spiter das Podium bestieg,
war ganz Holland aus dem Hiuschen.

SRRRRIRIT Muga-Demonstration? Nee, Jos Ver;sla i 2
? E ppen-Fans in Australié?
Walssagung - die hollandischen Fans haben’s schon immet gewullll?

‘Die spinnen, die Hollinder’, mag
nun mancher sagen, ‘Jos hat keinen
Erfolg, ein schwaches Auto und keine

wissen das von Jos personlich, er hat
uns mitgeteilt: Gebt mir ein gutes
Auto und ich werde Weltmeister. ‘

club fir Frentzen-Fans, dagegen nur
135, und Ukyo Katayama kann in Ja-

pan auf 1000 Fans bauen, die mit ihm
durch diinn und diinner gehen.
Unser’n Schumi schlégt keiner...
glauben seine Fans. Aber sie tduschen
sich, weifl man anderswo. Denn weiter
hinten in der Startaufstellung befindet
sich ein fritherer Teamkollege, der —
wenn auch nicht Schumi selbst, so
doch den Machern seines Fanclubs —
bald schlaflose Nichte verursachen
kénnte. Ein Typ, der noch keinen
Grand Prix gewonnen hat, der auch
mit Sicherheit diese Saison keinen
gewinnen wird. Sicher, er ist schnell,
moglicherweise auch talentiert, aber er
hat kein Gefiihl fiirs Auto, wie Jackie
Oliver einst feststellte (als er sich um
cin weiteres Wrack kiimmern mufite).
Der Fahrer, um den es geht, gilt als
Kies-Spezialist; so sehr, daf} in seiner
Heimat bereits Wetten abgeschlossen

Es war der Beginn einer neuen Ara,
der Beginn einer Phase, die als der
Verstappen-Effekt in die Geschichte
skurriler Begebenheiten eingehen wird.

Holland wurde auf Jos aufmerksam.
Und begann, mit seinen Unfillen zu
rechnen. Jos hat einfach eine Pech-
strihne, sonst nichts. Wartet mal ab,
was abgeht, wenn die vorbei ist...
glaubt man hier.

Als Briatore ihn fiir sein zweites F1-
Jahr zu Simtek mandvrierte, wufite
jeder bei uns, dafl das nur eine
Zwischenstation sein sollte. Sein
Wechsel zu Arrows, dachten wir uns,
war dagegen clever und ausgefuchst.

Wir waren davon iiberzeugt (und man-

cher hier ist es noch), daf er irgend-
wann Weltmeister wird.

Irgendwann. Eines Tages. Wenn er
erstmal ein gutes Auto bekommt. Wir

Doch bei Arrows traf man Ende ‘Of
eine andere Entscheidung: Statt Jos
Weltmeister werden zu lassen, holte w(
man sich einen. Naja, immerhin hat |
man ihm eine Mistkarre gegeben, dag
kam hier also gut an. Und Walkin- ‘
shaw, der ‘Mann mit Vision’? Wer z
Henker ist Walkinshaw? Was glaubt ¢
eigentlich, wer er ist — unser’n Jos so
schlecht zu behandeln und ihm so el
schlappe Karre hinzustellen?!

Zur Rettung kam also Tyrrell, den
Himmel sei Dank. Jos wiirde der Fo
mel 1 also — seufzte ganz Holland er+
leichtert — erhalten bleiben. Seufzte
erleichtert? Schrie man hier voller
Freude! Okay, das erste Rennen vers
siegte nach zweieinhalb Runden im
Katzenklo, aber immerhin: Holland
hat seinen Mann in der Formel 1.

LT

Wil wamier wl
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Chance.” Aber darum geht es nicht.
Jos féhrt in der Formel 1, und er ist

aus Holland. Er hat der Formel 1 in

Holland zu einem ganz anderen Be-
kanntheitsgrad verholfen.

Davor ziehen wir den Hut. Und da-

vor, daf er sich um seine Fans kiim-

mert: Direkt nach den GP von Belgien
und Deutschland kommt er zu seinem

Kartcenter, wo seine Jiinger und Ver-
ehrer das Rennen auf einer Grofilein-

wand verfolgen, und wo er danach mit

ihnen quatscht und fachsimpelt.

Vielleicht wird Jos Verstappen nie-

mals ein Rennen gewinnen, er wird
aber immer derjenige sein, der Hol-

land mit einem einzigartigen F1-Fie-

ber angesteckt hat.

Also, wer ist die Nummer 1? Ganz

klar Jos. €
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ls zwei Ménner, die ih-
ren Ruf der Kunst ver-
danken, schneller als
ihre Rivalen durch
Kurven fahren zu kon-
nen, haben Jackie Ste-
wart und Alain Prost seitdem bewie-
sen, daf} sie mit derselben Kunstfertig-
keit auch Geradeausfahrten bewalti-
gen, wenn es darum geht, geschéft-
liche Ziele zu erreichen. Beide sind
heute Herr iiber ein eigenes GP-Team.
Der Karrieresprung vom Fahrer
zum Teamchef ist nichts Neues. Jack
Brabham, Bruce McLaren, Dan Gur-

- ney, John Surtees und
,,er wo“ten uns Graham Hill sind Bei-

i H spiele dafiir. Wenige
nicht mit Altlasten | " ioh die Ver-
herumschlagen_ gangenheit eines Ste-
Wir wollten bei

wart oder Prost.
Stewart blickt auf 27
Null anfangen*
JACKIE STEWART

Siege in 99 gefahrenen
Grand Prix zuriick und
auf drei Weltmeister-
titel: 1969, 1971 und
1973. Prost gewann 51 von 199 Grand
Prix (und hat damit die beste Siegquo-
te aller Zeiten) WM-Titel holte er
sich 1985, 1986, 1989 und 1993.
Der Schotte hat noch immer diesen
federnden Schritt, seit jeher ein Mar-
kenzeichen wie seine Miitze, die
langen Haare und die Sonnenbril-
le. Uber seine 58 Jahre tiuscht
seine Frohlichkeit spielend hin-
weg. Prost ist immer noch so gut
in Form, dafl man gut und gerne
fiinf Jahre von seinen 42 abzie-
hen konnte. Beide sind heute
geschiftiger als je zuvor.
Aber konnen sie ihre Ener-
gien in Konstrukteurswelt-
meisterschaften umsetzen?
Und wer wird schneller
Erfolg haben?
Als Fahrer konnten
sich beide auch mit ver-
gleichsweise auffillige-
ren Zeitgenossen
messen lassen:
Stewart mit
Jochen Rindt
und Ronnie Pe-
terson, Prost mit

/ Gilles Villeneuve
jMNY;;; und Ayrton Sen-
84 ha. Der Stil der

' // beiden war dhn-
: lich: sauber und un-
auffillig und gekenn-
zeichnet von einer
Abneigung gegen hin-
terhiltige Tricks.
Stewart war das Pa-
radebeispiel eines
Fahrers, der sich

seines kommerziellen Werts bewuf3t
war und sich niemals unter Wert
verkaufte. Ein Mann, der seinen Dank
an Rolex, das Team EIf Tyrrell, Ford,
Dunlop und Goodyear schneller
herunterrasselt, als unsereiner braucht,
um Stewarts Stand in der
Konstrukteurs-WM auszurechnen.
Dieser Geschiftssinn hat ihm nicht
nur dabei geholfen, mit seinem Sohn
den Rennstall Paul Stewart Racing
aufzubauen, sondern auch, ihn in Ste-
wart Grand Prix umzuwandeln. Seine
unermiidlichen Kampagnen fiir Ford
und Bridgestone haben zu Deals ge-
fithrt, die jetzt das Herzstiick seines
Unternehmens darstellen.

Prost ist dagegen auf Umwegen und
erst nach mehrmaligen Anldufen zu
seiner jetzigen Rolle gekommen. Nach
seiner Suspendierung von Ferrari
Ende 1991 fuhr er einige Tests fiir Li-
gier. Doch wie schon 1989 wollte ihn
Guy Ligier nicht als Kapitin engagie-
ren. Die Zwangspause 1992 verbrach-
te Prost als Fernsehkommentator; die-
sen Job nahm er auch wieder auf,
nachdem er ‘93 im Williams seinen
vierten und letzten Titel errungen hat-
te. 1996 arbeitete er — von Ruhelosig-
keit getrieben — als Berater bei McLa-
ren. Erst sein vierter Versuch, Kontrol-
le iiber Ligier zu erlangen, filhrte An-
fang 1997 zur Ubernahme des Teams.

Wihrend fiir Prost nur die Ubernah-
me eines existierenden Teams in Frage
kam, zog es Stewart vor, von Grund
auf neu zu beginnen: ,,Wir wollten uns
nicht mit Altlasten oder Kompromis-
sen herumschlagen. Wir wollten bei
Null anfangen.“

Mit einem schon funktionierenden
Unternehmen hat Prost kurzfristig die
besseren Karten fiir die Verpflichtung
eines Topfahrers. Als moglicher Kan-
didat fiir 1998 wird bereits sein ehe-
maliger Ferrari-Kollege Jean Alesi ge-
handelt. Stewart diirfte es in dieser
Hinsicht etwas schwerer haben. Nach
dem gescheiterten Versuch, Damon
Hill zu verpflichten, erléuterte er seine
Philosophie: ,Wir waren nicht wirklich
enttiduscht, denn eigentlich hatten wir
nicht damit gerechnet, dafl Damon
tatsichlich zu uns kommt. Und wenn
er es getan hitte, dann hétte das unse-
re Mechaniker und Ingenieure, die
komplette Struktur unseres noch
jungen Teams, enorm unter Druck ge-
setzt. Es ist wie bei einem kleinen
Kind, bei dem die Knochen weich
sind und noch wachsen miissen. Es
wire nicht richtig fiir unser Team ge-
wesen.“ Die Technologie bei Stewart
GP ist dagegen keineswegs wie bei
einem zarten Saugling, sondern viel
eher wie bei einem ausgewachsenen
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Kémpfer. Der Technische Direktor,
Alan Jenkins, verbrachte mehrere Mo-
nate bei Swift in Kalifornien, um Stu-
dien in deren 50%-Windkanal anzu-
stellen. Nur Williams benutzt derzeit
einen Windkanal vergleichbarer Gréfle
(bei Ferrari und Benetton sind sie in
de}' Planung). Der Rest begniigt sich
mit einer Gréfle von 40% oder we-
niger. Ein kluger Schachzug des neuen
Stewart-Teams.

Die beiden Teamchefs haben sich
auch zu dem Thema Patriotismus Ge-
danken gemacht. Stewart hat eigens
ein Schottenkaro entwerfen lassen.
Aber das dient nur der Imagepflege.
Beide Stewarts sind sich der kosmopo-
litischen Bedeutung weltweiter Part-
nerschaften bewuflt. Prost dagegen
hiitet sich schon seit 1983 vor nationa-
ler Leidenschaft, als ihn die Presse da-
fuir kritisierte, dafi er es nicht geschafft
hatte, mit Renault den Titel zu holen.

"Er versucht daher, die Erwartungen an
das franz6sische Team einzuddmmen,
die unweigerlich aufkommen werden,
wenn 1998 der erste Prost-Peugeot auf
der Bildfldche erscheint. ,,Ein hun-
dertprozentig franzdsisches Team ist
nicht unser Ziel“, stellt Prost klar.

Auch das personliche Engagement
ist auf beiden Seiten sehr hoch. Ste-
wart hat seine Luxusbleibe am Genfer
See vermietet, um gar nicht erst in
Versuchung zu kommen, hin und her
zu pendeln. ,,Es ist ein wunderschénes
Haus mit allem, was ich brauche. Es
gehort uns seit 1968. Aber was soll ich
machen? Ich weif3, dafi ich 6fters hin-
fliegen wiirde, weil es einen Swimming
Pool hat. Ich muf} mich aber voll aufs
Team konzentrieren.“

Bei Prost war es die Radfahr-Lei-
denschaft, die geopfert wurde. Seit
1992 ist er dem Mountain Biking ver-
fallen. Zusammen mit dem ehemali-
gen Tour de France-Sieger Laurent
Fignon besitzt er die Fahrradfabrik
Profica. ,,Radfahren ist gut fiir die »

Handarbeit. Zwei ehe-
malige Weltmeister
kiimmern sich seit
1997 eigenhindig um
die Geschicke der
nach ihnen benann-
ten Teams. Der Helm
wich dem Kopfharer,
die Vorstarthektik im
Cockpit der Nervo-
sitét in der Box
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Alan Jenkins und
Rubens Barrichello
bringen Erfahrung in
das junge Stewart
GP-Team mit. Alain
Prost (rechts) konnte
sich ins ygemachte
Ligier-Nest setzen

Herzmuskeln und fiir die Beine®,
schwirmt er. ,,Wenn ich wichtige Ent-
scheidungen treffen muf3, fahre ich
manchmal zwei Stunden Fahrrad und
bin anschlieffend ein neuer Mensch.
Es befreit meinen Kopf, und ich fithle
mich wie ausgewechselt. Aber das
Radfahren steht nun hinten an.

Als sie noch Rennen fuhren, konn-
ten Stewart und Prost sehr gut mit
Druck umgehen. Heute hat jeder seine
eigene Vorstellung davon. ,,Fiir unser
Budget brauchen wir Marktfiihrer wie
HSBC, Bridgestone, Sanyo, Texaco
und die Regierung von Malaysia®, so
Stewart. ,,Ford hat vermutlich mehr
dazu beigetragen als alle anderen, aber

um ein konkurrenzfihiges Team auf-
zubauen, braucht man eine Menge
Geld. Ich betrachte das allerdings
nicht als Druck.“ Trotzdem gibt er zu,
dal Melbourne das wichtigste Rennen
seiner Karriere war. Auch Prost fithlte
sich dort besonderem Druck ausge-
setzt: ,Die Situation war vollig anders
als frither, als ich selbst fuhr. Als Fah-
rer hat man ziemlich grofie Freiheit,
aber als Teambesitzer

,,AIS Teambesitzer vernimmt man fir

tbernimmt man
fur alles Verant-

alles Verantwortung.

Man muf3 einfach viel

mehr beriicksichtigen.“
Zum Team-Manage-

wortung. Man muf3 mentgehort auch das

Fiithren von Menschen.

einfach viel mehr  Mika Hikkinen hat bei

McLaren eng mit Prost

berﬁCKSiChtigen“ zusammengearbeitet.

ALAIN ProsT ~»ES war sehr interes-

sant®, sagt der Finne.
,»Nicht was das Fahren oder das Ab-
stimmen angeht, sondern in Bezug auf
meine Einstellung habe ich von Alain
viel gelernt.”

Es ist Prost bereits gelungen, seinen
Fahrer Olivier Panis zu hervorragen-
den Leistungen anzutreiben, indem er
ihm zu verstehen gegeben hat, daf er
ein wichtiger und geschétzter Bestand-
teil des Programms ist. ,,Alain versteht

Fahrer besser als jeder andere®, erzahlt
Panis. ,,Er gibt mir ein gutes Gefiihl -
und wir haben eine gute Beziehung.“

David Coulthard hat sowohl mit
Prost als auch Stewart gearbeitet, mit
dem Franzosen bei McLaren, mit dem
Schotten bei Paul Stewart Racing. ,,In
den unteren Formeln habe ich den
Fahrer Alain Prost immer bewundert®,
sagt er. ,,Mit einem solch erfahrenen
Mann zusammenzuarbeiten, war fan-
tastisch.“ Auch bei Jackie Stewart hat
er viel gelernt, aber er und sein Vater
hegen immer noch unangenehme Er-
innerungen an einen Disput iiber fi-
nanzielle Belange.

Tyrrell fuhr seine grofiten Erfolge

ein, als Jackie Stewart am Steuer saf3,
und deshalb verwundert es nicht, dafl
Ken Tyrrell von seinem fritheren Fah-
rer eine hohe Meinung hat. ,,Seit er
sich vom Fahren zuriickzog, hat Jackie
mit groem Erfolg seine Geschifte als
Privatmann vorangetrieben. In Sachen
Public Relations ist er unschlagbar.
Ich bin sicher, daf} er sich die richtigen
Leute geholt hat und Erfolg haben
wird. Er hat sehr gute Verbindungen,
und sein Ruf als aufrichtiger Mensch
wird ihm zugute kommen. Jeder weif3,
daf er ehrlich ist und daf} er das, was
er verspricht, auch tut oder zumindest
versucht zu tun.”

