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LETZTE F1-PLATZE BESETZT
Der Russe Sergey Sirotkin hat sich
bei Williams das letzte offene
Formel-1-Cockpit gesichert. Wie
ihm das gelungen ist und was das
fUr Robert Kubica bedeutet, verra-
ten wir auf...

Seite 12

VOLL UND GANZ VERSICHERT
Wer bezahlt im Falle eines Unfalls
auf der Rennstrecke? Wir haben
bei einem Versicherungsexperten
nachgefragt und geben Tipps,

wie Piloten das finanzielle Risiko
absenken kdnnen.

Seite 28

FOLGER-ABSAGE
TR | § g oo\ Schocknachricht for alle

Marcel Schrbtter im Interview: % A @ M5 & deutschen Motorrad-Fans: Jonas
Leldenszeit endlich vorbel? ” Y Folger muss die MotoGP-Saison

Z 2018 komplett absagen. Wir kam
es zu dieser Entscheidung? Und
wie geht es beim Tech3-Team
weiter?
Seite 36

Zorn dominiert im Tiroler Schnee 5



Formelsport | Interview mit Gerhard Berger

Motorsport aktuell hat
Gerhard Berger zur Jahres-
wende besucht und mit
dem DTM-Chef Uber Gott
und die Welt geredet.
Hauptthema war das Pro-
blem, in dem der gesamte
Motorsport steckt. Berger
hat ein paar ldeen, wie
man den Sport therapie-
ren kdnnte.

Von: Michael Schmidt ‘

Wie fallt lhre Bilanz nach ei-
nem Jahrals DTM-Chefaus?,
Alles wie erwartet. Zwei Sch rilté
nach vorne, einer zuriick. Dig
Prophezeiungen und meine el
genen Erwartungen haben sich
zum grofien Teil bestitigt. DaT
Einzige, was tiberraschend kamj
war der Ausstieg von Murcedes.“
Sie haben vor ein paar Jahren
fur die FIA die Formel 3 renot
viert. Sind lhnen beider DTM
die gleichen Probleme wie-
derbegegnet?

Du begegnest im Motorsport
tiberall den gleichen Problemen.
Sie sind je nach Serie ein bisschen
anders gelagert, verzahnt oder
verstrickt. Der Motorsport insge-
samt krankt und miisste drin-
gend behandelt werden. Weil es
zum Teil am Fan vorbeigeht, und
weil das Kosten-Nutzen-Verhalt-
nis oftmals nicht stimmt. ’

Wann hat sich der Ma-
torsport in diese falsch

Richtung entwickelt? Wanp
bekamendie FehlerdieseE
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sDer Motorsport muss

dringend behandelt werden*

gendynamik, die nur schwer
zu stoppenist?

Das Problem ist oftmals der hohe
Anspruch der Hersteller. Ihr In-
teresse am Motorsport ist grund-
sdtzlich sehr gut. Aber sie nutzen
dann massiv ihre technischen
Moglichkeiten — Windkanile,
Priifstande oder aufwendige Si-
mulatoren, was oftmals zu Kos-
tenexplosionen fiihrt. Das muss
eingedammt werden.

Wie weit kann man das Rad
noch zuriickdrehen?

Man muss sich stets die Frage
stellen, was man eigentlich zu
gutem Motorsport braucht, und
wohin man will. Eine rationa-
le Herangehensweise wie im
normalen Geschiftsleben. Dann
kommt man relativ schnell auf
ein paar Kernthemen, die bei al-
len Entscheidungen beriicksich-
tigt werden sollten. In der DTM
haben wir intern den Grundsatz
festgelegt: Der Kunde ist Konig.
Der Kunde heif3t Fan. Der will
eine gute Show sehen. Den inte-
ressiert nicht, aus welchem Ma-
terial die Pleuel gebaut sind, wel-
che Verbrennungsprozesse im
Motor ablaufen, wie die Aerody-
namik im Detail funktioniert. Er
kann es von Auto zu Auto auch
gar nicht unterscheiden. Er kann
aber beurteilen, ob der Sport
gut ist, ob er Rad-an-Rad-Duelle,
Uberholmanéver und Uberra-
schungen geboten bekommt, so-
dass der Sieger am Ende des Ta-
ges nicht vorhersehbar ist.

Was heif3t das fir Sie?

Ich frage mich vor jeder Entschei-
dung zunichst: Verbessert es die
Show? Der zweite Faktor sind die
Kosten. Flir Teams, Hersteller
und Sponsoren muss der Werbe-
wert ihres Engagements im Ver-
gleich zu den Kosten stimmen.
Das fiihrt zu einer einfachen
Rechnung. Wenn Sport und
Show gegentiber den Kosten im
Plus sind, machen wir es. Sind
beide im Minus, kommt es vom
Tisch. Bei Unentschieden muss
man im Detail noch einmal tiber-
legen. Die Diskussionen, die wir
fithren, sind zum Teil erschre-
ckend. Da wird die Technik ohne
eine gesamthafte Betrachtung in

den Vordergrund gestellt. Aus
meiner Zeit bei der FIA weil ich,
dass die schwierigen Themen in
Arbeitsgruppen ausgelagert wur-
den. Da sitzen dann in erster Li-
nie Techniker, weil im Motor-
sport natiirlich viele Themen
einen technischen Hintergrund
haben. Der Ingenieur sieht die
technische Herausforderung, die
Kostenfrage steht nicht immer
im Vordergrund. Somit kommen
oft Vorschlage zur Entscheidung,
die in Bezug auf die Kosten jen-
seits von Gut und Bose sind.

Wie ehrlich sind die Einschét-
zungen, wenndie Ingenieure
behaupten, das kostet die
Summe X?

Ein Ingenieur hat stets den An-
trieb, etwas Neues zu erfinden
oder etwas technisch noch besser
zu machen und dabei gleichzeitig
alle technischen Risiken abzu-
sichern. Das ist aus Ingenieurs-
sicht legitim, aber es kostet halt
Geld — und verbessert nicht auto-
matisch den Sport. Das Ergeb-
nis sind oft hochkomplexe Tech-
nologien, die nichts zum Sport
beitragen, oftmals nicht einmal
zum Marketingwert. Resultat:
Der Fan ist unzufrieden, die Kos-
ten sind zu hoch, mit der Gefahr,
dass ein Hersteller aussteigt.

Automobilfirmen wollen in
der DTM ihre Autos direkt
vermarkten oder in der For-
mel 1 ihre technische Kom-
petenz beweisen. Inwieweit
muss man diesem Wunsch
nachkommen?

Es gibt unterschiedliche Plattfor-
men im Motorsport. Wenn meine
Botschaft an die Fans ist, dass
ich extreme Technik beherrsche,
dass ich meine Wettbewerber
schlagen kann, dann muss ich in
die Formel 1 oder nach Le Mans.
Hersteller, die dort waren oder
noch sind, wissen um die techni-
sche Komplexitit und die enor-
men Kosten — und die Gefahr,
trotz hohem Einsatz nicht zu
siegen. Es kann halt nur einer
gewinnen, und nur fir den Sie-

»IN DER FORMEL E
KONNEN HER-
STELLER NUR
SCHWERLICH MIT
SPORTLICHKEIT
UND DYNAMIK
PUNKTEN. DAS IST
EINE TECHNOLO-
GIE-FORMEL.«

o~

Legenden am Red Bull Ring: Berger und das Le-Mans-Slegerauto von 1970
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ger lohnt sich dieser hohe Ein-
satz. Im Augenblick ist das Mer-
cedes. Aber auch der Formel 1
sind da Grenzen gesetzt. Wenn
nur noch ein Wettbewerber diese
Technologie beherrscht, leidet
die Show.

Es gibt aber noch anderen
Motorsport alsdie Formel1?
Nehmen wir die Formel E. Dort
konnen Hersteller nur schwer-
lich mit Sportlichkeit und Dy-
namik punkten. Wer aber sein
Image im Bereich Elektrotechno-
logie aufladen und den Hype um
die E-Mobilitit bedienen will, fiir
den ist die Formel E der richtige
Platz. Die Serie hat schon ihre
Berechtigung. Deswegen sind im
Moment auch so viele Hersteller
dort engagiert. Aber ich prophe-
zeie schon heute, dass es auch
dort eine Kostenschlacht geben
wird. Die Formel E ist wie die For-
mel 1 und die LMP1 eine Tech-
nologie-Formel. Ich wage zu be-
zweifeln, dass alle Hersteller auf
Dauer bereit sind, die hohen Kos-
ten zu akzeptieren. Le Mans hat
sich selbst aufgefressen. Jetzt ist
nur noch Toyota da.

Was heif3t das fur die DTM?
In der DTM koénnen wir nicht
Technologien einsetzen wie in

—

B
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Formelsport | Interview mit Gerhard Berger

der Formel 1. Im Tourenwagen-
sport muss ich selbst als technik-
affiner Hersteller die Zielgrup-
pen anders ansprechen. Es geht
um die Sportlichkeit meiner Pro-
dukte, meinen Racing-Spirit. Da
muss man akzeptieren, dass tech-
nische Differenzierung nur sehr
begrenzt moglich ist, um die
Kosten in einem verniinftigen
Rahmen zu halten und guten
Rennsport zu bieten. Sodass je-
der, der teilnimmt, am Ende den
Gegenwert fur seinen Einsatz be-
kommt. Die DNA der DTM muss
getrieben sein vom packenden
Sport und der Emotion.

Klingt gut. Wo ist das Pro-
blem?

Viele Beteiligte, die durch die
Technik getrieben sind, ignorie-
ren das Thema Kosten.

Um inder Formel 1zu gewin-
nen, braucht man 300 Mil-
lionen Euro. In Le Mans 200
Millionen, inder DTM 50. Wo
liegt die Grenze?

50 Millionen fur die DTM stim-
men nicht. Den Gesamtaufwand
muss man in vier Kostenbereiche
aufbrechen: Entwicklung, Fahr-
zeuge, Renneinsatz und Marke-
ting. Den Einsatz von zwei Autos
inklusive Fahrer konnte selbst
ein Topteam wie Rosberg wahr-
scheinlich fiir unter finf Millio-
nen Euro pro Saison bewiiltigen
und trotzdem die Meisterschaft
gewinnen. Die Entwicklung ei-
nes Rennfahrzeugs auf Basis
des 2019er-Reglements mit Vier-
zylinder-Turbomotor und einge-
schrinkter Aerodynamik kann
durch die Einheitsbauteile sehr
kosteneffizient dargestellt wer-
den. Der Rest ist Marketing, wo
der Aufwand jedem Hersteller
selbst tiberlassen ist.

Die DTM will aber in Zukunft
mit Vierzylinder-Turbomoto-

ren fahren. Die Entwicklung
wird Geld kosten.

Wenn ich Mario Illien bitten wur-
de, mir so einen Motor zu bauen,
wiirde es auch weniger als finf
Millionen Euro kosten. Er hat fir
die IndyCar-Serie einen V6-Turbo
damals fiir sieben Millionen ent-
wickelt. Der hat 730 PS und halt
4000 Kilometer. Bei uns sind es
600 PS und 6000 Kilometer Lauf-
leistung. Also ein dhnliches Ni-
veau. Es mag bei dem ein oder
anderen Hersteller aufgrund ho-
her Strukturkosten etwas teurer
sein, aber grundsatzlich miissen
wir die Technikverliebtheit so
weit rauskriegen, dass unser Pro-
dukt eine noch bessere Show zu
vertretbaren Kosten liefert.

Wer technisch einen Vorteil
hat, will nichts hergeben. In
der Formel 1 wie in der DTM.
Wie erklédren Siedenen, dass
es mit Blickrichtung auf das
groBe Ganze aber wichtigist,
etwas herzugeben?

Durch stindigen Dialog und
Uberzeugungsarbeit. Es braucht
auf der obersten Ebene einen
Entscheider, der sich von der
Technik und seinem eigenen
Rennsportfieber auch mal los-
sagen kann. Der auch nach dem
Grundsatz entscheiden kann: Ist
es gut fiir den Sport oder nicht?
Dann muss er die Balance schaf-
fen zwischen Sport, Kosten und
dem, was alle Teilnehmer mit
ihrem Einsatz erreichen wollen.

Muss Rennsport der Technik
Rechnung tragen, dieaufder
StraBe eingesetzt wird?