Das Wissen, die Entschlossenheit
und die Integritit ist in beiden Mén-
nern vorhanden. Aber Flavio Briatore,
der die Héhen und Tiefen des Renn-
geschiifts besser kennt als eine Arma-
ni-Westentasche, warnte kiirzlich:
»Am wichtigsten ist, dafl man finan-
ziell abgesichert ist, denn ohne ausrei-
chend viel Geld geht gar nichts. Es
gibt zur Zeit nur drei oder vier Teams,
die wirkliche Fortschritte machen, weil
sie eben das notige Budget haben.
Wenn das der Schliissel zum Erfolg ist,
dann haben Stewart und Prost auch
hier nichts zu befiirchten. Ihr gréfiter
Pluspunkt ist die Fihigkeit, die Fiih-
rungsetagen internationaler Konzerne
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fiir sich zu interessieren, auch wenn
Stewart auf diesem Gebiet etwas bes-
sere Karten haben diirfte.

Beide Minner sind extrem ambitio-
niert, dem erreichten Status als Motor-
sportlegende das Erreichen eines
neuen, vielleicht héheren Ziels folgen
zu lassen. Keiner der beiden macht das
zum Vergniigen. Prost ist Politiker,
weshalb zweierlei Meinungen iiber ihn
existieren. Jeder, der Ayrton Senna
bewundert hat, steht Prost auch heute
noch mifitrauisch gegeniiber. Stewarts
Hang zur Pingeligkeit kénnte seiner
Truppe langfristig auf die Nerven
gehen. Als Fahrer war Stewart der
nachgiebigere Teamkollege, Prost der
verschlossenere. Der Franzose ist
aulerdem leidenschaftlicher und emo-
tioneller und vielleicht auch leichter
verwundbar, wihrend Stewart ver-
sucht, die legendére Ruhe zu behalten,
die ihn schon als Fahrer auszeichnete.
Stewart ist Stratege, Prost eher Oppor-
tunist. Stewarts Blick fiir Details ist
noch genauso scharf wie zu der Zeit,
als er mit olympischer Prizision auf
Tontauben schof3.

Beide haben Unmégliches vollbracht

—und wenige Schwichen. Das Wissen,
das sie selbst nicht haben, kaufen sie

ein. Beide sehen das Besitzen eines
Teams als Beginn eines zweiten Le-
bens, und sie sind nicht bereit, ihren
hart erarbeiteten Ruf aufs Spiel zu
setzen. Auf den ersten Blick hat Prost
zunichst einmal die giinstigeren Per-
spektiven, wihrend Stewart iiber die
besseren langfristigen Strukturen ver-
fiigt und einen ernormen Vorsprung
bei der kommerziellen Verflechtung
des Unternehmens hat.

Welcher von beiden wird denn nun
am ehesten einen neuen Weltmeister-
titel erringen? Diese Frage ist genauso
schwer zu beantworten wie die nach
dem besten Fahrer aller Zeiten.

Stewart und Prost, beide werden
Zeit brauchen — wahrscheinlich mehr
als sie selbst glauben —, aber die Chan-
cen stehen fiir beide gut. Zunichst ein-
mal werden sie wohl daran gemessen
werden, welchen Fortschritt sie in
diesem Jahr machen und von welcher
Position aus sie 1998 in das zweite
Jahr als Teambesitzer gehen. @
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Die Formel 1-Technologie von Red Bull-
Sauber Petronas ist ab sofort 1m Internet

er Schliissel zum Erfolg in der Formel 1 ist Geschwindig-
D keit. Geschwindigkeit ist das oberste Gebot auf der

Rennstrecke ebenso wie hinter den Kulissen, in den
Boxen und den Werkshallen bei jedem Grand-Prix-Team.

Das Team Red Bull-Sauber-Petronas geht mit dieser Philosophie
einen Schritt weiter und hat im Internet eine interaktive Website
vingerichtet. Alle Informationen zum Thema Formel 1 sind nun per
Knopfdruck verfiigbar.

Auf dieser Website ist alles iiber die Spitzentechnologie zu
orfahren, die das Red Bull-Sauber-Petronas-Team in seinem Formel
[-Boliden einsetzt: Alles iiber die High-Tech-Aspekte ebenso wie
tas State-of-the-art-Design, das die Formel 1 antreibt und Grand-
Prix-Fans in aller Welt fasziniert. Mit derselben Methode, mit der
technische Daten wihrend eines Rennens vom Auto direkt in die
flox ibermittelt werden, speist Red Bull-Sauber-Petronas die
heiBesten News jedes Formel 1-Rennens nonstop in die Website
uin,

Dieser Service umfaBt genauso die Trainingszeiten und Neuig-
koiten aus der Boxengasse wie auch aktuelle Berichte und Ana-
lysen nach dem Rennen von den beiden Piloten Johnny Herbert
ind Nicola Larini.

W™, \FS

RedBull
SAUBER PETRONAS

Schon beim ersten Anklicken auf die Red Bull-Sauber-Petronas-
Website wird man in die Boxengarage eingeladen. Das Auto und
seine Komponenten kann man durch bloBes Anklicken detaillierter
betrachten und kennenlernen.Von dem leistungsstarken Sauber-
PetronasV10-Motor bis hin zum hochmodernen Computersystem
ist alles greifbar nahe — und zum Begreifen.

Selbstverstindlich gibt es einVideo des C16 auf der Rennstrecke
von Mugello, selbstverstindlich gibt es Interviews mit den Fahrern,
ein Formel 1-Spiel und Wettbewerbe, ein Gistebuch, die
Mbglichkeit, T-Shirts zu bestellen und und und. Was nicht jeder
weiB: Sogar Stellenangebote sind auf der Red Bull-Sauber-Petro-

nas-Website zu finden.

Neuen Technologien gegeniiber immer aufgeschlossen, présen-
tierte das Red Bull-Sauber-Petronas-Team sogar das neue Auto im
Internet. Statt in die Schweiz zu jetten, konnten Journalisten aus
aller Welt an einer virtuellen Pressekonferenz mit Peter Sauber
und den Fahrern teilnehmen. Wer das verpaBte, konnte sich auf
einer CD-ROM iiber die Aktivititen des Teams informieren. Sonst
noch Fragen? Schauen Sie doch einfach mal vorbei!

Die Red Bull-Sauber-Petronas Homepage ist unter
http:llwww.redbull-sauber.ch zu finden.

RedBull-Sauber Petronas
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Oben: Die RedBull-Sauber Petronas Internet-Homepage. Links: Das Grand Prix-Spiel
im Internet. Rechts: Die virtuelle Prisentation des Autos fiir 1997
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WELCHEN GEGENWERT
ERHALTEN DIE SPONSOREN, DIE
DAS MULTI-MILLIONEN-GESCHAFT
FORMEL 1 MITFINANZIEREN,
FRAGT NICK BAGOT

ackie Stewart hat IThnen versichert, es wiirde
funktionieren — und Sie haben ihm geglaubt. Es
war nicht einfach, den Vorstand zu tiberzeugen,
aber schliefllich wurde der Sponsorenvertrag
langfristig abgeschlossen. Und nun ist Thre
Chance gekommen, die Theorie auf die Probe
zu stellen und den Ertrag einzufordern. Sie stehen einem
michtigen Menschen, gegeniiber, von Angesicht zu Ange—
sicht. Das ist Ihre Chance, auf dem mit diesem Industrie-
Kapitin oder Staatsoberhaupt verbundenen Mar_kt Fuf} zu
fassen. Leider aber spielt Ihr Gegeniiber nicht mit. Er
scheint einfach kein Interesse an Ihnen zu haben.

Also entschlieflen Sie sich, Ihr As auszuspielen. Sie wi§—
sen, daf} sich Ihr Gesprichspartner fiir Motorsp.ort begei-
stert, und sprechen ihn auf die Formel 1 an. Beildufig er-
wihnen Sie, dafl Ihre Firma als Sponsor in der Formel] 1

T
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engagiert ist. Plotzlich beginnen seine Augen zu leuchten.
In, er verfolge die Formel 1, und er kenne Jackie Stewart
iuch persénlich. Sie haben den Fuf in der Tiir — der Zeit-
punkt fiir Geschifte ist reif,

Hort sich alles an wie das erste Kapitel aus Jackie Stewarts
Tips fiir Sponsorendeals? Weit gefehlt: Es gibt in der For-
el 1-Welt wirklich Beispiele fiir solche Episoden.

Sponsorengeld regiert die Autowelt. Mit den Investitionen
Werden Fahrergagen bezahlt, die Belegschaft in der Fabrik,
dic Zeit im Windkanal und vieles mehr. Finanzielle Beteili-
kung bedeutet gréBere Publicity: Die Sponsoren wollen et-
was fiir ihr Geld, die Fahrer miissen ihnen fiir Werbeauftrit-
i¢ und Medienveranstaltungen zur Verfiigung stehen.

Ob diese unaufhérlich fortschreitende Kommerzialisie-
ting den Sponsoren einen entsprechenden Gegenwert lie-
lert, 1Bt sich schwer sagen. Marlboro investiert bei Ferrari

-——_

wahrscheinlich etwa 130 Millionen Mark. Das Untericls
men ist wenigstens bekannt, und seine Werbemafinahmer
erzielen vielleicht sogar den gewiinschten Effekt, Aber wic
steht es mit Asprey, Danka, HSBC, Hype, TAG Heuer,
Zepter und Mild Seven? Sie alle stecken ihre sauer verdien-
ten Dollar in die Formel 1. Also miifite jeder wenigstens
wissen, was sie produzieren, wenn man es schon nicht kauft,
Bei manchen kennt man die Produkte, bei einigen nicht.
TAG Heuer macht Uhren, aber wer Bitteschon sind Danka
oder Hype? Und warum sind sie in der Formel 1?

Die Antworten variieren. Ein gemeinsames Argument ist
jedoch sicher der enorme Bekanntheitsgrad der Formel 1.
Die Grand Prix sind zu einem bedeutenden Fernsehereignis
geworden. Die Zahl der Zuschauer belief sich 1996 auf
nahezu 41 Milliarden (um genau zu sein: 40.992.557.185 —
wobei dies natiirlich nicht die Zahl der Zuschauer, sondern »
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der Einschaltungen ist). Abgesehen von den olympischen
Spielen und der Fufiballweltmeisterschaft — die nur alle vier
Jahre stattfinden — zieht die Formel 1 mehr Fernsehzu-
schauer in ihren Bann als jedes andere Sportereignis auf der
Welt. 57% der 18- bis 35jdhrigen sahen laut Sports Mar-
keting Surveys mehr als zwei Rennen. Hinzu

kommt eine wachsende Zahl von Frauen. Viele
Unternehmen kaufen sich also in die Formel 1 ein,

um ihren Namen mit dem wohl glamourdsesten

Sport der Welt in Verbindung zu bringen.

Aber nicht nur deshalb.

Fangen wir mit Danka an,
einem Sponsorenneuling auf
Damon Hills Arrows-Ya-
maha. Die Firma ver-
folgt ein exakt umris-
senes Ziel: Sie will
Geschiftsleute auf
ihre Produkte auf-
merksam machen.

»Nattrlich sind

nur ein kleiner

Teil der Zu-

schauer Ge-
schiftsleute; wir
schieflen

deshalb ei-

gentlich iber

unser Ziel

hinaus®,

raumt Mark

Garius,

Internatio-

naler Marke- - —
ting-Direktor bei Danka,
ein. ,,Aber wenn die vielen
anderen Leute in drei
Jahren mehr tiber Danka
wissen als jetzt, dann ist
das ein angenehmer
Nebeneffekt.“

Falls Sie es
noch nicht wis-
sen sollten —
woher auch? —

Danka verkauft
Biirogerite: Foto-
kopierer, Faxgerite,
Drucker usw.

Nichts Schillerndes
also und nichts, was mit Sport zu tun hitte. Danka ist aber
ein 3,5-Milliarden-Dollar-Unternehmen, das in 31 Lindern
operiert. Das Team des amtierenden Weltmeisters zu spon-
sern, ist fiir Danka keine emotionale, sondern einzig und
alleine eine kommerzielle Uberlegung. Danka benutzt die
Formel 1 — wie alle anderen auch.

»Unser Problem ist, dafl wir in letzter Zeit sehr stark ge-
wachsen sind, uns aber niemand kennt®, so Garius. ,,Aber
unseren Hauptkonkurrenten — Rank Xerox — kennt jeder.
Man muf} also nicht Einstein sein, um zu erkennen, daf} wir
unseren Bekanntheitsgrad erhohen miissen.“ Deshalb also
die weltweite Marketing-Kampagne und das Millionen-En-
gagement in der Formel 1, einer Sportart, in der sich Danka
mit seinen Produkten gut aufgehoben fiihlt. ,,Wir haben uns
in der Leichtathletik, beim Golf, bei der Fuf3ballweltmeister-
schaft und den olympischen Spielen umgesehen. Von allen
Sportarten entspricht aber die Formel 1 am ehesten unse-

rem Image: High-Tech, teamorientiert und schnell. Im Ver-
gleich zu normalen Werbemafinahmen liefert die Formel 1
die kosteneffizienteste Verbreitung unseres Namens.“
Ende 1997 wird Garius wissen, ob es sich gelohnt hat.
Wenn nicht, dann hat das Unternehmen etwa 110 Millionen
Mark verschwen-
det. Die Chan-
cen stehen aller-
dings gut, dafl es
funktioniert.
Hype ist bereits
dabei, das zu ver-
deutlichen.
Hype ist ein
Energiedrink,
dessen Schrift-
ziige die seitli-
chen Leitbleche des Williams
FW19 zieren. Im Gegensatz zu
Danka ist das Zielpublikum von
Hype grofier, genau gesagt: jeder
GP-Zuschauer. Aber wann
haben Sie das letzte Mal Hype
phcsm in Ihrem Supermarkt gesehen?
Wahrscheinlich noch nie. Und trotzdem hat sich das
Engagement schon ausgezahlt.

Als das Unternehmen vor drei Jahren in die Formel |
kam, ging es darum, einen Markennamen zu etablieren
und den Grundstein fiir eine weltweite Attacke auf den
Getrinkemarkt zu legen. Und genau das ist laut Ge-
schiftsfithrer David Harris auch geschehen. Hype
wollte mit dem Einstieg in die Formel 1 den Eindruck
erwecken, es handele sich um ein grofies Unternehmen
(da allgemein angenommen wird, daf} kleine Firmen

nicht in die Formel 1 gehen), um dadurch Tiren aufzu-
stoflen, die dem Brausehersteller sonst verschlossen geblie-
ben wiren. Es ist nicht einfach, in auslidndische Mirkte ein-
zudringen und das Vertrauen ortlichef
Grof3hdndler zu gewinnen. Fiir
Hype hat die Formel 1 in dieser
Beziehung Wunder bewirkt.
Sponsor zu sein, hat aber aucli
noch andere Vorteile. Die Glit
. zerwelt der Formel 1 zieht
£ nicht nur Geld, sondern
4 auch Leute mit Macht an.
Im Fahrerlager treffen sich
die Drahtzieher einer Vielzahl
von Marktfithrern — der perfekte Ort
um ‘gute Beziehungen’ aufzubauen.
Und die vielen Schriftziige auf dem Benetton im Jahr
1995? Was fiir Vorteile verspricht sich eine investierende
Firma davon? Doch wohl nicht, daf3 Zuschauer das auf der
vorbeifliegenden Litfaf3sdule lesen — und sich danach an
mehr als zwei Namen zu erinnern. Studiert man die
Namen, so erfordert es nicht viel Fantasie, sie alle in Bezie«
hung zueinander zu bringen. Einer davon war Hype — ein
anderer Autogrille, ein Unternehmen, das 3000 Restaurants
am Rande der meistbefahrenen Strafien Italiens unterhilt.
Der perfekte Abnehmer fiir Hype. Der franzosische Olmulil
EIf besitzt 6800 Tankstellen in ganz Europa — der ideale Al
satzmarkt fiir Hype. Kingfisher dominiert den indischen
Biermarkt. Der perfekte Verteiler fiir Hype. Dies ist nur ein
Beispiel, und es gibt noch eine Menge mehr.
Die Teams und ihre Drahtzieher fordern diese Art von
Marketingverkniipfung aktiv, um den Sponsoren mehr zu
bieten als nur Platz fiir ihre Werbeaufkleber. Benetton hat ¥
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sogar ein Forum fiir die Zusammenarbeit der Sponsoren ge-
! schaffen. ,,Einer unserer Vorteile ist, daf} wir eine grofie in-

ternationale Firmengruppe hinter uns haben®, so Benetton-

Sponsormanager John Postlethwaite. ,,Benetton ist eine
‘ Gruppe mit einem Multi-Millionen-Umsatz, und die Mog-
1 lichkeiten, dort Geschifte zu machen, sind enorm.“
! Etwas weiter unten im Fahrerlager ist die Situation véllig
1 anders. Jordans Sponsorenvertrag des Londoner Sports
| Café belduft sich nur auf 700.000 Mark. Nicht ge-
I nug, um den Namen auf dem Auto, ja noch nicht
einmal auf dem logoiibersiten Briefpapier des
Teams unterzubringen. Aber das ist auch nicht
das Ziel. Was die Leute vom Sports Ca-
fé wollen, ist das Recht, Eddie
Jordans alte Autos kaufen zu
konnen, um sie in ihrem Re- y
staurant aufzuhidngen. Aber
nicht nur das. Auf den
Speisekarten findet man
das Jordan-Logo, und die 4%
Kellnerinnen tragen Jor- !
dan-T-Shirts. Und bald
wird es vor jedem Ren-
nen eine Live-Schaltung
, per Satellit zu Eddie Jor-
dan und seinen Fahrern

geben. ,,Es gibt nicht viele
Sportarten, in denen man fiir

A sein Geld etwas erhilt®, sagt
l! ’ James Dunning, der bei International

v

%

Sports Management die Sponsorenvertrige
} von Jordan betreut. :
i »Es sei denn, Sie sind g’% ? E
[ damit zufrieden, Ten- "2 - E‘ﬂf%
| nisschlédger an die %/4 -8
‘ Decke Ihres Restau- T
I rants zu hingen. Irgend- = -
wie haben die aber nicht -
| dieselbe Wirkung.*
i Andere Unternehmen, wie
Mercedes, Renault, Ford und
Peugeot, springen wegen der techni-
schen Herausforderung auf den Formel 1-
Zug auf. Sie wollen durch Siege ihr Profil und
‘ ihr Image stdrken. Zahllose Werbekampagnen
konnten fiir Honda nicht das erreichen, was
fiinf Fahrerweltmeisterschaften zwischen 1987
und 1992 vermochten: das Unternehmen auf
die Gewinnerstrafle zu fithren. sen. w

Und dann sind da noch die Zigarettenmul- = 7 °
tis, die schon seit dreiflig Jahren ihr Geld in die Formel 1
stecken. 1968 lief3 erstmals Colin Chapman seine Lotus 49
in dem leuchtenden Gelb der Marke Gold Leaf lackieren
lie3. Gerade weil die Zigarettenwerbung im Fernsehen in
vielen Lindern verboten ist, ist die Formel 1 eine ideale
Werbeplattform fiir die Tabakindustrie. Dieses Jahr sind
Marlboro, Mild Seven, Rothmans, Benson & Hedges, Gau-
loises und West in der Startaufstellung vertreten, zusam-
mengenommen eine Investition von etwa 320 Millionen
Mark. Und das ist nur die Summe, die an die Teams flief3t.
Hinzu kommen die Sponsorvertriige mit Fahrern und be-
gleitende Werbemafinahmen.