Ich halte diesen Vergleich mit der
Serie fiir iberbewertet. Hat sich
jemals einer beschwert, dass der
DTM-Audi keinen Allrad hat?
Dem Fan ist es egal, welche Art
von Motor das Auto antreibt —
Hauptsache es sieht spektakular
aus, hat Leistung und einen gu-

Gute Bekannte: Berger renovierte fUr FIA-Prasident Todt die Formel 3
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»THEORETISCH
GIBTESPLANA,B
UND C. IN WIRK-
LICHKEIT GEHT ES
NUR UM PLAN A.
WIR MUSSEN
NEUE HERSTELLER
IN DIE SERIE BE-
KOMMEN. «

ten Sound. Er will den Ritt auf
der Kanonenkugel sehen und
dabei das Gefiihl haben, dass er
das nie nachmachen konnte. Er
will wissen, wer unter moglichst
gleichen Voraussetzungen der
Beste auf der Strecke ist.

Mercedes hat Sie mit seinem
Ausstieg ab 2019 vor voll-
endete Tatsachen gestellt.
Wie lésen Sie das?

Als Erstes miissen die Emotionen
raus. Man muss festhalten, dass
Mercedes trotzdem ein super
Partner war. Sie waren 30 Jahre
dabei, und sie haben uns genu-
gend Zeit gegeben, zu reagieren.
Es ist eine Entscheidung, die wir
akzeptieren miissen. Die Heraus-
forderung ist jetzt, uns neu auf-
zustellen. Und die Herausforde-
rung nehme ich an.

Haben Sie Plan A, B oder C,
oder gibt es nur die eine L6-
sung?

Theoretisch gibt es Plan A, B und
C, aber in Wirklichkeit geht es
nur um Plan A. Und der heillt,
neue Hersteller in die Serie zu
bekommen.

Japaner?

Es kommen nicht nur Japaner
infrage. Ich rede mit vielen und
habe auch sehr gute Gespriche.

e I st
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Da besteht aber ein Vakuum an
Informationen, das ich erst ein-
mal auflésen muss. Viele sehen
die DTM in einem falschen Licht.
Da ist {iber die Jahre ein unzu-
treffendes Bild entstanden. Dass
sie sehr deutsch, komplex, teuer
und von den deutschen Herstel-
lern kontrolliert sei. Viele ha-
ben Angst davor, dass die Autos
aerodynamisch so anspruchsvoll
sind. Ich muss ihnen dann erst
einmal erkliren, dass das Kon-
zept der Gleichbauteile die Ein-
stiegshiirde absenkt und fir
Chancengleichheit sorgt. Tech-
nisch ist die DTM fur jeden mach-
bar. Und kostenseitig ist sie ab
2019 auch iiberschaubar — sofern
man effizient arbeitet. Ich bin
mir sicher, dass keine ’l'ourenwa-:
genserie einen besseren Return
on Investment bietet. !

l
In der DTM fahrt Audi gegen

BMW und Mercedes. Wie
wichtig sind die Fahrer?

Der Dreikampf der drei Herr
steller ist wichtig, aber wir wi’uj»
den ein noch groReres Interesse
schaffen, wenn die Fahrer auch
noch eine eigene Marke wiren,
wenn das Duell Ekstrom gegen
Rast, Glock oder Auer genauso
zihlte. Die miissen sich die Oh-
ren abfahren. Sie sind die Gladia-
toren. Das diirfen auch die Her-
steller nicht unterschitzen. Der
einzige Wettbewerb, bei dem das
anders ist, ist Le Mans. Dort zahlt
in erster Linie die Marke. Nicht
mal ich weif, wer 2017 im Sie-
gerauto gesessen ist. Ich weiR
aber, dass ein Porsche gewonnen
hat. Wer danach strebt, muss
nach Le Mans gehen. Das koste
aber 200 Millionen. In der DTM
wurde lange ein Spagat versucht,
am Ende aber immer die Marke
in den Vordergrund gestellt. Igh
sage: Man muss den Fahrer pro-
moten und das Team, und dann
geht die Marke super mit.

P4

Siegerehrung: Berger Uberreicht Formel-3. -Sleger Ginther den Pokal
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Formel 1| Zum Tod von Dan Gurney

&

Der letzte WM-Punkt: Gurney wird in Frankreich 1970 im McLaren Sechster

8

SUTTON IMAGES

WEITMANN

Das

Multi-Talent

Dan Gurney starb am 14.Ja-
nuar im Alter von 86 Jahren
an einer Lungenentzin-
dung. Der Amerikaner hatte
auBer seinem Uberragen-
den Fahrtalent noch viele
andere Qualitaten. Er war
Teamchef, Konstrukteur
und Erfinder.

Von: Michael Schmidt

an Gurney hat keine For-
D mel-1-Weltmeisterschaft
gewonnen. Kein Indy 500.
Er wurde auch nie Can-Am-
Champion. Und trotzdem zihlt
Dan Gurney zu den grofiten
Rennfahrern der Nachkriegs-
geschichte. Jim Clark hat einem
Freund einmal anvertraut, dass
ervon allen Gegnern Gurney am
meisten respektierte. Auch wenn
es die Ergebnisse nicht zeigten.
Gurney war mit einem tiberra-
genden Fahrtalent gesegnet. Da-
fiir spricht seine Vielseitigkeit.
In der Formel 1 stand Gurney
86 Mal am Start. Er siegte vier
Mal (Frankreich 1962 und 1964,
Mexiko 1964, Belgien 1967), holte
drei Pole-Positions, sechs schnells-
te Runden und lag 1586 Kilo-
meter in Fliihrung. 1967 gewann
Gurney zusammen mit A. ]. Foyt
auf einem Ford GT40 in Le Mans.
Damit nicht genug. Gurney konn-

te auRerdem noch sieben Siege
in der IndyCar-Serie, drei in der
Can-Am und fiinf in der Nascar-
Meisterschaft vorweisen. 1968
wurde er beim Indy 500 zweiter
hinter Bobby Unser. Ein Jahr
spater wiederholte er das Re-
sultat als Zweiter hinter Mario
Andretti.

Der Sohn eines Opernsangers
und Koreakriegs-Veteran begann
seine Karriere 1955 bei nationa
len Sportwagenrennen auf einem
Triumph TR2. Schon drei Jahre
spater tauchte er 1958 mit einemnj
Ferrari 250TR in Le Mans auf. Ex
beeindruckte den Commenda-
tore derart, dass er dem Jungstar
prompt einen Werksfahrerver:
trag fur 1959 anbot. Weil ihm
Enzo Ferraris Fahrerpolitik nicht
behagte, verlieR er das 'l‘earr;1
schon nach einer Saison wieder.
Dabei war er in seiner Premieren-
saison einmal Zweiter und ein-
mal Dritter geworden.