Und all diese Sponsoren werden einem versichern, daf3
sich die Sache lohnt, denn auf weltweiter Ebene gibt es
nichts, was mit der Formel 1 konkurrieren kénnte, wenn es
um das Verbreiten von Werbebotschaften geht.

Aber nicht alle Geschichten der Werbebranche sind Er-

g

@ in die Formel 1. Also
miiBte jeder wenigstens wis-

5 sie produzieren

folgsstories. Mancher ist bei seinem Versuch, ein Stiick vom
F1-Kuchen abzubekommen, auch gescheitert. 1993 fuhr
Alain Prost mit Sonic, dem Igel, auf der Verkleidung seines
Autos. Der Sponsorendeal wurde mit dem Tamtam gefeiert,
das man von einem im Geld schwimmenden Computer-
spielehersteller erwarten durfte. Das Sega-Logo befand sich
auf den Seitenkisten der Autos, auf Fahrerhelmen und zeit-
weise sogar auf den Fliigeln. Aber schon ein Jahr spiter
stieg Sega wieder aus. ,,Wir verdienten damals wahnsinnig
viel Geld, und mit unseren Produkten lagen wir goldrich-
tig®, erinnert sich Mark Hartley von Sega. ,,Wir wollten un-
seren Namen auf dem Computer-Massenmarkt fest etablie-
ren. Das Image der Formel 1 entsprach genau dem
‘ von unseren Kunden angestrebten Image — jeder
in der von uns bedienten Altersgruppe wollte
o 4 ein F1-Fahrer sein. Aber es hat sehr viel ge-
\;‘ ‘ kostet, und wir werden es wohl nie wieder
% machen. Es war schwierig, die Ausgaben
zu rechtfertigen.“
Einen Ein-Jahres-Versuch hilt Nigel
% Geach fiir Geldverschwendung. Geach
"““ist Teilhaber von Sports Marketing Sur-
veys, einer Firma, die Untersuchungen
im GP-Sport durchfiihrt und das Marketing-Potential
sowohl fiir Sponsoren als auch fiir Teams be-
wertet. ,,Das Schlimmste, was einem Spon-
sor passieren kann, ist, nach einem Jahr
wieder aussteigen zu miissen, sagt er.

.

f s

- »Aber es gehen sehr viele Firmen in
die Formel 1, die vom ersten Jahr an
schon einen Gewinn erwarten. Ein
Sponsorenvertrag sollte {iber ein Mi-

nimum von drei Jahren abgeschlos-
sen werden. Das erste Jahr ist das
» Entwicklungsjahr, in dem man sich
) orientiert und eine
' Baﬂkag Strategie festlegt. Im
zweiten Jahr setzt
HSBC und man die Strategie
¢ durch, und im drit-
2 Még(ﬁ %@y@m ten erntet man die
Friichte. Statt ein
stecken Millionen Jabr lang so viel
Geld wie moglich zu
investieren, sollte
man mit weniger
einsteigen und dafiir
ldnger bleiben.“
Aus diesem Grund
steigen viele Grof3-
sponsoren nur mit millionenschweren Mehrjahres-Vertriigen
in den Grand Prix-Sport ein. Hinzu kommen oftmals wei-
tere Millionensummen, um den Sponsorendeal zu bewerben
und andere Vermarktungsmafinahmen zu finanzieren.
Aufler um Werbung geht es solchen Sponsoren vor allem
darum, neue Mirkte und potentielle Kunden auszumachen.

Aus diesem Grund sind die Sponsormanager solcher Unter-

nehmen bei jedem Grand Prix dabei: Nicht, um die Schu-

machers von Nahem zu beobachten, sondern um Vorstinde
und Geschiftsfiithrer aller mit der Formel 1 assoziierten Fir-
men kennenzulernen. Branchenkenner gehen davon aus,
daf} eine Gréfle wie beispielsweise Jackie Stewart imstande
sind, Kontakte zu vermitteln und damit Tiiren zu 6ffnen,
die es einem Sponsor erlauben, ein Vielfaches seiner F1-In-
vestitionen zuriickzuerhalten. Und wenn es sich nicht wirk-
lich ausbezahlt macht, hat man immer noch das Privileg ge-
nossen, die Formel 1 ganz nah zu erleben. ¢)
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\Venschen

Manfred
Oettinger

M LEB UND SEELE HOSPITALITY-CHEF BEl ARROWS

ie man vom gelernten Metzger, umgeschulten

Versicherungskaufmann und nebenberuflichen

Streckenposten zu einem der dienstiltesten

Hospitality-Chefs der Formel 1 wird, dafiir ist

Manfred Oettinger das beste Beispiel. Der 50-

jahrige Deutsche aus Ostringen, den alle schlicht
Manni nennen, sorgt seit fast zwanzig Jahren fiir das leibliche Wohl
der Arrows-Mitarbeiter.

Angefangen hat alles 1977, als er in Hockenheim {iber einen be-
freundeten Sportwagenfahrer mit Warsteiner in Verbindung kam.
Als der deutsche Bierbrauer 1978 auch als Sponsor des neu gegriin-
deten Arrows-Teams auftrat, 6ffnete sich fiir Oettinger die Tiir zur
Formel 1. ,,Damals war alles neu fiir mich®, erzéhlt er. ,,Ich weif3
noch genau, wie ich 1978 in Monaco zum Surtees-Zelt hiniiberge-
laufen bin und Diana und Stuart Spires, die ja heute bei Ford die
Hospitality machen, mit Hinden und Fiiflen um einen Dosenéffner
und eine Schere gebeten habe.*

Heute beherrscht er die englische Sprache genauso wie sein Ge-
schift, das darin besteht, die Verpflegung der sechzig Teammitglie-
der und einer manchmal genauso grofien Zahl von Giésten sicherzu-
stellen. Oettinger ist Organisator, Einkiufer, Manager und Koch zu-
gleich. Wihrend er bei

den europiischen Grand = -
Prix auf §einen eigenen ”S|egf"ed StOhr
Hospitality-Truck mit ei- WOIIte jeden Morgen

ner Profikiiche im Wert

vou, 200,000 Mark:zu: ein Kilo geschdlte und

rickgreifen kann, miissen

er, sein Kiichenchef und entkernte Trauben*
die Hostef3 sich bei den

Uberseerennen mit einer

Fldche von 8,5 Quadratmetern begniigen. ,,Wie in der Steinzeit,
amdiisiert er sich. ,,Da stehen wir uns oft gegenseitig auf den Fiifien.«

Alles, was er von zu Hause nach Ubersee mitnimmt, pafit in eine
1,80 x 1 x 1 Meter grofie Box: eine Espressomaschine, Teebeutel
und Lebensmittel, die es vor Ort nicht gibt, vor allem ganz spezielle
englische Saucen. Geschirr und Besteck miissen bei einem Luft-
frachtpreis von 125, Mark pro Kilo zu Hause bleiben und werden
vor Ort geliehen.

In zwanzig Jahren Arrows hat Oettinger schon so manches erlebt.
Am lebhaftesten ist ihm der italienische Fahrer Siegfried Stohr in
Erinnerung, der die Angewohnheit hatte, jeden Morgen ein Kilo ge-
schilte und entkernte Trauben zu essen. ,,Ich hitte ihn dafiir um-
bringen kénnen®, gesteht Oettinger, ,,meine Kiichenhilfe war da-
durch zwei Stunden lahmgelegt.“ Da hat er es mit Damon Hill
schon einfacher. Der neue Weltmeister i3t am liebsten Obstsalat und
Spaghetti mit wenig Tomatensauce. Und der neue Teambesitzer,
Tom Walkinshaw, schaut mit Vorliebe in Oettingers Suppentopf.
»Manchmal koche ich so richtige deutsche Hausmannskostsuppen
nach Rezepten, die mir meine Mutter beigebracht hat. Davon ifit er
dann gleich drei Teller.“ Und sein eigenes Leibgericht? ,,Englisches
Friihstiick mit allem Drum und Dran.“ ¢
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Armaturenbretier, die die Welt bedeuten: Zum
biihnenreifen Auftritt in der Formel 1-Welt-
meisterschait gehiren komplexe Cockpits mit
State-of-the-art-Technik

80 F1 RACING

\aschinen

Harvey Postlethwaite

Denken beim lenken

‘STEUER(N) MIT KOPFCHEN’ HEISST DIE DEVISE IM
MODERNEN RENNAUTO

»DaB wir mit den
Armen lenken und

dbe es eine Patentldsung,
bauen, dem die Fahrer
dann wiirde jedes Team all

solche Konstruktion stecken. Weshalb?

haben aulerdem e¢inen IKnopf, um beim

um ein Formel 1-Auto zu den, FuBen Gas ge- Schalten mehrere Giinge zu (berspringen,

vom sechsten in den zweiten zum Belupiel,

blind vertrauen wiirden, ben und bremsen, je nach Strecke.

Digitalanzeigen bereiten die wichtigsten

seine Investitionen in eine IS NUr ein histo- Daten auf, wobei heute Rundenzeiten und

Rennpositionen wichtiger sind als traditio-

Weil es eine altbekannte Tatsache ist, da8 ~ Fischer Zufall nelle Motordaten. Drehzahlmesser sind

auch der schnellste Monoposto keinen Sieg
landen wird, wenn sich sein Fahrer darin nicht wohl fiihlt.

Eine Moglichkeit, das menschliche Vertrauen in die Ma-
schine zu festigen, besteht darin, dem Fahrer die besten
Kontrollinstrumente der Welt in die Hand zu geben.

Das Lenkrad und das Gaspedal sind am allerwichtigsten.
Natiirlich ist auch das Bremssystem mafigeblich fiir das Ver-
trauen des Fahrers, doch wenn die Verzégerung gut ist, sind
die meisten bereits zufriedengestellt. Die Lenkung aber ist
vielen Fahrern heilig, und die Wiinsche
zur Lenkcharakteristik variieren be-
trichtlich. So konnte eine Lenkung fiir
Jody Scheckter nie zu schwergingig sein,
denn er war stark wie ein Ochse. Auch
Nigel Mansell kimpfte gerne gegen die
urgewaltige Schwergiingigkeit seiner Ma-
schine an. Ein Leichtgewicht wie Ukyo
Katayama hingegen méchte moglichst
locker kurbeln, weil er sonst die schnel-
len und grofien Lenkausschlige in engen
Biegungen nicht bewiltigen kann.

Aus diesem Grund gab es in den ver-
gangenen Jahren in der Formel 1 einen
Trend zur Servolenkung, doch bei Tyr-
rell kommen wir inzwischen wieder da-
von ab. Einerseits glauben wir, dafl wir
auch so die gewiinschten Ergebnisse er-
zielen, und zum anderen wollen wir kei-
ne Motorleistung an die Servopumpe
verlieren. Ich wiirde daher den Nutzen
der Servolenkung bezweifeln.

Einmal davon abgesehen, daf3 man mit
ihnen das Auto lenkt, erfiillen Lenkrider
inzwischen noch ganz andere Funktio-
nen. Fast alles, was der Fahrer hiufig be-
dienen muf, ist inzwischen am Steuer
untergebracht. Die meisten Hersteller
haben aber trotzdem viele andere Hebel
und Schalter auf den bisweilen etwas
kompliziert anmutenden Instrumenten-
trigern gelassen. Das sind im wesent-
lichen die seltener genutzten Funktionen
wie das Riicklicht, die Bremskraftvertei-
lung und der Hauptschalter.

Hinter jedem Lenkrad sind die Betiti-
gungshebel fiir die Kupplung und die
Gangschaltung. Ein paar Fahrer — mei-
stens die &lteren — wollen sicherheitshal-
ber immer noch ein konventionelles
Kupplungspedal. Die Schalter auf dem
Lenkrad sind von Team zu Team ver-
schieden. Im allgemeinen dienen sie den
Funktionen Sprechfunk, Gaspedalcha-
rakteristik, Leerlauf und Tempokontrolle
in der Boxengasse. Die meisten Teams

unwichtig geworden, denn die Fahrer ver-
lassen sich auf die Schaltanzeigen, die auch die Onboard-
Kamera zeigt. Immer seltener sieht man Instrumente fiir (l-
druck und dhnliches, obwohl einige Fahrer noch immer
Wert darauf legen, weil sie an diese Anzeigen gewshnt sind.

Die Teams méchten die Rennfahrer nicht mit Daten
liberfiittern, denn es bleibt kaum Zeit, sie abzulesen. Und
die Motoringenieure sehen dank der Telemetrie sowieso viel
cher als der Fahrer, wenn es dem Motor schlechtgeht.

In den vergangenen Jahren wurden unzihlige Arbeitsstun-
den in die Entwicklung des Gaspedals investiert. In allen
Autos sind ,,fly-by-wire“-Systeme installiert, die zum Motor
keine physikalische Verbindung mehr besitzen. Dadurch
missen die Gaspedalbewegungen nicht mehr unbedingt
linear zu den Motordrehzahlen verlaufen.

Fast alle Teams programmieren mehrere Gaspedalcharak-
teristika vor: Eine fiir den allgemeinen Rennbetrieb, eine fiir
Regenrennen (mit sanftem Krafteinsatz) und eine spezielle
Einstellung zum Anfahren. Ich werde natiirlich keine Ge-
heimnisse preisgeben, aber man konnte sich vorstellen, dafl
der Motor bei der Berithrung des Gaspedals eine ideale
Drehzahl wihlt und sie beibehilt, bis das Auto startet.

Fir Strecken, die — wie etwa Hockenheim — viel Leistung
erfordern, lieSe sich eine Einstellung entwickeln, bei der der
Motor seiner Idealleistung schneller niherkommt, als der
Fahrer das Gaspedal durchtreten kann. Je besser ein Fahrer
ist, desto kreativer kénnen die Programme sein, die man fiir
ihn entwickelt.

Formel 1-Fahrer sind wirklich die besten Autofahrer der
Welt. Selbst wenn sich ein Hinterbénkler in die Formel 1
einkauft und zum Opfer des Gespétts wird, so muf3 er doch
fahren kénnen. Er mag zwar nicht der Schnellste im Feld
sein, aber er ist allemal gut genug, um Leute wie mich bin-
nen vier Umldufen zu iiberrunden. In gewisser Hinsicht
dhneln F1-Fahrer vollendeten Violinisten: Gibt man ihnen
ein besseres Instrument, so machen sie bessere Musik.

Ein ums andere Mal bin ich davon iiberrascht, wie schnell
die Fahrer mit neuen Technologien zurechtkommen. Selbst
absolute Neueinsteiger bedienen ihr Arbeitsgerit schon
nach kurzer Zeit so, als hétten sie es erfunden.

Diese Anpassungsfihigkeit ist wichtig, denn die Bedie-
nung wird kiinftig ganz anders sein. Daf} wir mit den Armen
lenken und mit unseren Fiiflen Gas geben und bremsen, ist
schliellich nur ein historischer Zufall. Es gilt als bewiesen,
daf} die vom Gehirn ausgesandten Befehle die Hinde
schneller erreichen als die Fiifle. Wire also nicht ein Brems-
und Beschleunigungssystem denkbar, das darauf reagiert,
wie fest man auf den Lenkradkranz driickt? Oder eine
Kupplung zum Anfahren, die vom Augenlid des Fahrers
betitigt wird? Dadurch kénnten Reaktionszeiten verkiirzt
und Rennen gewonnen werden.

Ein Team, das solche Ideen als erstes umsetzen will, miif3-
te ein gewaltiges Budget besitzen, um die neuen Techniken
zunéchst griindlich zu erforschen. Aber eines Tages kénnten
sie Realitdt werden. Die Méglichkeiten sind vielfiltig. @
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schwarz, mit brandneuem
Trend-Motiv, 100% Heavy Cotton
GréBe M Best.-Nr. 370061
GroBe L Best.-Nr. 370062
GréBe XL Best.-Nr. 370063
GréBe XXL  Best.-Nr. 370064

Gsury  (rsuirp

Fan-houtiquelZ]-Zlfan-boutique

”

royalblau, mit Senna-Motiv, 100% Baumwolle -
das MuB fiir jeden Senna-Liebhaber!

GroBe M Best.-Nr. 370051

GroBe L Best.-Nr. 370052

GroBe XL Best.-Nr. 370053
GroBe XXL  Best.-Nr. 370054 49 9

Ceonciacke) (TSHIRD

GroBe XL Best.-Nr. 370033

fir Kinder, weiB, mit Front-
druckmotiv, 100% Baumwolle.
GroBe 116/122 Best.-Nr. 370045

GroBe 128/134 Best.-Nr. 370046
GroBe 140/146 Best.-Nr. 370047

01

klassisches Senna-Nacional-
Cap in blau - fiir Sammler!
Best.-Nr. 372000

Royalblau, klassischer Schnitt, ~Schwarz, hochwertige Verarbeitung
windabweisend, mit aufwen-  mit Frontmotiv, 100 % Baumwolle
digem Helm-Stickemblem auf ~ GroBe M Best.-Nr. 370071
Brusttasche GroBe L Best.-Nr. 370072
GroBe M Best.-Nr. 370031 GroBe XL Best.-Nr. 370073
GroBe L Best.-Nr. 370032 GroBe XXL Best.-Nr. 370074

gelb, das offizielle.Sponsoren-Cap von TH
Ralf Schumacher Best.-Nr. 052000 e

Best.-Nr. 050042
. Best.-Nr. 050044 :
Ralf Schumacher Brille, gelb- All over bedrucktes Polo- Shirt

Brille mit getonten mit blauem Kragen und
ReiBverschluBleiste. Die hoch-
wertige Applikation als auch

die Stickerei zeigen die aufwen- /!
dige Verarbeitung dieser Serie. s
100% Baumwolle.
GroBe M Best-Nr. 050031 .-
GroBe L Best-Nr. 050032 ''!
GroBe XL Best.-Nr. 050033
GroBe XXL Best.-Nr. 050034

GroBe XXL

Ralf Schumacher Brille, %
schwarze Brille mit blauen
Glasern. Best.-Nr. 053500

blau/weiB eingesticktem Embie
individuell groBenverstellbar
Best.-Nr. 372030

i

GroBe ca. 14 x 120 cm. Best.-Nr. 053700

/fﬁ@ i 90

mit Motiv Ralf Schumacher.

Best.-Nr. 055510 ]E gu

in den brasilianischen Nationalfarben mif &%
sticktem Emblem, individuell groBenveriles

1
Best.-Nr. 372020
Williams/Senna nM E 9 p

Fax-Hotline 0711- 90012-90, -

mit Motiv Ralf Schumacher.
Best.-Nr. 055500

MaBstab 1:43, Best.-Nr. 375022 DM 39,90
MaBstab 1:24, Best.-Nr. 375013 DM 49,90

S

80 525585

cllil:

b, 100% Baumwolle, mit Druckmotiv.
Sible 116/122  Best.-Nr. 050165
ile 128/134  Best.-Nr. 050166
Sille 140/146  Best.-Nr. 050167
Solle 152/158  Best.-Nr. 050168

somdt J0

wlle ca. 100 x 140 cm, Material Polyester
i reibfest. Best.-Nr. 053810

GroBe 80 x 160 cm,
aus flauschigem Frottee,
100 % Baumwolle

Bestell
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GOODSYEAR
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GRAND PRIX VON SAN MARINO e

GRAND PRIX VON MONACO

WIE VOR DER SAISON ANGEKUNDIGT,

GRIFF FRENTZEN IN IMOLA IN DEN

WM-KamPF EIN. IN MONACO BE-

ENDETE ER VILLENEUVES ABON- — -
NEMENT AUF DIE POLE-POSITION, et
DOCH SCHUMACHER ENTSCHIED DAS
REGENRENNEN IM FURSTENTUM o =

FAHRER-WELTMEISTERSCHAFT

MICHAEL SCHUMACHER 24 PunkTe
JACQUES VILLENEUVE 20 PunkTe
EDDIE IRVINE 14 PunkTe
DAVID COULTHARD 10 Punkre
GERHARD BERGER 10 Punkre
MIKA HAKKINEN 10 Punkre
HEINZ-HARALD FRENTZEN 10 PunkTe
OLIVIER PANIS 9 Punkre
RUBENS BARRICHELLO 6 Punkre
RALF SCHUMACHER 4 PunkTe

10. GIANCARLO FASICHELLA 4 PuNKTE

12.  JOHNNY HERBERT 3 Punkre
JEAN ALESI 3 PunkTe
MIKA SALO 2 PuNKTE
NICOLA LARINI 1 Punikr

KONSTRUKTEURS-WM

FERRARI 38 PunKTE

WILLIAMS-RENAULT 30 PunkTe '
McLAREN-MERCEDES 20 PunkTe

BENETTON-RENAULT 13 Punire

PROST-MUGEN HONDA 9 PunKTE

JORDAN-PEUGEOT 8 PunicE '
STEWART-FORD 6 Punire

SAUBER-PETRONAS 4 PunkTe -
TYRRELL-FORD 2 PUNKTE h

e S
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Passione
e potenza

DARAUF HABEN VIELE SEHR
LANGE GEHOFFT: EIN DEUTSCHER
DOPPELSIEG BEIM EUROPA-
AUFTAKT DER FORMEL 1

lles was dazugehort, einen Grand Prix zu ge-
winnen, 1483t sich im Italienischen in zwei
Wortern auf den Punkt bringen: passione e
potenza — die Leidenschaft und die Kraft.
\ Die Spruchbinder mit dem Slogan eines Mi-
4 “neralolherstellers, die simtliche Straflenla-
ternen von Imola schmiicken, kénnen auch Heinz-Harald
Frentzen und Michael Schumacher auf ihrem Weg ins Au-
todromo Enzo e Dino Ferrari unméglich iibersehen haben.
Mit ithrem Doppelsieg beim Grofien Preis von San Marino
haben sie die schnéde Theorie kraftvoll und leidenschaft-
lich in eine begeisternde Praxis umgesetzt.
Ein fiir alle Mal: Es ist nur ein béses Geriicht, dafl San
Marino nur mit dem Briefmarkenhandel Staat macht. Im-
merhin darf die Zwergnation die Formel 1
zu ihrem Europa-Auftakt begriifien. Fiir
ehrenvolle Aufgaben dieser Art halten sich
die 24.000 Einwohner einen Sportminister
namens Augusto Casali — auch wenn der
Grofle Preis auf italienischem Hoheitsgebiet
ausgetragen wird. Blau-weif}, die Farben San
Marinos, finden sich allerdings nur an offi-
zieller Stitte — und in der Box von Williams-
Renault. In der Emilia Romagna herrschen
seit Don Camillo und Peppone Schwarz und
Rot vor. Kleine Ergidnzung nach dem letzten
April-Wochenende: Die Schmuckfarbe der
Sieger ist Schwarz-rot-gold, wenngleich der
frischgebackene Sieger eine nachvollziehbare
Abneigung gegen diese Art von Chauvinis-
mus hegt. Aber hitte ausgerechnet er auf
3 den Sieg verzichten sollen?
Beim 52. Anlauf Der Beginn der ‘européischen Saison’ ist traditionell der
Gold: Frenizen Anlaf3 zur Neuorientierung. Die Klippen in Ubersee sind
betritt in Italien vorerst umschifft. Nichts gegen die Strecken in Melbourne,
Zum zweiten Mal Interlagos und Buenos Aires, aber dort hat meist der
das F1-Treppchen schmutzige und rutschige Pistenbelag die Rundenzeiten
diktiert. Besonders die unerfahrenen Piloten muf3ten extra
vorsichtig fahren; die richtige Abstimmung finden, war ein
Gliicksspiel. Unter bekannten Rahmenbedingungen 13t
sich unbeschwerter Gas geben. So hitte Michael Schu-
macher beim Ferrari-Heimspiel gern den neuen Zehn-
zylinder vom Typ 046/2 eingesetzt, der ein bis zwei Pro-
zent mehr Leistung verspricht. Aus ,,Sicherheitsgriinden®
sollte ihm das aber nur im Training vergdnnt sein. »




sHeute ist das
passiert, was
sich viele erhofft
haben. Heinz-
Harald hat Bewe-

Auch Gerhard Berger wihnt eine neue Zukunft. Bei ge-
nauerem Betrachten der Rennfahrerstatue, die ihm anlif3-
lich seines 200. Grand Prix von Bernie Ecclestone iiber-
reicht wird, findet er an der Stelle, wo das Herz ist, ein
Ttrchen; zum Vorschein kommt darunter ein kleiner Pokal
mit der Inschrift: ,,Auf die nichsten 200.“ Das gute am Ju-
bildum, befindet der Tiroler, sei nicht die Zahl an sich:
»Sondern, daf3 ich noch hier bin“. Minuten zuvor wurde
jenseits der Tamburello-Kurve ein Mahnmal fiir die Ewig-
keit enthiillt, ein Denkmal fiir Ayrton Senna. Vielleicht
auch deshalb geht der 37 Jahre alte Berger so hart mit der
jungeren Rennfahrergeneration — in Person des 25jdhrigen
Jacques Villeneuve — ins Gericht. Der Kanadier, dem die
Formel 1 heute schon zu langsam ist, hatte erneut die Ein-
bremsversuche der FIA-Funktionire fiir ‘98 heftig kritisiert.
»Seine Ansichten sind fiir mich nicht nachvollziehbar. Ich
habe kein Verstindnis dafiir, wenn es in der Formel 1 nur
darum gehen soll, mehr Mut zu zeigen.“

Die Weltmotorsportbehoérde will mit schmaleren Autos
und Profilreifen die Rennwagen langsamer und damit ver-
meintlich sicherer machen sowie Uberholmandver férdern.
Auch Michael Schumacher, einer der Sprecher der Fahrer-
gewerkschaft, vermutet: ,,Prozentual diirfte es dabei mehr
um die Show als um die Sicherheit gehen.“ Aus der Be-
fiirchtung heraus, daf3 es dann nicht mehr so sehr auf fah-
rerische Qualitdt ankomme, favorisiert er schrittweise,
durchdachte Anderungen der Technik.

Gefahren wird in Imola dann auch noch. Und wie. Was
die Schlagzeilendichter
von Deutschlands grof3-
ter Boulevardzeitung
(»Tag der Deutschen®)
frohlocken 14f3t. Wire
das Qualifikationstrai-
ning zum Groflen Preis
von San Marino nach
einer halben Stunde be-
endet gewesen, hitte die

Schnell, aber Reihenfolge an der Spitze gelautet: Frent-
nicht schnell zen und die beiden Schumacher. Aber die
genug: Schu- Sitzung dauert sechzig Minuten, und da-

machers Tank-  nach heif3t der Trainingsschnellste — wie in

stopp verhalf allen bisherigen Rennen diese Saison — Jac-
Frentzen zu ques Villeneuve. Frentzen hat am Ende ei-
dem ndtigen nen Riickstand von nur drei Zehnteln, aber

Vorsprung, mit  cinen ebenso grofien Vorsprung auf Schu-

dem ersichvor 1,5 cher im Ferrari — und kiindigt mit sei-

den Kerpener nem Platz in der ersten Reihe einen Befrei-

setzen konnte ungsschlag an. ,,Hier beginnt die Saison fiir
mich erst richtig.“

Wie wahr. ,,Mein Auto fiihlt sich einfach
besser an®, erklirt der Monchengladbacher. ,,Wir haben
schon in Agrentinien die Abstimmung gedndert und einen
Schritt in die richtige Richtung gemacht.“ Fast reicht es fiir
Frentzen noch zur Pole Position, doch in seiner allerletzten,
allerschnellsten Runde steht Shinji Nakanos liegengeblie-
bener Prost auf der Piste. Fiir beide Williams-Piloten hat-
ten die Bestzeiten noch ein sportpolitisches Nachspiel: sie
werden wegen Ignorierens der gelben Flagge fiir je ein Ren-
nen gesperrt. Schreck, lal nach — der Vollzug ist fiir zwei
Rennen zur Bewihrung ausgesetzt.

Vor der Stunde der Wahrheit in Imola gibt sich der sonst
so erfrischend lockere Frentzen reserviert. Die Frage, ob
die Angst vor neuerlichen Defekten im Hinterkopf mitfah-
re, verhallt unbeantwortet: ,,Das mochte ich nicht sagen, es
konnte falsch verstanden werden.“ Der Daueroptimist also
plétzlich mifitrauischer. Der Hinweis, dafl es einem Senna
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oder Hill anfinglich kaum anders ergangen ist, ist nur ein
schwacher Trost. Beistand leistet ausgerechnet der alte Ri-
vale Michael Schumacher: ,,Ich wiifite nicht, warum Heinz-
Harald langsamer sein sollte als Jacques Villeneuve. <

Das Rennen liefert die Bestitigung. Die Regenwolken,
die rund um die Bridgestone-Transporter freudig begriifit
werden, verziehen sich zum Start, der — véllig tiberraschend
fiir diese Saison — ohne Karambolage abgeht. Jacques Ville-
neuve prescht davon, dahinter fideln sich Michael Schuma-
cher, Heinz-Harald Frentzen und Ralf Schumacher ein.
Frentzen iibt, offenbar durch das Lob zusitzlich ange-
spornt, méchtig Druck auf Schumacher aus. In der zwdlften
Runde, auf dem steilen Stiick die Rivazza hinunter, trennt
die beiden nur noch der Hauch eines Millimeters. Nach
achtzehn Runden wird das deutsche Verfolgerfeld dezimiert
— Ralf Schumachers Jordan verabschiedet sich mit einem
Antriebswellenschaden. Der Pilot nimmt es gelassen:
»Schade, es hitte wieder fiirs Treppchen reichen kénnen.
Er befindet sich in guter Gesellschaft, zuvor haben schon
Berger und Damon Hill den Dienst quittiert.

Die spannendste Phase des Rennens spielt sich zwischen
der 24. und 27. Runde ab. Nachdem Frentzen so klug und
benzinsparend fihrt, verwerfen die Williams-Startegen den
Plan, ihn als ersten reinzuwinken. Als Schumacher in die
Box abbiegt, begreift Frentzen, dafl er mit einer schnellen
Runde viel Boden gutmachen kann. Dann muf} Villeneuve
zum tanken. Frentzen verstirkt den Druck aufs Gaspedal.
Schliefllich rast auch er zum Stopp. Die Zuschauer an der
Geraden halten den Atem an, zihlen leise die Sekunden mit
— dann entwischt Frentzen Bruchteile vor Schumacher wie-
der auf die Piste. Erneut findet das entscheidende Uberhol-
manover eines Rennens in der Boxengasse statt.

Im Cockpit des Fiihrenden wechseln sich fortan die ban-
gen Fragen tiber Boxenfunk (,,Halten die Bremsen?“) mit
motivierenden Selbstgesprichen (,,Diese Fiithrung gibst du
nicht mehr so schnell her®) ab. Der Fahrer hilt durch, sein
Williams-Renault auch — das ist ausschlaggebend. Das
Weltmeister-Auto ist der Konkurrenz zwar immer noch
iiberlegen, aber nicht mehr ganz so zuverlassig; was Jacques
Villeneuve mit defekter Schaltung in Runde 41 bestitigt.