Den Wechsel zu B.R.M. be-
zeichnete er spater als Feh]ef.
Gurney blieb ohne WM-Punkt.
Zuriick blieb die Erinnerung an
einen bosen Unfall in Zandvoort.
Nach einem Bremsdefekt hatte
sich das Auto in der Tarzan-Kur:
ve iiberschlagen. Ein Jugend-
licher, der sich verbotenerweise
in der Sperrzone aufhielt, wurde
von dem B.R. M. erschlagen. Gur
ney selbst blieb unverletzt.

Nach der Enttduschung bei
den Briten wechselte Gurney zu

Ford GT40 mit Beule im Dach: Le-Mans-Sieger von 1967

MOTORSPORT aktuell 6 | 2|018



Porsche. Im Porsche 804 feierte
er 1962 in Rouen seinen ersten
GP-Sieg. Noch hoher stufte der
Porsche-Pilot seinen dritten Platz
am Niirburgring 1962 ein. War-
um, hat er ausfiihrlich erzihlt:
+Es herrschte typisches Eifelwet-
ter. Ich fithrte das Rennen zwei
Runden lang an, habe davon in
der Gischt aber gar nichts mit-
bekommen. Plotzlich spiirte ich
einen Schlag am Bein. Die Batte-
rie hatte sich aus ihrer Veranke-
rung gelost und flog im FuSraum
hin und her. Ich hatte Angst, dass
sie einen der Alu-Seitentanks
durchschlagen kénnte. Bei Er-
dung wire das ganze Zeug mit
mir mittendrin in die Luft geflo-
gen. Irgendwie habe ich es dann
geschafft, die Batterie mit mei-
nem linken Bein an der Chassis-
wand festzuklemmen. Bis ich
gelernt hatte, wie man kuppelt
und gleichzeitig eine Batterie ar-
retiert, fiel ich 17 Sekunden zu-
riick. Als ich mich darauf ein-
gestellt hatte, holte ich meinen
Riickstand schnell wieder auf.
Graham Hill und John Surtees
hielten mich auf. Leider kam ich
nicht mehr an ihnen vorbei. So
wurde ich am Ende Dritter.*

Um Siege betrogen

Weil sich Porsche Ende 1962 zu-
riickzog, schloss sich Gurney
dem noch jungen Rennstall von
Jack Brabham an. Er bezahlte mit
vielen Ausfillen, hatte aber mit
den Modellen BT7 und BT11 stets
konkurrenzfihige Autos. Auf der
Habenseite verbuchte der Ameri-
kaner 1964 Siege beim GP Frank-
reich und GP Mexiko. Es hiitten
mehr sein konnen. Zum Beispiel
in Spa 1964. Doch lassen wir Gur-
ney selbst erzihlen. Der Ameri-
kaner lag vier Runden vor Schluss
komfortabel in Fiihrung, als sich

die Ereignisse tiberschlugen. ,Jim
Clark musste an den Boxen Was-
ser nachfassen, weil sein Motor
zu uberhitzen drohte. Um die
gleiche Zeit begann mein Trieb-
werk zu stottern. Als ich an die
Box kam, um nachzutanken, war
kein Benzin da. Es war schon im
Transporter verstaut worden. Ich
gab wieder Gas, war aber hinter
Graham Hill und Bruce Mclaren
nur noch Dritter. Dann schloss
ich wieder zu Bruce auf. Thm war
der Antrieb der Lichtmaschine
gerissen. Deshalb ging ihm lang-
sam der Strom aus. In der letzten
Runde blieb ich in der Stavelot-
Kurve ohne Sprit liegen. Ein paar
Meter spiter passierte Graham
das Gleiche. Weil Bruce in der
Zielkurve der Motor abstarb, ge-
wann am Ende noch Jimmy.*
Die Erfahrung bei Brabham
stachelte Gurney an, selbst un-
ter die Konstrukteure zu gehen.
1962 griindete Gurney zusam-
men mit Cobra-Erfinder Carroll
Shelby das All American Racers
Team. Ab 1965 baute das Multi-
talent seine Autos fiir die USAC-
IndyCar-Serie selbst. Seine AAR-
Eagles sollten 1968, 1973 und
1975 die 500 Meilen von Indiana-
polis gewinnen. 1966 trat Gurney
auch mit einem eigenen Auto
in der Formel 1 an. Der Eagle, der
von Len Terry konzipiert worden
war, wurde zundchst mit einem
aufgeblasenen Climax V8-Motor
bestiickt. 1967 war dann endlich
der Weslake V12 fertig. Gurneys
dunkelblauer Eigenbau war wun-
derschon, schnell, aber auch ein
Minutenbrenner. Bei 25 Einsiit-
zen kamen die diversen Eagle-
Konstruktionen nur sechsmal ins
Ziel. Der Sieg beim GP Belgien
1967 und der dritte Platz beim
GP Kanada im gleichen Jahr ver-
sohnte Gurney mit dem Pech.

y

Sieg im eigenen Auto: Gurneys Eagle-Weslake wird in Spa abgewinkt

1968 verabschiedete sich der
fahrende Konstrukteur von sei-
nem eigenen Projekt in der For-
mel 1. Die Saison 1969 lieR er
komplett aus, um sich um sein
Team in den USA zu kiimmern,
das er nun allein fiihrte. Nach
dem Tod von Bruce McLaren lief}
er sich 1970 noch zu drei Einsiit-
zen als Ersatzpilot bei McLaren
iberreden. Beim GP Frankreich
holte er als Sechster seinen letz-
ten WM-Punkt, ein Rennen spi-
ter in Brands Hatch erklirte Gur-
ney seinen Ruicktritt.

Dank seiner guten Kontakte
gelang es ihm, die Formel 1 in
seine Heimat Kalifornien zu lo-
cken. Von 1976 bis 1983 wurde
der GP USA-West in Long Beach
ausgetragen, danach durch ein
IndyCar-Rennen ersetzt. Gurney
zeigte auch Erfindergeist. Nach
seinem Sieg in Le Mans 1967 hob
er die Champagnerdusche aus
der Taufe. Am Niirburgring 1968
trug er als erster Formel-1-Pilot
einen Vollvisierhelm. 1971 er-
fand er fiir seinen Indy-Renner
den Gurney-Flap, eine Leiste am
oberen Rand des Heckfliigels, die
zum Trimmen benutzt wurde.
Seinen Ford GT40 lieR er mit ei-
ner Beule im Dach ausstatten. So
konnte der baumlange Gurney in
dem nur 40 Zoll hohen Rennwa-
gen komfortabler sitzen.

Am 14. Januar erreichte die
Motorsportgemeinde eine trau-
rige Nachricht aus dem fernen
Kalifornien. Dan Gurney war im
Alter von 86 Jahren an den Fol-
gen einer Lungenentziindung
gestorben. Bis zuletzt hatte der
Amerikaner an einer Biografie
gearbeitet. Wir konnen nur hof-
fen, dass das Werk noch zu Ende
gefiihrt wird. Es wire sicher eine
der aufregendsten Geschichten
im Automobilrennsport. ®

Der schlimmste Unfall: Beim Crash in Zandvoort 1960 stirbt ein Kind

S
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Unterm Lorbeerkranz: Gurney in Spa 1967
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Der Hollenritt von Suzuka

Noch nie waren Formel-
1-Autos so schnell.
GPS-Daten von Mercedes-
Pilot Lewis Hamilton aus
Suzuka dokumentieren,
wie Geschwindigkeiten
und Fliehkrafte mit den
breiteren Autos und Reifen
zwischen 2016 und 2017
gestiegen sind.

Von: Michael Schmidt

ie Fans wollten die
schnellsten Formel-1-
Autos aller Zeiten. Und sie

bekamen sie. Dabei war die
Generation 2017 mit 728 Kilo-
gramm die schwerste aller
Zeiten. Die mit dem spezifisch
geringsten Benzinverbrauch und
einem Luftwiderstand wie ein
Bus. Uber 20 Prozent mehr Ab-
trieb, 20 Prozent mehr Auflage-

10

flache von den Reifen. Und vier
Prozent mehr Leistung als 2016
beschleunigten die 2017er-Autos
im Schnitt um 2,5 Sekunden
schneller um die 20 Rennstre-
cken im Kalender. In Bahrain fiel
der Fortschritt mit 0,654 Sekun-
den am geringsten, in Spa mit
4,191 Sekunden am hochsten
aus. 19 der 20 Trainingsrekorde
wurden gebrochen. Nur Regen in
Monza verhinderte die komplette
Revolution. In zehn Fillen wurde
der Rundenrekord neu geschrie-
ben. Hitte der Weltverband in
den letzten 68 Jahren nicht
immer wieder mal die schnells-
ten Autos auf dem Globus aus
Sicherheitsgriinden eingebremst,
wiren vielleicht schon friither
alle Bestwerte gefallen.

Die meisten Rekorde stamm-
ten aus den frithen 2000er-
Jahren. Die Autos waren 605
Kilogramm leicht, die Aero-
dynamik schon ausgefeilt, die
Zehnzylinder bis zu 960 PS stark.

Sie rollten auf Rillenreifen, die
selten linger als 20 Runden
halten mussten. In den Rennen
wurde nachgetankt.

Dann kam der V8, eine Aero-
dynamik-Reform, dann eine
zweite und der Hybridantrieb,
dem es im ersten Jahr noch an
Muskeln fehlte. Und das Gewicht
stieg und stieg. Von 605 auf 620,
auf 640, auf 691, auf 702 und
schlieRlich auf 728 Kilogramm.
Die Fahrer rebellierten. ,So
macht es keinen Spaf}. Wir fiih-
len uns unterfordert”, sagten
Lewis Hamilton, Sebastian Vettel
und Fernando Alonso im Gleich-
klang. Sie bekamen 2017, was sie
wollten: Breitere Autos, fettere
Reifen, noch mehr Power.

3,228 Sekunden Zeitgewinn

Wer Geschwindigkeit erleben
will, muss sich an die Strecke
stellen. Oder selbst Formel 1
fahren. Lewis Hamilton fand fiir
das Speed-Erlebnis in schnellen

Passagen nur einen Satz: ,Leute,
das ist einfach krank. Ich wollte,
ich konnte euch mitnehmen, da-
mit ihr spiirt, was ich spiire
Nur Daten bringen Licht ins Dun-
kel. Sie lassen erahnen, wie und
wo diese neue Formel 1 die Grep-
zen der Physik verschoben hat

Wir haben uns die ultimatiye
Priifung der Formel 1 ausgesucht:
die Achterbahn von Suzuka. Und
wir haben Mercedes gefragt, ob
sie uns mit GPS-Daten helfen
konnten. Sie konnten. Eine Excel-
Datei mit 1842 Daten zerlegt cii\e
zwei schnellsten '[‘1'ainingsruI -
den von Hamilton aus den Jahren
2016 und 2017 in jeden Meter der
5,807 Kilometer langen Strecke.
Alle Geschwindigkeiten sind der
Entfernung zum Zielstrich zu-
geordnet. So lisst sich einfach
lokalisieren, wo sich das Auto bei
der Messung befand. In Suzuka
konnte die 2017er-Generation
ihre Muskeln spielen lassén.
Langsame, mittelschnelle und
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Mehr Abtrieb freut
den Aerodynamiker,
Den Motoreninge-
nieuren bereitet das
erst einmal Kopf-
zerbrechen. Der
Volllastanteil in
Suzuka stieg um
satte sieben Prozent.

schnelle Kurven mit langen und
kurzen Radien, Schikanen und
Haarnadeln und auch die eine
oder andere Gerade.

Die Pole-Position 2017 war um
3,228 Sekunden schneller als im
Jahr davor.