Im erbitterten, aber fairen Duell mit Schumacher rettet
Frentzen den Sieg ins Ziel; es ist etwas mehr als eine
Sekunde, die die beiden trennt. Ebenso spannend tobt der
Kampf um Platz 5. Jean Alesi muf3 Mika Hikkinen in
Schach halten, der nach einem Motorschaden am =
Auto von David Coulthard allein die Ehre von
McLaren-Mercedes zu verteidigen hat.
Obwohl die Silberpfeile im Rennen
weit besser aussehen als im
Training, kommt der flotte =
Finne nicht vorbei. Die bei- 3
den Kampfhihne rasen in-
nerhalb von vier Hun-
dersteln hintereinander
tber die Ziellinie.
Nicht ganz so aufre-
gend geht es um
Rang drei und vier,
doch die Tifosi sind
trotzdem aus dem
Hauschen. Eddie Ir-
vine fihrt zum zweiten
Mal in Folge mit dem Ferrari
aufs Podium, dahinter beweist
der junge Giancarlo Fisichella,
daf} er Schumacher vom Talent in -
nichts nachsteht. Der Jordan-Junior ) 2

wird noch Stunden nach dem Rennen mit ,,Fisico,
Fisico“-Gesiingen gefeiert.

Oben auf dem Podest versteckt der Sieger sich und
seine Gefiihle zunichst unfer einer blauen Schirm-
miitze. Bis Eddie Irvine diese beherzt hochschiebt
und den Blick freigibt auf einen Rennfahrer, der im
52. Grand Prix den ersten Sieg herausgefahren hat.
Ein Sieg-auch iiber alle Kritik. Es dauert noch ein
Weilchen, ehe Heinz-Harald Frentzen nach dem Tri-
umph das Licheln wiederfindet. Den Gefiihlsmen-
schen tibermannen die Emotionen. Erst, als er die un-
sigliche Frage, wie er sich fiithle, beantworten muf,
fallt die Anspannung von ihm ab: ,,Sprachlos.* Grin-
sender Zusatz: ,Es wurde auch langsam Zeit, oder?*
Michael Schumacher, der den Ferrari aus dem roten
in den griinen Bereich gesteuert hat, scheint auf An-
hieb fast gliicklicher iiber den nicht erwarteten zwei-
ten Platz. Er wiirdigt denn auch den historischen Mo-
ment in der Renngeschichte entsprechend: ,,Heute ist
das passiert, was sich wohl alle deutschen Fernsehzu-
schauer erhofft haben. Heinz-Harald hat Bewegung in
die Formel 1 gebracht.“

Ist das optimal gelaufene Rennen (,,Balsam auf
meine Seele®) der Durchbruch fiir Frentzen? Auch
Jacques Villeneuve hatte im Debiitjahr beim vierten
Lauf zum ersten Mal gesiegt und wire Ende 1996 fast
noch Weltmeister geworden. Zunichst einmal hat der
Deutsche seine Verpflichtung — gegen die nicht nur
Bernie Ecclestone sein Veto eingelegt hatte — gerecht-
fertigt. Der unmenschliche Druck ist weg, der Fin-
dungsprozefl geht weiter, vor allem auf den Test-
strecken: ,,Ich bin selbstbewuf3t insofern, als ich das
Auto jetzt so fahren kann, wie ich méchte.“

Schnaps, das war sein letztes Wort. In diesem Fall
hitte es standesgemif eigentlich ein Williams sein
miissen, doch ein Grappa tut es auch, damit der Ge-
winner einen klaren Kopf bekommt. So schreitet er
zur Privataudienz mit seinem Bof3, der ihm Stehkor-
sett schon auf ihn wartet. Frentzen tiber die Unter-
redung mit Frank Williams: ,,Gesprochen wurde nicht
viel.“ Der Auftrag ist ohnehin klar. Weiter so. Passione
e potenza.

Elmar Briimmer

Bei Stewart
GP feiert
man auch,
wenn die
Motoren
nicht halten
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| Jordan-Peugeot 197; 1:32.24,061 (198,478 km/h)

Startaufstellung

Katayama 1.28,727

RENNERGEBNIS

1. Heinz-Harald Frentzen
Williams-Renault FW19; 1:31.00,673

(62 Runden, Schnitt: 201,509 km/h)

2. Michael Schumacher

Ferrari F310B; 1:31.01,910 (201,463 km/h)
3. Eddie Irvine

Ferrari F310B; 1:32.19,016 (198,659 km/h)
4. Giancarlo Fisichella

5. Jean Alesi

Benetton-Renault B197; 61 Runden
6. Mika Hakkinen
McLaren-Mercedes MP4-12; 61 Runden
7. Nicola Larini

Sauber-Petronas C16; 61 Runden

8. Olivier Panis

Prost-Mugen Honda JS45; 61 Runden
9. Mika Salo

Tyrrell-Ford 025; 60 Runden

10. Jos Verstappen

Tyrrell-Ford 025; 60 Runden

11. Ukyo Katayama

Minardi-Hart M197; 59 Runden

AUSFALLE

Pedro Diniz

Arrows-Yamaha A18; 53 Runden, Kupplung
Jacques Villeneuve

Williams-Renault FW19; 40 Runden, Kupplung
David Coulthard

McLaren-Mercedes MP4-12; 38 Runden, Motor
Rubens Barrichello

Stewart-Ford SF1; 32 Runden, Motor

. Johnny Herbert

Sauber-Petronas C16; 18 Runden, Elektrik
Ralf Schumacher

Jordan-Peugeot 197; 17 Runden, Antriebswelle
Shinji Nakano

Prost-Mugen Honda JS45; 11 Runden, Unfall
Damon Hill

Arrows-Yamaha A18; 11 Runden, Unfall
Gerhard Berger

Benetton-Renault B197; 4 Runden, Dreher
Jan Magnussen

Stewart-Ford SF1; 2 Runden, Dreher

Jarno Trulli

Minardi-Hart M197; 0 Runden, Kupplung

Heinz-Harald Frentzen 1.25,531 Min.
Michael Schumacher 1.25,537
Jacques Villeneuve 1.25,997

David Coulthard 1.26,067

Giancarlo Fisichella 1.26,620

Nicola Larini 1.26,753

Mika Hakkinen 1.26,791

Eddie Irvine 1.26,811

Jean Alesi 1.27,091

Ralf Schumacher 1.27,217

Johnny Herbert 1.27,594

Rubens Barrichello 1.27,741

Pedro Diniz 1.27,793
Olivier Panis 1.28,064
Mika Salo 1.28,189

Jos Verstappen 1.28,886
Damon Hill 1.29,237
Ukyo Katayama 1.29,554
Shinji Nakano 1.30,554
Gerhard Berger 1.33,513
Jan Magnussen 1.36,710
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Jos Verstappen 1.27,428

S

Jarno Trulli 1.26,960
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Mika Salo 1.26,852
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Shinji Nakano 1.26,712

Williams weiterhin vorne

Alptraum filr Trulli in erster Runde: Fur
Trulli endet erster Heim-GP wahrend
Einflhrungsrunde — da sein Minardi
Uber keine Gange mehr verflugt.
Magnussen wieder drauBen: Der dénische
Draufganger ist in Warm-up flott, dreht
sich in Runde 2 aus der Acque Minerali.
Feierahend fiir Jubilar: Bergers 200. GP
verebbt im Leerlauf — und schlieBlich im
Kiesbett — in der Acque Minerali.
Weltmeister drangelt Nakano von Strecke:
Hill handelt sich in Runde 12 bei allzu
gewagtem Angriff auf Nakanos Prost
eine Sperre flr ein Rennen ein — SchiuB
fir beide. Sein Teamkollege Diniz erhalt
dhnliche Rige, weil er Villeneuve beim
Uberrunden blockiert.

SchiuB fiir Schumacher und Herbert: Ralfs
Jordan und Johnnys Sauber (letzterer
bei 100. Grand Prix) mUssen ihre star-
ken Positionen — vierte und flnfte — auf-
geben; nach 17 und 18 Runden.

Pedro Diniz 1.26,253

=

Jan Magnussen 1.26,192

Damon Hill 1.25,743

Frenizens erster GP-Siey: Ménchenglad-
bachs Schnellster bleibt Kerpens
Schnellstem bis zu dessen erstem
Boxenstopp auf den Fersen, gibt Gas,
geht nach flottem Stopp Nanometer vor
Schumacher zuriick auf die Piste. Ville-
neuve muB nach 40 Runden wegen
defekter Kupplung aufgeben und den
beiden Rheinischen das Gerangel um
den ersten Platz Uberlassen.

Tifosi feiern Feste wie sie fallen: Ferraris
Piloten umrahmen Frentzen auf dem
Podium, der flotte Fisichella wird als
Vierter abgewinkt.

McLaren und Benetlon kdmpfen weiter:
Alesi und Hakkinen halten Benetton und
McLaren die Stange. Wie aneinander-
geschweiBt kommen sie, allerdings
Uberrundet, gerade noch in die Punkte.
Vier Drilte: Auf Position 3 der Fahrer-WM
timmeln sich (mit 10 Punkten) Berger,
Coulthard, Hakkinen, Irvine und Frentzen. €

Darun: 27. April 1897 |
Strecke: Imola, San Marino
Streckeninee: 4,931 km

Schumachers Ferrari wird von den Williams in &
die Zange genommen (oben) und verliert die
entscheidenden Sekundeg heim Tankey

Rubens Barrichello 1.25,579

Jean Alesi 1.25,729

Nicola Larini 1.25,fid4 id Coulthard 1.25,077

SCHNELLSTE RUNDE
Heinz-Harald Frentzen
Wiuiams-Renautr, Runoe 42

Zem: 1.25,531Mw.  Schnrr: 207,503 km/n

SCHNELLSTER BOXENSTOPP
Nicola Larini
SauBer-PETRONAS

Zem: 11,566 Sex.

SCHNELLSTER (RENNEN)
(AUF START/ZIEL-LINIE)
Heinz-Harald Frentzen
WiLiams-Renautr

Scnm: 262,7 km/n

LEGENDE
D K/H

& Gae

GOODSYEAR

SAN MARINO

REIFEN

Goodyear nahm nach San Marino 2800 Eagle Rennreifen
mit; 1000 Prime oder Optional Slicks und 1300 Regen-
reifen. Bridgestone nahm 610 Prime oder Optional Slicks

RENNABSTIMMUNG
Mit neuen Schikanen in der Villeneuve- und der Tamburello-
Kurve ist die Strecke fiir den GroBen Preis von San Marino
relativ langsam und besonders helastend fiir die Bremsen.

und 610 Regenreifen mit. Den Abtrieb stimmt man auf ein MittelmaB ab, das Renn-
Set-up ist eher steifer als sonst: gut fiir die Stabilitat,
WETTER schlecht fiir den Grip.
Qualifying: sonnig und heiB.

Rennen: trocken und bewalkt.

Eddie Irvine 1.24,861 Johnny Herbert 1.24,723 Ralf Schumacher 1.24,081
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Mika Hakkinen 1.24,812 Giancarlo Fisichella 1.24,598 Olivier Panis 1.24,075

Michael Schumacher 1.23,955

LANGSAMSTER (RENNEN)
(AUF START/ZIEL-LINIE)

Jan Magnussen

STEwarT-Forp

Schnr: 243,7 km/n

POLE POSITION

Jacques Villeneuve

Wiriams-Renaurr

Zar: 1.23,303 M. Scunrrt: 213,053 km/n

SCHNELLSTER (QUALIFYING)
(AUF START/ZIEL-LINIE)

Jacques Villeneuve

WiLiams-Renaur

Scanimr: 261,5 km/n

LANGSAMSTER (QUALIFYING)
(AUF START/ZIEL-LINIE)

Ukyo Katayama
Mmaroi-Hart
Schnmr: 244,3 km/n

Jacques Villeneuve 1.23,303

H.-H. Frentzen 1.23,646
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¥: Regen bringt
E Segen...

(& /UM ERSTEN MAL SEIT LANGEM LOHNTE ES
SICH, IM PS-ROULETTE DES FURSTENTUMS
ALLES AUF RoT zU SETZEN

o
‘as nlitzt einem die schonste Pole-Posi-
tion, wenn es im Rennen mehr auf eine
Pool-Position ankommt? Sonnen-Fiirst
Rainier III. hat in diesem Jahr sein Eh-
renamt als Schirmherr des GP von Mo-
naco wortwortlich genommen. Eine
! ; . Viertelstunde vor dem Start wurden alle Teamstrategien
T A ¥ F o "" T . 4 ' von einem kriftigen Schauer weggespiilt. Nur Michael
Sy R : ; Schumacher, mit einem eigens priparierten Ferrari wasser-
; fest genug fiir die Nafirasur der Konkurrenz, legte mit
seinem ersten Saisonsieg und 53,3 Sekunden Vorsprung
vor Rubens Barrichello im Stewart-Ford und Teamkollege
Eddie Irvine ein eindrucksvolles Freischwimmerzeugnis ab.
Nach zwei Stunden hatte Ferrari-Rennleiter Jean Todt
seine Schifchen erfolgreich im Trockenen.

Zeit fiir italienische Momente. Michael Schumacher, der
im ersten Saisonviertel eichhérnchengleich
viele Punkte ohne Sieg gesammelt hatte, hat
nun auch die Spitze in der WM-Wertung er-
klommen. Mit 24 Zihlern fiihrt er vor Ville-
neuve (20), Irvine (14) sowie vier Fahrern
mit zehn Punkten, darunter Heinz-Harald
Frentzen. Dafl Schumacher auf WM-Kurs
liegt, 1483t sich bei allem Zweckpessimismus
nicht leugnen: ,,Ich bin gliicklich, schon so
frith zu fithren. Insgesamt bin ich jetzt viel .
zuversichtlicher. Aber es sind noch zwdlf
Rennen. Schon in Spanien kénnen wir wie-
der das Nachsehen haben.“

Das eigentliche Bravourstiick lieferte er
bereits vor dem Start ab. Nach einer ersten
Einfiihrungsrunde mit einem noch fiir eine
abtrocknende Strecke abgestimmten Ferrari
entschied Schumacher sich — Sekunden, be-

Der Rest vom Lied - vor die Boxengasse geschlossen wurde —, in den Reservewa-
Rubens Battichello gen mit verdnderter Regen-Fliigeleinstellung zu steigen.
(oben) wurde zum Die Chancen, daf} es abtrocknen wiirde, hatten die Meteo-
Verfolger von Mi- rologen zwar mit fifty-fifty prognostiziert. Aber mit dem
chael Schumacher spontanen Umstieg lag Schumacher goldrichtig: ,,Ich habe
die Entscheidung aus dem Bauch heraus getroffen.* Oder
war der Auftritt mit dem “Trocken-Auto’ nur ein Bluff? Der
Fahrer verneinte: ,,Man konnte doch im Fernsehen sehen,
wie naf} die Piste war.“ Seine diebische Freude iiber den
gelungenen Schachzug konnte er aber kaum verhehlen.
Nach einem brillanten Start und teilweise einer Minute
Vorsprung fuhr im Hinterkopf trotzdem noch die Erinne-
rung an das Vorjahr mit, als schon in der ersten Runde
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Schluf3 war: ,,Aus Vorsicht bin ich diesmal unter meinen
Moglichkeiten geblieben®, gestand er. ,,Ich bin etwas ver-
niinftiger gefahren.“ Eine Schrecksekunde gab es dennoch
in der 53. Runde, als er in der St. Dévote mit blockieren-
den Rédern gerade noch vor der Leitplanke bremsen konn-
te: ,,Ich wufite, dafl es ganz schén eng werden wiirde.*

Die schnode Lektiire des Wetterberichtes hitte die Erldu-
terung aller Reglementsiénderungen fiir 1998 durch FIA-
Priasident Max Mosley am Vortag tiberfliissig gemacht. We-
der schmalere Chassis noch Profilreifen sind nétig, um
mehr Uberholvorginge und Spannung zu provozieren. Ein
ordentlicher Regenguf3 geniigt. Das driickt zwar aufs Tem-
po, und Heinz-Harald Frentzen, der erstmals in seiner For-
mel 1-Karriere Trainingsschnellster war, aufs Gemiit — er-
hoéht aber das Uberraschungsmoment. Bose Uberraschun-
gen natirlich inbegriffen. Denn gegeniiber den Rennwagen
in der St. Dévote-Kurve hat die nicht minder schnell rotie-
rende Kugel im Casino-Kessel eine weitaus komfortablere
Auslaufzone. Die Beriihrungspunkte zwischen Karosserie
und Leitplanken erhéhten sich so inflationir, daf3 nur zehn

Autos unbeschidigt ins Ziel kamen (mehr oder minder un-
beschédigt im Fall von Salos angeschlagener Frontpartie).

Der Geduldsfaden eines wirklich feinen Mannes, der des
obersten Ferraristi Gianni Agnelli, mufite zum Gliick nicht
noch weiter verldngert werden. Der ‘avvocato’ hatte den
Etat fiir die Prestigeabteilung des Fiat-Konzerns vor dieser
Saison noch einmal kriftig aufgestockt. Mit angeblich 250
Millionen Mark sind die Roten zumindest in dieser Hin-
sicht schon lange einsame Spitze. Es handelte sich wohl um
eine Art Geburtstagsgratifikation: Auf den Tag genau jihrte
sich in Monte Carlo zum 50. Mal der erste Renneinsatz der
Scuderia Ferrari. Agnelli, der offiziell schon pensioniert ist,
aber in Italien immer noch gleich nach dem Papst kommt,
lief3 sich am ersten Trainingstag einfliegen. Er wollte sich
hochstpersonlich davon iiberzeugen, wie riistig das ‘Ge-
burtstagskind’ ist. An der Spitze der Zeitenliste konnte er
Donnerstags denn auch einen von einem Ferrarimotor
angetriebenen Renner entdecken. Allerdings einen des
Sauber-Teams, das Leihmotoren unter der Bezeichnung
‘Petronas’ einsetzt. Michael Schumacher, Tageszweiter, soll
Agnelli zum Firmenjubildum dann eilig einen Sieg
versprochen haben. Die Gratulationscour, mit der er Wort
hielt, suchte dann ihresgleichen.

Kleiner Ausritt fiir die Statistikfreunde: Am 11. Mai
1947 hatte Enzo Ferrari in Piacenza zum ersten Mal einen
roten Renner unter seinem Namen an den Start gebracht.
Eine defekte Benzinpumpe beendete damals den Traum,
begriindete aber gleichzeitig die Leidenschaft des Com-

mendatore: ,,Es war auf jeden Fall eine vielversprechende
Niederlage.“ Eine Woche spiter gewann der 1,5-Liter-
Sportwagen das Caracalla-Rennen in Rom. Bis zu seinem
Tod 1988 blieb Alleinherrscher Enzo Ferrari immer ‘ein
Gefangener der Illusion des Erfolges’.

Auch fiir Michael Schumacher ist die Herausforderung
eine Art Allradantrieb. Bei allen Problemen des F310B ver-
hinderte sein konsequentes Fortschrittsstreben ein Durch-
drehen. Mit der Aerodynamik des feuerroten Spielmobils
ist Schumacher zwar immer noch nicht ganz zufrieden, die
entscheidenden Anderungen von Ross Brawn werden aber
fir den Groflen Preis von Kanada erwartet. ,,Wenn es mo-
mentan einen Kurs gibt, der uns entgegenkommt, ist es
dieser hier®, wufte Schumacher schon vor Monaco. Auch
wenn der letzte Ferrari-Erfolg im Leitplankenkanal von
1981 datierte. Der Sieger damals hief} Gilles Villeneuve.

Dessen Sohnemann Jacques tat jedoch schon nach der
Qualifikation, die er hinter seinem vom Imola-Erfolg beflii-
gelten Teamkollegen Frentzen und Schumacher als unzu-
friedener Dritter beendete, kund, was er von dem Kurs

hilt: ,,Eigentlich ist das hier ja kein richtiges Rennen.“ Es
war fiir ihn ja auch bald beendet. Nach 19 Runden blieb er
in der Boxengasse stehen, nachdem er sich zuvor das Heck
an einer Leitplanke ruiniert hatte. Den Frust konnte auch
seine zurtickgekehrte Freundin Sandrine kaum lindern. An
der Miene des Kanadiers war abzulesen, wie gern er am
liebsten zu den IndyCars (die am gleichen Tag im freund-
licheren Klima von Rio de Janeiro starteten) geflogen wire.
Heinz-Harald Frentzen hatte bereits nach seinem winzi-
gen Vorsprung von 19 Tausendstel im Qualifying geahnt,
dafl Schumacher im Rennen trotz seiner Sandwich-Position
zwischen zwei Williams geh6rig Druck machen wiirde. Bis
zur 40. Runde hielt er sich tapfer. Dann verewigte er sich
mit einem Ritt {iber die Randsteine und einem anschlieflen-
den, innigen Kuf} der Leitplanke in der Hafenschikane als
zwolfter und damit letzter Ausfall in der Rennchronik. Die
meisten hatten wie Williams auf die falschen Reifen gesetzt,
und optimistisch Slicks statt der fiir den leichten Regen
préadestinierten Intermediates aufgezogen. Frentzen blieb
nur der Stolz, sich erneut im Trockenen als wettbewerbsfi-
hig prisentiert zu haben. Nach der Enttduschung am Sonn-
tag trat er den Rickzug ins Appartement an: ,,Die Reifen-
wahl war falsch, auch ein Wechsel in der sechsten Runde
brachte keine Besserung.“ Mit dem nassen Element hatte
er bereits zuvor schlechte Erfahrungen gemacht, als ihm bei
einem Bootsausflug eine Luke auf den Fuf} gefallen war.
Der Umstand, seine direkten Konkurrenten im Titel-
kampf — Frentzen und Villeneuve — erst iiberrunden zu

nem Maoglichkeiten geblieben®,

Wetteropfer Herbert (I.) im Rennen; Schumacher im sonnigen Training

kénnen, und dann am Straflenrand stehen zu sehen, er-
hohte Michael Schumachers Hochgefiihl erheblich. Der
einzige Wermutstropfen bestand darin, dafl die Dienstfahrt
von Bruder Ralf nach elf Runden am Casino abrupt zu
Ende gegangen war. Bis dahin war der Jordan-Pilot auf
Rang drei vorgeprescht und konnte sogar seinen Erzrivalen
Giancarlo Fisichella ganz elegant versetzen. Doch der

Italiener, der beim Start auch Frentzen iiberholt hatte,
rettete als Sechster noch einen Punkt fiirs Team und vor
allem fiir das eigene Ego ins Ziel. Ralf Schumacher wufite,
dafl mehr drin gewesen wire: ,,Schade, aber ich war ein-
fach zu schnell in der Linkskurve.“ Vor Fisichella plazier-
ten sich noch Vorjahressieger Olivier Panis und Mika Salo
in den Punkteringen.
Das Sternzeichen
Wassermann behagte
dem Mercedes-Duo
David Coulthard
und Mika Hik-
kinen offenbar
ganz und gar
nicht. In
Runde

Schillern-
der Glanz
im Fiirsten-
tum...

zwei stellte sich der Schotte nach dem Tunnelausgang
quer, der heraneilende Finne konnte seinen auf Slicks
ténzelnden McLaren nicht mehr bremsen, fuhr auf einen
der — erneut in indiskutabler Form auftretenden — Benet-
ton auf und war ebenfalls draulen. Mercedes-Rennleiter
Norbert Haug iiber das Kurz-Gastspiel: ,Ein Alptraum.*
Der erfolgreichste Fahrer des Teams war somit der Mén-
chengladbacher Nick Heidfeld. Er hatte nach dem Quali-
fikationstraining am Samstag den Wettbewerb der
néchsten Generation — den ‘kleinen’ Grand Prix der For-
mel 3 — gewonnen. Heidfeld, der morgens noch zwanzig
Geburtstagskerzen ausblasen durfte, diipierte alle anderen
Bewerber auf einen Ausbildungsplatz in einem Top-
Rennstall gleich um 22 Sekunden. Der silberne Anstrich
seines Rennwagens signalisierte allen anwesenden Zu-
kunftsforschern aus der Konigsklasse deutlich: dieser
Kronprinz ist vergeben. Der Mercedes-Junior absolvierte
bereits Probefahrten im McLaren, Vorstandsmitglied
Jurgen Hubbert bat nach dem Husarenstiick des jiingsten
‘Familienmitglieds’ aber um Zuriickhaltung: ,,Der Junge
ist ein Rohdiamant, der sorgfiltig geschliffen werden
muf}. Man darf ihn nicht jetzt schon als kommenden
Formel 1-Fahrer handeln.

Welch unterschiedliche Gefiihle doch so ein Rennen
hervorrufen kann, zeigt sich an den Statements zweier
Teamchefs. Peter Saubers Bilanz, dessen Piloten sich
frithzeitig verabschiedet hatten, war kurz und schmerz-
haft: ,,Ein verregneter Sonntag, einfach zum vergessen.
Jackie Stewart dagegen, dessen Team die ersten WM-
Punkte tiberhaupt feierte, sprudelte tiber: ,,Ich war noch
nie gliicklicher in meiner ganzen Laufbahn, nicht mal, als
ich selbst Weltmeister geworden bin.“

Bleibt, gleichermafien als Trost und Ansporn, die alte
Zockerweisheit: Neues Spiel, neues Gliick.

Elmar Briimmer

Schottengliick: Stewart stiirmte bereits im fiinften Rennen auf Rang zwei
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RENNERGEBNIS

1. Michael Schumacher

Ferrari F310B; 2:00.05,654

(62 Runden, Schnitt: 104,264 km/h)

2. Rubens Barrichello

Stewart-Ford SF1; 2:00.58,960 (Schnitt: 103,498 km/h)
3. Eddie Irvine

Ferrari F310B; 2:01.27,762 (Schnitt: 103,089 km/h)
4. Olivier Panis

Prost-Mugen Honda JS45; 2:01.50,056 (Schnitt: 102,775 km/h)
5. Mika Salo

Tyrrell-Ford 025; 61 Runden

6. Giancarlo Fisichella

Jordan-Peugeot 197; 61 Runden

7. Jan Magnussen

Stewart-Ford SF1; 61 Runden

8. Jos Verstappen

Tyrrell-Ford 025; 60 Runden

9. Gerhard Berger

Benetton-Renault B197; 60 Runden

10. Ukyo Katayama

Minardi-Hart M197; 60 Runden

AUSFALLE

Heinz-Harald Frentzen
Williams-Renault FW19; 39 Runden, Unfall

Shinji Nakano

Prost-Mugen Honda JS45; 36 Runden, Unfall
Nicola Larini

Sauber-Petronas 16; 24 Runden, Unfall

Jean Alesi

Benetton-Renault B197; 16 Runden, Dreher
Jacques Villeneuve

Williams-Renault FW19; 16 Runden, Unfallschaden
Ralf Schumacher

Jordan-Peugeot 197; 10 Runden, Dreher
Johnny Herbert

Sauber-Petronas 16; 9 Runden, Unfall

dJarno Trulli

Minardi-Hart M197; 7 Runden, Unfall

David Coulthard

McLaren-Mercedes MP4-12; 1 Runde, Dreher
Mika Hakkinen

McLaren-Mercedes MP4-12; 1 Runde, Unfall
Damon Hill

Arrows-Yamaha A18; 1 Runde, Unfall

Pedro Diniz

Arrows-Yamaha A18; 0 Runden, Dreher

DIE SCHNELLSTEN RUNDEN

Michael Schumacher 1.53,315
Ralf Schumacher 1.53,430
Rubens Barrichello 1.53,495
Heinz-Harald Frentzen 1.53,504
Eddie Irvine 1.54,202
Giancarlo Fisichella 1.54,806
Mika Salo 1.54,968

Jos Verstappen 1.55,045
Jacques Villeneuve 1.55,218
Jan Magnussen 1.55,303
Olivier Panis 1.55,309

Jean Alesi 1.55,451

Johnny Herbert 1.55,840
Gerhard Berger 1.55,841
Ukyo Katayama 1.56,101
Shinji Nakano 1.56,906
Nicola Larini 1.56,940

Jarno Trulli 2.00,038

David Coulthard 2.11,201
Mika Hakkinen 2.15,786
Damon Hill 2.17,648

© 1997 FEDERATION INTERNATIONALE DE LAUTOMOBILE,
8, PLACE DE LA CONCORDE, 75008 PARIS, FRANKREICH
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J. Verstappen 1.21,290 U. Katayama 1.20,606
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STATIS

Michael Schumacher
und der Rest der Welt

Das Wetter stellt das Set-up auf den Kopf
Kurz vor dem Start setzt Regen ein.
Schumacher nimmt das Ersatzauto mit
Regen-Set-up. Williams fahrt mit Slicks,
und bei McLaren startet Coulthard auf
Intermediates, Hakkinen auf Slicks.
Frentzen verliert seinen Vorsprung
Frentzen verliert die vorderste Position
schon beim Start. Schumacher fuhrt;
die Piloten mit Slicks werden sofort
nach hinten durchgereicht. Diniz fallt als
Einziger in der ersten Runde aus.
Michael baut den Vorsprung aus
Schumacher hat nach nur zwei Runden
schon 11,5 Sekunden Vorsprung. Coul-
thard dreht sich beim Anbremsen der
Hafenschikane, und Hakkinen knallt in
Alesis Benetton — beide McLaren sind
drauBen. Williams wechselt friih auf In-
termediates (Villeneuve nach drei Run-
den, Frentzen nach fiinf), aber Villeneu-
ve gibt in Runde 17 nach einem Kontakt
mit der Leitplanke in der St. Dévote auf.
Frentzen bleibt 39 Runden im Rennen,
bis er in der Schikane in die Leit-
planken knallt.

Barrichello iiberholt die Jordans
Stewart-Pilot Rubens Barrichello
Uberholt Ralf Schumacher im Jordan in
Runde finf und Giancarlo Fisichella eine
Runde spater. Schumacher Jr. iberholt
Fisichella am Schwimmbad.

Die Ausfallserie beginnt

Jarno Trulli fahrt nach sieben Runden in
der Mirabeau geradeaus. Herbert wird
bei Start/Ziel im flinften Gang bei
Vollgas von einer Bodenwelle ausgeho-
ben und knallt frontal in die Leitplanke
bei St. Dévote, bleibt aber unverletzt.
Der zehntplazierte Berger fahrt in der
Mirabeau geradeaus und braucht einen
neuen Frontfligel. Ralf Schumacher
dreht sich vor dem Casi-
no ins Aus. Alesi dreht
sich in der Portier und
wurgt das Auto ab. Naka-
no dreht sich am Berg vor
der Massenet.

Die erste Runde von
Boxenstopps wird von
Schumacher eingelautet
Schumacher macht nur
einen Stopp in Runde 31
und bleibt in Fihrung. Pa-
nis Ubernimmt von Fisi-

G. Berger 1.20,199

J. Trulli 1.20,349 P. Diniz 1.19,860

chella in Runde 34 Rang drei. Ir-
vine bremst in der Schikane Fisi-
chella aus. Panis macht einen
Stopp in Runde 37, und Irvine
zieht so weit davon, daB er acht
Runden spéter einen Blitzstopp
machen kann. Magnussen zer-
stort sich den Frontfliigel auf
seiner ersten Runde mit

neuen Reifen, wird nach

einem zweiten Stopp aber

noch Siebter.

Herzstilistand bei Ferrari
Schumacher verbremst
sich, fahrt in die Auslauf-
gasse in der St. Dévote,

und geht mit 12 Se-
kunden Verlust wieder
als Flihrender ins
Rennen.

Die Sieger

Ferrari auf Rang

eins und drei, da-
zwischen Stewart.
Panis wird Vierter

und Salo Finfter.

Der undankbare sechs-
te Platz geht an Fisichella.(}

A,

Ferrari im siebten Himmel, Unien: Frentzen jagt
auf die Pole-Position und verliert im Rennen alles

E. Irvine 1.19,723

M. Salo 1.19,694

Darom: 11. Mai 1997
Srecke: Monte Garlo, Monaco
Strecientinee: 3,366 km

EMPICS

GOOD;
WEEE NI E G /ARHE©

REIFEN

Goodyear brachte 2300 Eagle Rennreifen nach Monaco:
1000 Prime- und Optional-Slicks und 1300 Regenreifen.
Bridgestone brachte 810 Prime- und Optional-Sicks und
610 Regenreifen mit vier verschiedenen Regenmischungen

WETTER
Qualifying: HeiB und sonnig — Asphalt 31° ¢
Rennen: NaB und hedeckt — Asphalt 13° ¢

D. Hill 1.19,674 J. Alesi 1.19,263

arrichello 1.19,295 M. Hakkinen 1.19,119

O. Panis 1.19,626

J. Herbert 1.19,105

R. Schumacher 1.18,943

RENNABSTIMMUNG T
Das Rennen auf den engen, kurvenreichen Straen
ter Innenstadt von Monte Carlo erfordert maximalen
Abtrieb und mechanischen Grip. Die Teams fahren deshalb
eine steile FAiigeleinstellung und ein weiches Fahrwerk

SCHNELLSTE RUNDE
Michael Schumacher

FerRARI, RUNDE 26
Iar: 1.53,315 Mn.; 108,937km/n

SCHNELLSTER STOPP
] Heinz-Harald Frentzen

Whaniams-Renavr
Ze: 26,684 Sex.