Beginnen wir unsere Ver-
gleichsrunde auf dem Zielstrich.
Da herrscht mit 280,5 km/h 2017
zu 277,6 km/h 2017 praktisch
Gleichstand. Am Ende der Zielge-
raden waren die schmalen 2016er-
Autos um 10,3 km/h schneller.
Mehr Abtrieb freut die Aerodyna-
miker. Den Motoreningenieuren
bereitet das erst einmal Kopfzer-
brechen. Der Volllastanteil stieg
in Suzuka um sieben Prozent.
.Die Zeit fiir die Kiihlung ging um
den gleichen Prozentsatz runter.
Die Kiihlsysteme sind aber nicht
dafiir ausgelegt, die volle Leistung
die ganze Zeit abzurufen. Auflan-
gen Geraden erreichen die Tempe-
raturen Grenzwerte, und die Mo-
toren sind froh, wenn der Fahrer
endlich den Fufy vom Gas nimmt*,
leidet Motorenchef Andy Cowell
mit seinem Mercedes-M08-Antrieb
mit. Auch das Energiemanage-
ment dndert sich: ,Mehr Voligas
bedeutet mehr MGU-H-Reku-
peration, dafiir aber auch weniger
Zeit, Kkinetische Energie beim
Bremsen zu speichern. Die Zeit
auf der Bremse ist mit mehr Grip,
niedrigerem  Topspeed und
hoheren  Kurvengeschwindig-
keiten entsprechend kiirzer.”

S-Kurvenim Speedrausch

In der ersten Rechtskurve be-
ginnt der Hollenritt. Hamilton
lenkt im 2017er-Mercedes mit
316,5 km/h ein. Ein Jahr zuvor
zitterte er sich noch mit 294,6
km/h durch die Kurve. Die Flieh-
kraft stieg von 4,4 auf 5,1 g. Und
so geht es weiter. Die 2017er-
Autos sind im berithmten Ge-
schlingel zwischen 18,6 und 26,7
km/h schneller. Andrew Shovlin,
Chefingenieur und Reifenexperte

bei Mercedes, raumt erst einmal
mit dem Vorurteil auf, dass die
Aerodynamik den alleinigen Ver-
dienst trigt. ,Der breitere Reifen
zum Beispiel bietet nicht nur
mehr Lauffliche, er reduziert
auch die Belastung fiir die Aufla-
geflache, weil sich die Kriifte bes-
ser verteilen. Das erlaubt es den
weicheren Gummimischungen,
linger zu leben. Auch die Form
der Kontaktflache hat sich gein-
dert, was den Reifen weniger
stark aufheizen lieR. Deshalb
konnten die Fahrer aggressiver
fahren. Mit breiteren Fliigeln, Bo-
den und Verkleidungen hat sich
der Abtrieb um tiber 20 Prozent
gesteigert. Der Anstieg des Luft-
widerstands war kleiner als der
des Abtriebs. Die 2017er-Autos
sind also effizienter als ihre Vor-
gianger. Breitere Autos bringen
mehr mechanischen Grip, weil
sie weniger stark um die Langs-
achse rollen. Damit wird der in-
nere Reifen etwas stirker belas-
tet, was wieder den Grip erhoht.”

In der ersten Degner-Kurve
gewinnt der Mercedes Jahrgang
2017 exakt 22 km/h gegeniiber
seinem Vorganger. In der zweiten
sind es nur 14,3 km/h. Unent-
schieden in der Haarnadel: 90,3
km/h 2016 vs. 91,0 km/h 2017.
Dank mehr Abtrieb verschiebt
sich der Bremspunkt aus 2724
km/h um 14 Meter in Richtung
Kurve. 3.4 statt 2,7 g Verzogerung
driickten Hamilton in die Gurte.
Gleiches gilt fiir die Beschleuni-
gung: 101 Meter hinter dem lang-
samsten Punkt der Spitzkehre hat
Hamilton 2016 auf 153,3 km/h
beschleunigt. Ein Jahr spiter sind
es 167,6 km/h. In der Spoon-Kurve
wurde Hamilton 2016 noch mit
137,9 km/h gemessen, 2017 wa-
ren es 167,1 km/h. Uberraschung
in der 130R-Kurve: Der 2016er
Silberpfeil war um 6,2 km/h
schneller. Warum? Weil die Kur-
ve auch mit dem 2016er-Abtrieb
voll ging, und das Auto seinen
Speedvorteil von der Geraden in
die Kurve retten konnte.

In der Schikane gewinnt wie-
der der breite Mercedes. Mit 136,1
zu 115,5 km/h am Eingang. Aus-
gangs ist das alte Auto schneller.
Shovlin erklirt, warum: ,Mit den
alten Autos haben die Fahrer den
Kurveneingang so gewihlt, dass
sie moglichst viel Speed am Kur-
venausgang hatten. Jetzt, mit
mehr Abtrieb und mehr Grip vom
Reifen, konnen sie den Speed am
Kurveneingang viel besser zum
Scheitelpunkt mitnehmen, ohne
am Ausgang dafiir zu biiRen. Sie
fahren schneller rein und gleich
schnell raus.” ®

WILHELM

SchlUsselstelle: Die berthmten S-Kurven von Suzuka

SUTTON IMAGES

Langsamste Stelle: In der Haarnadel werden 90 km/h gemessen
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Sirotkin stic

ht Kubica aus

Das letzte F1-Cockpit fur
2018 ist vergeben: Williams
hat Sergey Sirotkin als
neuen Teamkollegen von
Lance Stroll verpflichtet.
Robert Kubica muss sich
mit der Rolle des Ersatz-
mannes abfinden.

Von: Tobias Griner

er Traum vom Comeback
D Robert Kubicas sieben Jah-

re nach seinem schweren
Rallye-Unfall ist zerplatzt. Der
Pole konnte sich im Kampf um
das Stammcockpit bei Williams
nicht gegen Sergey Sirotkin und
dessen rund 15 Millionen Euro
Sponsorgeld durchsetzen. Nach
Aussage von Technikchef Paddy
Lowe hitten am Ende aber nicht
finanzielle Griinde, sondern nur
die sportliche Leistungen den
Ausschlag gegeben: Wir haben
einen intensiven Auswahlprozess
durchgefiihrt. Sergey hat das
Team mit seinem Speed, seinem

Formel1

Aero-Abrustung erst 2019

205

[ =

Stroll und Sirotkin miissen 2018 beweisen, dass sie mehr als Paydriver sind

Talent, seinem technischen Feed-
back und seiner Arbeitsmoral -
sowohl an der Strecke in Abu
Dhabi als auch in der Fabrik —
iiberzeugt.” Der 22-jdhrige Russe
kiampfte sich iiber die Formel
Renault, zwei Jahre in der GP2
und Testfahrer-Jobs bei Sauber
und Renault in die Konigsklasse:
»Es hat viel Arbeit und Miithen

gekostet, endlich in die Formel 1
zu kommen. Dass ich happy und
stolz bin, fiir so ein berithmtes
Team wie Williams zu fahren,
wire eine Untertreibung.”

Kubica hofft auf 2019

Kubica will die Hoffnung auf eine
Riickkehr in die Konigsklasse
aber noch nicht ganz aufgeben.

WILLIAMS

Der Krakauer nahm das Angebot
von Williams an, 2018 als Test-
und Ersatzfahrer zu arbeiten.
Dem 76-fachen GP-Teilnehmer
wurde vertraglich eine angemes-
sene Zahl an Testkilometern zu-
gesichert. Bei den Wintertests in
Februar und Mirz in Barcelona
wird er zum ersten Mal ins Lenk-
rad greifen und dann auch an
den offiziellen Testterminen in
der Saison eingesetzt. Als weite;
ren Schritt erhdlt Kubica eing
bestimmte Anzahl an Freitags
trainings. Dabei will sich der
33-Jahrige fiir ein Stammcockpit
im Jahr 2019 empfehlen: ,Icl
bedanke mich bei Williams fiir
diese Chance und das Vertrauen,
Ich méchte dem Team bei det
Entwicklung des FW41 helfen.
Mein ultimatives Ziel bleibt aber,
wieder in der Formel 1 Rennen
zu fahren. Das ist ein wichtiger
Schritt auf diesem Weg. Ich kann
es kaum erwarten loszulegen.
Kubica muss fiir seinen neuer
Job kein Sponsorengeld bringen.
Die Millionen der polnische

Mineral6l-Firma Lotos wiren nuy
bei Renneinsitzen geflossen. m

Die Sitzung der Strategie-
gruppe am 18. Januar
brachte nicht das
gewiUnschte Ergebnis.
Liberty Media machte
wieder keine Angaben
zur Budgetdeckelung.
Stattdessen wurden
AbrUstungsmafnahmen
fUr die Aerodynamik fur
2019 diskutiert.

Von: Michael Schmidt

or diesem Datum hatten
viele Teams gezittert. Am
18. Januar wollten die

neuen Formel-1-Besitzer im
Rahmen der Strategiesitzung erst-
mals Details tiber die Budget-
deckelung bekannt geben. Wie
der Zeitplan aussieht, in wie viel

12

Stufen abgertistet werden soll, wo
am Ende die Budget-Obergrenze
liegt. Doch die zehn Teamchefs
waren am Ende so schlau wie
vorher. Liberty-Chef Chase Carey
vergatterte nur alle Teams zur
Zusammenarbeit und zeigte ih-
nen auf, wie man mehr Geld ver-
dienen und den Teams bei der
Sponsorensuche helfen will.

Von Budgetdeckelung keine
Rede. Liberty Media will nach den
Riicktrittsdrohungen von Ferrari
und der Kritik von Mercedes am
geplanten Motorenreglement fiir
2021 den Ball flach halten. Nichts
wire schidlicher als der Aus-
bruch eines groflen Krieges vor
Saisonbeginn. An der Borse wiir-
den Andeutungen einer Piraten-
serie Investoren abschrecken.

Trotzdem dringt die Zeit.
Wenn Liberty 2019 einen Kosten-
deckel iiben und die Budgets bis
2021 schrittweise senken will,

muss das bis April in ein Regle-
ment gegossen sein. Immerhin
rang man sich dazu durch, ab
2019 Teile der Aerodynamik zu
vereinfachen. Die Leitbleche vor
den Kiihleinldssen sollen dann
nur noch einteilig und kleiner
sein. Die hinteren Bremsbeliiftun-
gen werden weniger komplex. Fiir
die Heckfliigel-Endplatten gibt es

Ab 2019 einfacher: Leitbleche dirfen kinftig nur noch einteilig sein

ein neues Legalititsfenster. Sie sol-
len weniger stark zerkliiftet sein,
um Sponsoren besser lesbar unter-
zubringen. Deshalb wird schon
2018 die Startnummer an das hin-
tere Ende der Motorabdeckuhg
verbannt. Das schafft weiter vorne
freie Werbefliche. Der Frontfligel
bleibt auch 2019 unangetastet.
Also so kompliziert wie bisher.|m
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Prototypen-und GT-Sport | MSa-Start beim

Mittendrin statt nur dabei:
Wahrend die Nordschleife
noch im Winterschlaf ist,
startete MSa-Tester
Christian Gebhardt unter
anderem mit DTM-Rekord-
champion Bernd Schnei-
der auf dem Mercedes-
AMG GT4 des Teams Race
Scout by Winward/HTP
Motorsport beim 24h-Ren-
nen von Dubai.

Von: Christian Gebhafdt—

dhrend die Schalter auf
der Karbon-Mittelkon-
sole oder die Tasten

auf dem Lenkrad im Formel-
1-Look auch zu spiter Stunde gut
sichtbar erhellt werden, stiirmt
der Mercedes-AMG GT4 kurz
nach Mitternacht wieder in das
schwarze Loch. Anders als die
Kurven vor Start/Ziel und die fast

14

an in Dubai

taghell ausgeleuchtete Zielgerade
ist die schnelle Doppelrechts von
Turn 3 und 4 des Dubai Autodro-
me selbst mit Fernlicht so tief-
dunkel wie der Blick ins Weltall.
Kurzzeitiger Blindflug in der
Wiiste also, wahrend die Schalt-
lampen am oberen Rand des
Dashboards rot aufflammen und
zum Hochschalten in Gang 4
mahnen.

Nicht nur die Dunkelheit in
der schnellsten Kurvenkombina-
tion und im Infield ist das Salz in
der Suppe beim 24-Stunden-Ren-
nen in der Wiiste. Bei Tag er-
fordert das Renngeschehen hier
sogar noch mehr Aufmerksam-
keit als auf der Nordschleife.

91 Starter tummeln sich auf

der 5,377 km langen GP-Strecke
von Dubai. Oder anders: Auf alle
60 Meter kommt hier ein Fahr-
zeug. Selbst beim 24h-Rennen
auf der Nordschleife, bei dem nur
auf alle 160 Meter ein Fahrzeug
kommt, ist die Verkehrsdichte
nicht so hoch.