SCHNELLSTER (RenneN)
Michael Schumacher

(AUF START/ZIEL-GERADE)
FERRARI

221,7 km/n

LEGENDE

D. Coulthard 1.18,779

G. Fisichella 1.18,665

J. Villeneuve 1.18,583

LANGSAMSTER (RennEN)
Jarno Trulli

(AUF START/ZIEL-GERADE)
MimarDi-HarT

181,8 km/n
POLE-POSITION
Heinz-Harald Frenizen
Winiams-Renavir

Zem: 1.18,216 M.; 154,924 /i

SCHNELLSTER (auauFikaTion)
Jacques Villeneuve

(AUF START/ZIEL-GERADE)
Winiams-Reavir

255,9 km/n

LANGSAMSTER (quaLIFIKATION)
Ukyo Katayama

(AUF START/ZIEL-GERADE)

Mmaroi-HarT

244,3 xm/n

H.-H. Frentzen 1.18,216

M. Schumacher 1.18,235
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URSACHENFORSCHUNG, WIE SIE DAS FERNSEHEN | NICHT BIETEN KANN

Der Reifenkrieg hat die Arbeit der
Strategen noch schwerer gemacht. In
Argentinien fuhren Jacques Villeneu-
ve, Eddie Irvine und Ralf Schuma-
cher auf die Plitze 1, 2 und 3, und
zwar mit 3-, 2- bzw. 1-Stopp-Strate-
gien. Dazu ein Goodyear-Techniker:
»Ich glaube, die Reifenabnutzung ist
nur selten ein Problem; ein Halt wiir-
de gentigen. Aber wenn ein Compu-
ter drei Stopps errechnet, glaubt man
ihm natiirlich. Dabei wird aufler acht
gelassen, daf3 man oft hinter langsa-
meren Fahrern festhingt. Wer vorne
wegfihrt, kann seine Strategie ganz
gut vorausberechnen, aber fiir die
anderen ist es sehr schwierig.“
Qualifying und Rennen miissen mit
demselben Reifentyp gefahren wer-
den. Damit kénnen Benetton oder
McLaren, die kein gutes Qualifying-
Set-up finden kénnen, nur schwer

Der Gummiparagraph

eine Strategie planen. ,,Die Hinterrd-
der verschleifien schneller als die vor-
deren®, erkliarte McLaren-Teamchef
Ron Dennis. ,,Wenn die Vorderreifen
endlich die richtige Temperatur ha-
ben, sind die hinteren abgenutzt.

»Dadurch untersteuert das Auto®,
erginzt Coulthard. ,,Fiir eine Top-
Runde braucht man gute Vorderri-
der. Im Rennen fliegt das Auto gera-
dezu, aber das nutzt auf Startplatz 10
wenig. Und weil man heute kaum
mehr iiberholen kann, wihlt man wei-
che Reifen, um weit vorne zu stehen
und im Rennen dranzubleiben.“

McLaren sucht noch nach dem Pa-
tentrezept. ,,Die Sache ist sehr kom-
plex wegen der Achsgeometrie, aber
McLaren kénnte ja ein wenig mit den
Heizdecken herumspielen und die
Vorderrider mehr aufheizen®, witzelte
ein Goodyear-Mann.

PAUL-HENRI CAHIER, EMPICS, SUTTON IMAGES, LAT/MARTYN ELFORD

Stewart auf der
Suche nach mehr
Zuverassigkeit

Nach Imola unterzogen sich die Ingeni-
eure von Stewart und Cosworth einem
Brainstorming, um das anhaltende
Problem im Olsystem zu beseitigen. Ab-
hingig davon, wen man fragt, liegt es
entweder an einer falschen Olbehilter-
installation oder dem extremen Oldurst.
Ungeachtet dessen zeigte Magnussen
im Training in Imola endlich seine Fi-
higkeiten: Er lag nur 0,62 Sekunden
hinter Teamkollege Rubens Barrichello.
In der Erwartung eines Regenrennens
wihlte man viel Bodenfreiheit, um
Aquaplaning zu vermeiden. Als klar
war, daf3 es trocken bleiben wiirde, wur-
de das Auto noch in der Startaufstellung
tiefergelegt. Leider iibertrieb man es ein
wenig, so dafl der Déne in der Acque
Minerali aufsetzte und im Kiesbett lan-
dete. ,,Er wurde ein Opfer der Umstéin-
de®, sagte Renningenieur Malcolm
Tierney. Magnussen verlief3 die Strecke

Gigantischer
Frust bei Arrows

War Damon Hills Attacke gegen
Shinji Nakano in Imola ein Anzeichen
eines wachsenden Unmuts, fiir den
sein Teamchef bereits drei Tage zuvor
eine mogliche Erklarung geliefert hat-
te? Frustriert {iber die nicht erfiillte
Hoffnung, zum Start der Europa-

Die Runde davor ist entscheidend...

Heute zéhlen nicht mehr nur ziigige
Boxenstopps, sondern auch schnelle
Runden, in denen die Box angesteuert
wird. Das Nachtanken nivelliert die
Servicezeiten, so daf} die Runde zuvor
entscheidend sein kann. Aus diesem
Grund ging in Imola Frentzen in
Fihrung, wihrend Fisichellas langsame
Runde einen Podiumsplatz verhinderte.

noch vor Rennende, telefonierte aber
mit seiner Crew und teilte mit, daf3 er
nicht verérgert sei. ,,In den ersten Ren-
nen kam alles sehr schnell auf Jan einge-
stiirzt, und er hat ein paar Fehler ge-
macht. Aber in Imola hat alles gepafit.
So langsam findet er zu sich selbst.

H.-H. Frentzen  1.26,359
M. Schumacher 1.26,749
E. Irvine 1.26,811
G. Fisichella 1.29,149
J. Alesi 1.27,368
M. Hakkinen 1.27,897

1.45,909
1.42,829
1.43,850
1.44,594
1.49,937
2.01,651

Frentzen sieht Villeneuve heim zweiten Saisonsieg zu. Hétte Ralf Schumacher ihn schlagen kénnen?

Im 100. GP erster Jordan-Sieg vermasselt?

Als Formel 1-Neuling schon beim drit-
ten Rennen auf dem Podium — eine
gute Leistung. Bei Jordan glauben
einige aber sogar, daf3 Ralf Schuma-
cher in Argentinien hétte gewinnen
konnen, wenn er nicht mit seinem
Teambkollegen aneinandergeraten wi-
re. Infolge der Kollision in Runde 25
fiel Fisichella aus, und Schumacher
verlor fiinf Sekunden.

Sein Jordan und Irvines Ferrari wa-
ren mit einer Ein- bzw. Zwei-Stopp-
Strategie unterwegs. Schumacher lag
in Runde 34 nach seinem einzigen
Stopp 12,5 Sekunden hinter Irvine.
Der kritische Punkt dieses Kampfes

war Irvines zweiter Stopp in Runde 44.
Mit 3,3 Sekunden Vorsprung vor dem
Jordan nahm er das Rennen wieder
auf. Wie muf3 Jordan diesen fiinf Se-
kunden hinterhergeweint haben...

Den zweiten von drei Stopps absol-
vierte Villeneuve vier Runden nach
Schumacher. Mit acht Sekunden Vor-
sprung vor dem Jordan mit der Num-
mer 11 ging er wieder auf die Piste.
Nach Villeneuves drittem Stopp in
Runde 57 betrug sein Vorsprung auf
Irvine noch 4,4 Sekunden. Wire der
aerodynamisch sauberere Jordan fiir
den Angriff auf Villeneuve besser
gerlistet gewesen?

saison einen neuen Yamaha V10 zu
bekommen, hatte Walkinshaw sich
Luft gemacht: ,,Zur Zeit kimpfen wir
immer noch mit dem Motor vom
letzten Jahr, und wir warten hinde-
ringend auf den neuen, der fiinf bis
sechs Prozent mehr Leistung haben
sollte. Auflerdem brauchen wir noch
mehr Zuverldssigkeit.“

Fiir Damon Hill galt: ‘Lustverlust gleich Frust’
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Streitschlichter
oder Schiedsrichter

Die beiden Jordan werden sich nicht
noch einmal beriihren. Dafiir sorgte
Eddie Jordan, als er seinen beiden
Heif3spornen kiirzlich die Leviten
las. Ralf Schumacher und Giancarlo
Fisichella werden kiinftig Instruk-
tionen von der Box erhalten,
wenn sie zusammen unter-
wegs sind. ‘Fisico’ war
auch in Imola noch
voller Wut iiber den
Abschuf3. ,,Wir
fahren im
gleichen Team,
das ist aber
auch alles®,
sagte er.

N. Larini 1.28,340
1.29,964
1.28,189
1.28,956
1.30,609
1.29,445
1.26,400
1.26,483

0. Panis

M. Salo

J. Verstappen
U. Katayama

P. Diniz

J. Villeneuve
D. Coulthard

1.47,211
1.46,948
1.47,051
1.49,656
2.21,169
1.51,467
1.48,783
1.46,998

Pech fiir McLaren und Benetton

McLaren und Benetton schaffen es nicht, ihre Autos fiir das
Qualifying abzustimmen (siehe separate Story). Nach Imola
erkldrte David Coulthard: ,,Wenn sich nicht bald etwas tut,
kommen wir nicht weiter. Die Frage ist, ob wir uns im Laufe
der Saison mehr verbessern kénnen als die Konkurrenz. Wenn
wir an die grofien Teams herankommen, sind wir fein raus. Da *
unsere Ressourcen grofier sind als die der kleinen Teams,
sollten wir eigentlich vor Sauber, Jordan, Prost und solchen
Leuten stehen, aber im Moment tun wir das nicht.“

Komisch, wir dachten immer, McLaren sei ein grofies Team...

Rauchzeichen: Coul-
thard im Qualifying
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Formel 1-Shop

Fiiller fiir fiillige Borsen
Produkte der Senna Foundation zeichnen
sich immer durch ein gewisses Minimum
an Qualitat — und bisweilen entsprechende
Preise - aus. Fiillfederhalter aus massivem
18 karatigem Gold a 15.500 Mark und Tin-
tenroller & 15.000 stellen bisherige Preise
in den Schatten. Die beiden abgebildeten,
auf eine Auflage von jeweils 1960 Stiick
limitierten Griffel kosten Gber 2000 Mark;
Die Goldvariationen
sind auf die Anzahl
der Rennen und die
der Siege von Ayrton
Senna limitiert.
Mehr Informationen
bei Motorsport &
Accessoires R. Ficht,
Tel.: 07821-955 233

Befliigelt und beschriftet
Sicher, der eine sammelt Schmetterlinge
und Briefmarken, andere Zigarettenasche
von Stummfilmstars oder Bentleys...
Oder Heckfliigelseiten. Und warum auch
nicht? Die abgebildete Heckflligelseite
des Ligier JS43, den Olivier Panis
in Monaco ‘96 aufs Po-
dium lenkte, gibt
es signiert fur
875 Mark.
Sammler von.
Frontfliigel-
seiten haben
noch mehr
Grund zur
Freude: denn die
Frontfliigelseite,
ebenfalls von Panis signiert,
kostet nur 520 Mark. Bei Thomas Brock
Motorsportartikel, Tel/Fax: 08247-5710

Vitriniert
34cm breit, 44cm hoch und 8cm tief ist die
F1-Vitrine der Firma HP Design. Die Boden-
trager sind aus Aluminium, die abnehmbare
Frontplatte und Béden aus Plexiglas, der
Rahmen ist in ‘Williams-Blau’... Alles drum
und dran also fiir den F1-Fan, der die vier
Frontrunner-Teams der Saison ‘96 stets in
seiner Reichweite haben méchte. Die Modelle
im MaBstab 1:43 und der Weltmeister-Helm sind
von der Firma Minichamps. Ahnliche Vitrinen mit den Teams
der vorhergehenden und der aktuellen Saison sind in Planung.
Die Vitrine gibt es in auf 800 Stiick limitierter Auflage fiir DM 480,~ bei
HP Design, Tel.: 0911-610 6213
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ie historische Stadt von Barcelona
Dbietet eine der schonsten Kulissen

tiberhaupt fiir einen Grand Prix.
Geschichte und Charakter der Stadt ver-
binden sich auf einzigartige Weise mit der
Modernitit und Lebhaftigkeit einer
pulsierenden Grof3stadt.

»Barcelona ist elegant und modern. Es
ist eine der wenigen Stidte, die man wirk-
lich besichtigen mdchte, wenn der
Grand Prix dort gastiert®, schwirmt
John Watson. Der Mann bestritt zwar
nie ein Rennen auf dem Circuit de
Catalunya, aber er fuhr jahrelang in
Barcelona. Sein erster spanischer
Grand Prix fand im Stadtzentrum im
alten Montjuich Park statt. Viele
Leute aus dem Formel 1-Zirkus
wohnen daher im Stadtzentrum, .
obwohl das GP-Areal etwa dreif3ig ﬁ i
Minuten entfernt liegt.

Formel 1-Liebhaber mit ein ~
wenig Sinn fiir Geschichte sollten
sich den Montjuich Park anschauen. Heu-
te erinnert in der Anlage zwar nicht mehr
allzu sehr an die glorreichen Zeiten, aber
mit etwas Fantasie kann man sich trotz-
dem noch einmal die hautnahen Rad-an-
Rad-Duelle zwischen Jackie Stewart, Ron-
nie Peterson und Emerson Fittipaldi in
Barcelonas berithmtestem Park ausmalen.

Regen bringt Segen - kann Michael Schumacher die
Launen von Petrus auch in diesem Jahr nuizen?

Auch auflerhalb des Rennge-
schehens tut sich einiges. Die ex-
zentrischen Bauten des Architekten
Antonio Gaudi, an dessen Kathe-
drale heute noch gebaut wird, ist
ebenso beeindruckend wie die zahl-
reichen Gebiude mit Gotik- oder
Jugendstil-Einfliissen. Auf dem be-
riihmten ‘Ramblas’-Boulevard in der
Altstadt bieten sich viele Gelegen-

heiten zum Einkaufen, oder
einfach nur, um die Atmos-
phire der iberischen Metro-
pole zu genief3en.
Ken Tyrrell wiinscht sich,
endlich einmal eines der vielen
Museen zu besichtigen. ,,Leider

In Katalonien
wurde in der
Vergangenheit
packender Renn-
sport geboten. Nigel
Mansell und Ayrton Senna lieferten
sich 1991 ein spannendes Duell, und
Michael Schumacher gelang es letztes

Jahr im Regen, die physikalischen Gesetze
neu zu definieren.

Am Ende der langen Geraden lauert eine
enge Ecke - spannende Uberholmanéver
sind also garantiert. Und wenn lhnen be-
sonders an spektakularen Szenen gelegen
ist, dann durfte die Elf-Kurve einige Uber-
raschungen bereithalten.

Ahnlich vielen ande-
ren Kursen hat auch
Barcelona keine schnel-
len Biegungen. Wer
gerne Formelsport im
Grenzbereich erleben
will, dem empfiehlt John
Watson das letzte Stiick
vor Start und Ziel. ,Das
ist eine sehr wichtige
Kurve, da sie das Tem-
po auf der Geraden
bestimmt. Alle fahren
deshalb volles Risiko*,
erlautert der frihere
Grand Prix-Pilot.

Im Nassen kommt
noch hinzu, daB viele
Autos herzerfrischende
Driftwinkel produzieren.

fehlt
mir dazu
ganz einfach
die Zeit”, so
der Teamchef.
»Aber meine Frau
studiert gerne die
Museen und Kunstgalerien,
wenn sie wieder einmal von einer
Trainingssitzung gelangweilt ist.*

Die Verkehrsinfrastruktur von Barce-
lona ist vorbildlich, denn seit den Olym-
pischen Spielen 1992 wurden viele Ver-
besserungen durchgesetzt. Zum Grofien
Preis der Formel 1 geht man im Motor-
rad-Eldorado Spanien allerdings nicht mit
der Begeisterung, die andere Siideuropier
an den Tag legen. Es scheint sogar, als sei
Barcelona geradezu immun gegen den
Formel 1-Bazillus.

ANREISE

Da der diesjihrige Grand Prix an einem
Feiertagswochenende stattfindet, sind die
Fliige zum El Prat de Llobregat-Flughafen
von Barcelona frithzeitig ausgebucht. Man
sollte also ein wenig flexibel sein im Hin-
blick auf die Flugdaten, aber auch auf die
Preise fur Fliige, die der groien Nach-
frage entsprechend ausfallen.

Bleihen zum bleiben

Im Stile vieler stideuropaischer Metropolen hat auch Barcelona
eine Flle von Hotels. Im Eixample-Distrikt kann man in den feu-
dalsten Unterkiinften nahe der Formel 1-Elite nachtigen.

Das Barcelona Hilton markiert mit tiber DM 400,- fiir ein Dop-

mmmmmm | Pelzimmer das obere Ende der Preisskala. Das Hotel Oriente liegt
nahe dem Touristenzentrum. Die hiibschen Zimmer geben den
Blick auf Las Ramblas frei und kosten nur etwa DM 150,-.
In der Gegend von Barri Gotic sind preiswertere Unterkiinfte
im Angebot. Das Hostal Rey Don Jaime I. bietet schon ab DM
70,- Ubernachtungsmaglichkeiten — aber bitte erwarten Sie hier

% nicht Heinz-Ha-

lhren Zimmer-
nachbarn.

Architektur-
kenner wer-
den die beein-
druckenden
Werke eines
Gaudi ge-
niefien

SCHLEMMEREI
Eine erlesene
Ssee Auswahl von Re-
staurants, Tapas-
Bars und Strafien-
cafés macht ganz
Barcelona zu einem
der heifiesten und
aufregendsten Pflaster
Europas.
Feinsclimeckern empfeh-
len wir Barcelonata, wo man
die traditionellen Sarsuelas-
Fischspezialititen serviert —
der ganze kulinarische
Stolz der Stadt.
Wer in den Ramblas
zu speisen gedenkt,
der sollte auf keinen
Fall das berithmte
Los Caracoles ver-
passen, denn hier
trifft sich alles, was
in der Formel 1
Rang und Namen
hat. Aber: Unbedingt
rechtzeitig buchen,
denn im Los Cara-
coles ist in aller Regel
der Teufel los.

\

Der Flughafen
liegt etwa 100 km
stdwestlich des
Stadtzentrums, doch
mit einem der zahl-
losen Taxis oder einer
der regelméfligen Bus-
und Zugverbindungen
diirfte die Anreise kein
Problem sein. Wenn Sie vom
Flughafen direkt an die Renn-
strecke fahren wollen, dann be-
nutzen Sie am besten den Straflenring, der
19 km nordéstlich von Barcelona verliuft.

Mit dem Zug sollten Sie vom
Stadtzentrum in Barcelona bis zur
Haltestelle Montmelo fahren, die
etwa eineinhalb Kilometer von der
Rennstrecke entfernt liegt.

Zum MITNEHMEN
Bereits Ende Mai kann es in
Barcelona recht heif sein —
einen Sonnenhut und Schutzcréme
mit Faktor 25 sollte man also unbedingt
einpacken. Wenn Petrus aber dasselbe
Schauspiel wie im Vorjahr zelebriert,
dann koénnten ein Regenschirm und
ein Anorak geeigneter sein. Im
Regen wird es leider recht schlam-
mig in Barcelona.

rald Frentzen als

L6

AusFLUGE
Montjuich ist ein Berg am Stidwestrand
von Barcelona. Der Gran Premio de
Espafia wurde frither wirklich rund um
den Fufle dieses Berges ausgetragen.
Heute ist dort das Olympiastadion und
das Poble Espanyol (‘Spanisches Dorf”),
das einem einen Uberblick iiber die spa-
nische Architektur gibt.

Ein Aufenthalt in Barcelona wire un-
vollstdndig, wenn Sie die im Nordosten
von Eixample gelegene, aufiergewdhnliche
Sagrada Familia, eine unvollendete Ka-
thedrale, auslassen wiirden.

Wenn Sie Sonne, Sand und Meer den
Vorzug geben, sollten Sie Stiges an der
Costa Daurada aufsuchen.

Eine der beeindruckendsten Sehens-
wirdigkeiten ist allerdings das Kloster von
Montserrat, 40 km nordwestlich von Bar-
celona. Montserrat Aeri ist bequem mit
dem Zug zu erreichen. Eine Seil-
bahn transportiert einen schlief3-
lich in einer schwindelerregenden
Fahrt zu dem Kloster auf dem
Gipfel des Berges.

~Leider habe ich einfach
keine Zeit, die Museen in
Barcelona zu hesichtigen.
Aher meine Frau nutzt jede freie

KeN TYRRELL
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Montréal
vereint alt
und neu

| ie kulturelle Vielfalt und die bunte
1" D Stadtgeschichte machen Montréal
zu einer dufierst sehenswiirdigen
Stadt. An der siidlichen Grenze Québecs
am St. Lorenz-Strom gelegen, ist Mont-
réal die zweitgréfite franzdsischsprachige
| Metropole auflerhalb Frankreichs.
| »Es ist eine unheimlich junggebliebene
Stadt®, staunt John Watson. ,,Die Men-
| schen schauen sich den Grand Prix nicht
im Fernsehen an, sondern setzen sich
lieber direkt an die Rennstrecke.“

Der Kurs trigt den Namen von Kana-
das Rennlegende Gilles Villeneuve. In-
zwischen ist Jacques, der Sohn des Natio-
nal-Idols, der Publikumsliebling.

Der Grand Prix findet im Herzen der
Metropole statt. Reiselustige soll- .
ten aber einen Tip von Ken Tyr-
rell beherzigen: ,,Benutzen Sie im-
mer die Metro — man kann nicht
auf die Insel fahren, ohne ein
Teil des Rennens zu sein.*

Die Freizeitangebote sind

| Bleiben zum

Montréal hat zahlreiche edlere Hotels fiir
Geschaftsreisende. Am teuersten ist das
Ritz-Carlton Kempinski Montréal. Ein Dop-
pelzimmer wird ab DM 260,- angeboten.
Am selben Ort findet sich auch das giinsti-
gere Chateau Versailles Hotel & Tower, das
- Doppelzimmer ab DM 150,~ offe-
riert. Legen Sie allerdings auf ein
Hallen- und ein Freibad Wert, dann
bleibt auBer dem Best Western Eu-
| ropa Downtown nicht viel. Doppel-
\ zZimmer kosten zwischen DM 130,—
\ und 330,-.
Wer seine Reisekasse nicht auf
den Blackjack-Tischen der Stadt
verjubeln kann (oder will), sollte
das preiswerte Manoir Ambro-
(&=, se in Betracht ziehen -
t Doppelzimmer
werden bereits
ab DM 50,-
feilgebo-
ten.
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vielfaltig. Ein atemberaubendes Erlebnis
ist beispielsweise, sich ein Jet-Boot zu
mieten und die Lachine-Schnellen des St.
Lorenz-Stromes hinunterzudiisen.

Wem solche Abenteuer dann doch et-
was zu gewagt sind, der kann ein paar
ruhige Stunden im Botanischen Garten
nahe dem Olympiastadion verbringen.
Der japanische Garten wurde von einem
Herrn Nakajima angelegt — ein Ver-
wandter des Tyrrell-Direktors und frithe-
ren Rennfahrers Satoru?

ANREISE

Montréal verfiigt tiber zwei Flughéfen.

Der Aéroport de Mirabel liegt 55 Kilome-

ter nordwestlich der Stadt, wiahrend der

Aéroport de Dorcal 22 Kilometer siid-
westlich situiert ist. Die Verbin-
dungen mit Bus oder Taxi sind
problemlos.

Mehrtégige Package Tours bie-
ten Motorsport Traveling (Tel.
02735/2023) und Pole Position
(Tel. 0211/353129) an.

VERPFLEGUNG
Montréals kulturelle Vielfalt findet
natiirlich auch im kulinarischen Be-
reich ihren Ausdruck. Die hervorragende
und preislich gehobene franzésische
Kiiche erwartet einen in Le Caveau. Sollte
einem der Geschmack nach japanischen
Gendtissen stehen, so ist das preislich
moderate Kobe nahe dem Olympiastadion
zu empfehlen. Hier wird einem das Mahl
direkt vor der eigenen Nase zubereitet.
Mediterran gesinnte Gourmets be-
wirtet gerne das Fiesta Tapas in
Vieux-Montréal. Zu verniinf-
tigen Preisen kann man hier
bei einem edlen Tropfen
die Atmosphire von Ma-
drid geniefen. @
Kanadische Spezialiti- B
ten serviert das Laurier 2
BBQ. Zu iiberbordenden
Mengen von Hithnerfleisch

\ ’ '
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e W

Viel Spaf bei eifiers .
- Wildwasser-Kanufalirt in
. dien Lachine-Strom;
iellen. g

Man kann entlang
des ganzen Kurses laufen,
um die Idealposition zu finden. Diese
Tips geben die ‘alten Hasen’: Ken Tyrrell
empfiehlt die langsamen Kurven: ,Ich
wirde ja eigentlich gerne die schnellen
Stellen der Strecke empfehlen, doch die
gibt’s nicht. Also stellen Sie sich an die
Bremspunkte der Haarnadelkurve vor
den Boxen und der Virage Senna. Wenn
ich nicht besonders scharf auf Boxen-
stopps und vorbeihuschende Autos bin,
wiirde ich mich nicht unbedingt an die
Start-Ziel-Gerade setzen - aber ich habe
sowieso keine Wahl.“

John Watson ist da gegenteiliger
Meinung: ,,Schauen Sie sich das Rennen
von der Vollgas-Rechtskurve mit Blick
herunter zu der Haarnadelkurve an*, rat
er. ,Denn dort bekommt man am besten
ein Gefihl fur die nach wie vor atem-
beraubende Geschwindigkeit.”

Der GP findet auf der Insel St. Héléne statt

L]

vom Barbecue-Grill wird Salat in Kilo-
portionen gereicht.

MacHT DER NACHT

Montréal bieten fiir jeden Geschmack

etwas. Das Thursdays steht ein wenig im

Ruf, eine Art ‘Fleischmarkt’ zu sein.
Liebhaber von Live-Bands und trendbe-

wufitem Publikum kommen im Les

.. Foufounes Electriques (freie

. Ubersetzung: ‘Die elek-

trischen Hinterteile”) voll

auf ihre Kosten. Eine gelas-

senere Kulisse bietet La

# Bibliotheque — eine Bar

7 A

wﬂf

-

N\ LS mit einer Terrasse, die wie

\ eine Bibliothek ausstaffiert
ist. Freitags und Samstags
kosten Getrinke die Hilfte.

- BRANDNEU

"
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“Der ideale Begleiter durch die
aktuelle Motorsportsaison 1997
im Taschenformat.
Auf 128 Seiten alles zur aktuel-
len Saison, mit tollen Fotos sowie

allen wichtigen Informationen
und Terntinen 1997.

Alles Gber die Teams, die Fahrer,
die Autos und die Strecken, In-
terview mit Ralf Schumacher,
Regelkunde und Statistiken, alle
Termine und TV-Zeiten, Punkte-
tabelle zum Selbsteintragen
u.v.m.

Alle wichtigen Informationen
iiber Fahrer, Autos, Strecken und
Termine des Super Tourenwa-
gen-Cup (STW) inkl. TV-Uber-

tragungszeiten.

ORMEL

TIMER 1997

o alle Fahrer @ alle Rennen
@ Termine und TV-Zeiten

prdsentiert von:

[ |
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Lieber Damon,

seit Saisonbeginn muBt DU ja ganz schon frustriert
<ein. Du bist nicht richtig schnel, und wenn Du gl Neweyein Fanvon Dust Smsciss
| and siehst, dann kommt immer was dazwischen,..  Deinem Rausschmi. In Woking hast Du

Wenn Du mich fragst, war es ziemlich heftig von der
Rennkommission in Imola, Dir eine Sperre von einem
Rennen auf Bewdhrung aufzubrummen. War doch nicht
im geringsten Dein Fehler, daf3 dieser Kanono — oder wie
hief er noch? — Dir in der Schikane von vorne ins Auto
gefahren ist. Aber wie soll man auch Rennerfahruﬁgen
sammeln, wenn man bisher nur einen Honda Civic durch
die Staus von Tokio bewegt hat!

Aber ich schweife ab. Der Grund meines Briefes ist, dafd
ich Dich fragen wollte, wie die Vertragsverhandlungen
fiir 1998 laufen. Es sieht so aus, als hitte der gute alte
Walkinshaw Dir tiichtig dabei geholfen, Deinen Markt-
wert zu steigern. Jeder kann in einem Williams gut sein,
wie unsere gemeinsamen Freunde in Oxfordshire
immer wieder sagen, aber wenn man keine private
Rennstrecke vor der Hausttir hat, ist das Leben nicht
so einfach, oder? So gesehen hast Du, sagen meine
Informanten, mit Deinen begrenzten Moglichkeiten
gar keinen sO schlechten Job gemacht.

Aber der Arger kommt ja erst noch. Die Chancen,
da3 Tom Walkinshaw mit Herm Yamahas magischen
Motoren weitermacht, schétze ich genauso hoch ein
wie die, daf} Bernie Ecclestone seinen nichsten Ur-
laub mit Jackie Stewart verbringt. Ich glaube, Du
verstehst, was ich meine. Man heuert doch keinen
Barnard an, damit er alte Zopfe weiterflechtet.

Ehrlich gesagt: Viele von uns dachten, Du wérst
verriickt, einen Vertrag mit Arrows zu unterschrei-
ben. Viele hielten das Auto fiir Schrott und ver-
muteten, Dein guter Ruf wiirde den Bach run-
tergehen, und Du wiirdest noch vor Saisonende an der
Autobahn Deinen Daumen fir eine Mitfahrgelegenheit
nach Dublin raushalten. Und wie geschickt Du damals
Eddie Jordan aus dem Weg gegangen bist. Dein Pech, daf}
sein Team in diesem Jahr den Abtrieb entdeckt hat.

Stattdessen scheinst Du jetzt auf den Wunschlisten eini-
ger anderer Leute zZu stehen. Die Vorstellung, Du kénn-
test bald in einem Prost sitzen, finde ich faszinierend. Der
frisch gebackene Teamchef erzihlte mir neulich in Mo-
naco, wie sehr er Deine Einstellung und Professionalitat
bewundere. Wahrscheinlich ist er Dir immer noch dank-
bar dafiir, dal Du Dich 1993 an die Teamorder gehalten
und nicht versucht hast, ihn zu iiberholen und den Grand
Prix von Frankreich in Magny-Cours zu gewinnen.
Komisch, wie sich gute Taten manchmal Jahre spéter aus-
zahlen konnen. Sogar in der Formel 1.

Mit Peugeot-Motoren und Bridgestone-Reifen konnte
Prost das Team fiir 1998 sein. Aber vielleicht willst Du
lieber mal einen Blick iiber den Zaun in Richtung
McLaren werfen. Ron Dennis bietet zwar im Augenblick

nichts an, aber wir wissen ja, daf} Adrian
verlieB er Williams unmittelbar nach
also auf jeden Fall einen Verbiindeten.

Du kénntest natiirlich auch fiinf Jahre bei Arrows he-
rumhéngen und abwarten, was John Barnard so alles ein-

fillt. Kleiner Scherz. Ich glaube nicht eine Sekunde daran,
daf} Tom Walkinshaw so lange auf Resultate von seinem
neuen Technischen Direktor warten wird. Aber Du muf3t
zugeben, dafl Barnards jetziger Ferrari gar kein so schlech-
tes Gerit ist. Schade, daf3 Michael Dir sein Auto nicht
mal fiir eine Probefahrt leiht.
Irgendwie konnte ich mir auch vorstellen, daf Du den
Weg zuriick in den Schof von Williams findest. Als Frent-
sen den FW19 im freien Training in Monaco zerbrosel-
te, glaubte ich, dafl
Du konntest filnf das Managemen: 2
liebsten sofort jemand
Jahre bei anderes, ja sogar ir-
gend jemand anderes,
Arrows herum- in sein Auto gesetzt
== hatte. Aber ausgerech-
hangen und se- net Du weifit gewif3
am besten, wie Heinz-
hen, was JOhn Harald sich gefiihlt
Barnard so haben muf3. Nirgend-
Sy wo im Fahrerlager ist
alles einféllt...  der Leistungsdrucksso
hoch wie bei Williams.
Bei Williams wandert man auf einem schmalen
Grat. Aber wem sage ich das? -
Andererseits wird es angesichts des geplanten
- Motorendeals mit BMW nicht einfach sein, Frent-
sen zu feuern. Aber pragmatische Uberlegungen
lassen sich mit dem Williams-Denken nicht immer verein-
baren, nicht wahr, Damon? Und auBerdem haben deut-
sche F1-Fahrer im Moment etwas von einem Londoner
Doppeldecker-Bus: In fiinf Minuten kommt der néchste.
Dein Vater konnte Dir einiges dariiber erzahlen, wie es
ist, zu einem alten Team suriickzukehren. Nach seiner
Lehre bei Lotus verbrachte er sieben Jahre bei BRM, be-
vor er 1967 wieder fiir Colin Chapman fuhr und dabei die
Konditionen mehr oder weniger diktierte. Ein bifichen wie
Nigel Mansell bei Williams. Womit ich nicht sagen will,
daB Dein Vater und Nigel viel gemeinsam hatten, sieht
man mal vom Schnurrbart ab.

|
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Ihr Sicherheilsvorsprung
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ANDERSEN

Auch in der letzten Saison ist Heinz-Harald Frentzen
mit Goodyear gut gefahren. Fiir diese Saison wurde er
zum Favoriten gekiirt und setzt natiirlich weiterhin
auf Goodyear. Getestet auf der hirtesten Teststrecke
der Welt konnen auch Sie sich darauf verlassen, mit
dem EAGLE F1 selbst bei den schwersten Anforde-
rungen des taglichen Lebens gut anzukommen.