Zu der hohen Verkehrsdichte
kommt dann noch der kribbeli-
ge Fahrzeugmix aus zahlreichen
GT3-, Porsche-Cup- und SPX-Fahr-
zeugen sowie GT4- und TCR-Boli-
den, aber auch kleineren Fahrzeu-
gen wie BMW M235i Racing oder
Renault Clio Cup.

Nach dem Qualifying fand sich
unser goldener Mercedes-AMG
GT4 vom Team Race Scout by Win-
ward/HTP Motorsport auf Start-
platz 56 im Gesamtklassement
wieder. Kein geringerer Teamkol-
lege als der fiinfmalige DTM-Re-
kordchampion Bernd Schneider
qualifizierte die Startnummer 84
auf Startplatz 3 in der mit elf Fahr-
zeugen stark besetzten GT4-Klas-
se.

Prominente Teamkollegen

Neben Schneider, der als Doppel-
starter auch noch auf dem GT3-
Renner von HTP Motorsport un-
terwegs war, griffen auch das
US-amerikanische Vater-Sohn-
Duo Russell und Bryce Ward so-

Nach zehn Stunden Renn-
daver Ubernahm Startnum
mer 84 beim 24h-Rennen
in Dubai die Fihrung in der
GT4-Klasse —dochdann
wendete sich das Blatt l

T

Wit T A

wie MSa-Testfahrer Christia
Gebhardt und Ex-Formel-1-Pilot
Norberto Fontana ins Lenkrad
des AMG GT4. .Das ist mein er§
tes 24-Stunden-Rennen. Seit meji-
ner Formel-1-Zeit 1997 war ic"h
quasi nicht mehr in Europa. Im
Motorsport hat sich viel entwi-
ckelt und ich kannte :l.unéich%l
gar nicht den Unterschied zwi-
schen GT3- und GT4-Fahrzeu-
gen*, zeigte sich der ehemalige
F1-Testfahrer und viermalige
Sauber-GP-Pilot tiiberrascht, wie
oft man dann doch in einem GTH-
Fahrzeug beim 24h-Rennen von
Dubai tiberholt wird.

Hierfiir war in den ersten Trai-
ningssitzungen beim offiziellen
Renndebiit des Mercedes-AMG
GT4 jedoch nicht nur die groRe
Anzahl an GT3-Startern, Cup-
Porsche- oder SPX-Fahrzeugen,
sondern auch die vom Veranstal-
ter Creventic in Dubai zunachst
sehr konservativ gewahlte BoP-
Einstufung fiir den Kundensport-
Rennwagen mit dem Stern ver-

-
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antwortlich. Anders als in der
GT3-Version von Mercedes-AMG
arbeitet im GT4-Modell nicht der
6.3-Liter-Saugmotor, sondern der
aus dem straflenzugelassenen
AMG GT R bekannte V8-Biturbo
mit vier Litern Hubraum. Im Ge-
gensatz zur 585 PS starken Stra-
Renversion liegt die Motorleis-
tung im GT4 nur bei bis 510 PS.

Von der maximalen Motorleis-
tung konnte man jedoch in den
ersten Trainingssitzungen nur
traumen. Der Veranstalter hatte
fiir den V8-Biturbo des Mercedes-
AMG eine Ladedruckreduzierung
vorgeschrieben, sodass vor allem
das Drehmoment in den unteren
Gingen sehr zuriickhaltend war.
Subjektiv hatte der GT4 nicht
mehr als 400 PS.

Nicht nur simtliche GT4-Kon-
kurrenten beschleunigten den
AMG GT4 zunichst locker aus,
sondern sogar einige TCR-Renn-
fahrzeuge. Ein Zustand, der dann
auch dem Veranstalter auffiel —in
Scheibchentaktik gab es in den
Trainings- und Qualifyingsitzun-
gen dann immer mehr Ladedruck
fir den V8-Biturbo.

Schlussendlich war der Merce-
des-AMG GT4 nahezu konkur-
renzfihig, wenn auch die beiden
spater in der GT4-Klasse siegrei-

I !

| DAS STECKT HINTER

DEM TEAMNAMEN

+~RACE SCoOUT*

Wann fahrt welches Team
wo? Wer braucht noch Ver-
starkung im Cockpit? Und wie
treten interessierte Teamma-
nager und Fahrer miteinander
in Kontakt? Auf diese Fragen
soll die von Mercedes-AMG
zusammen mit den Spezialis-
ten von Lab1886 entwickelte
Motorsport-App mit dem Na-
men ,Race Scout" Antworten
| liefern. Das erklarte Ziel ist es,
dass ,Race Scout"” die grof3te
Motorsport-Community der
Welt wird. Im ersten Schritt
sollen Teams und Rennfahrer
miteinander vernetzt wer-
den, bevor die App in einem
zweiten Schritt erweitert
werden soll, um auch weitere
Zielgruppen wie Ingenieure,
Mechaniker, Instruktoren oder
auch Sponsoren und Veran-
stalter von Renn-Events an-
zusprechen. Mehr Infos unter: ]
www.racescout.com. i

chen Audi R8 LMS GT4 im Rennen
etwas stirker eingestuft waren.

Trotzdem tibernahm der von
HTP Motorsport eingesetzte AMG
GT4 nach konstant schnellen
und fehlerfreien Stints sowie fi-
xen Boxenstopps nach rund zehn
Stunden Renndauer kurzzeitig
die Fithrung in der GT4-Klasse.

Vor allem ,auf der Bremse*
begeisterte der Mercedes-AMG.
Die nahezu unverindert aus dem
AMG GT3 tibernommene Brems-
anlage macht diesen GT4 zu ei-
nem der absoluten Spatbremser
im GT4-Zirkus.

Besonders eindrucksvoll de-
monstriert der AMG GT4 sei-
ne Bremsperformance nach der
langen Gegengeraden zwischen
Turn 9 und vor Turn 10 — erst
beim 100-Meter-Schild muss der
Anker geworfen werden. Selbst
starkere Fahrzeuge aus der
Porsche-Cup- oder SPX-Klasse
schnappte sich der AMG GT4 hier
kurzzeitig, bevor er sie auf den
Geradeausstiicken aufgrund ih-
rer hoheren Motorleistung wie-
der ziehen lassen musste.

Beeindruckende Bremse

+Die Bremspunkte in unserem
GT3 und unserem GT4 sind
nahezu gleich®, bestatigt AMG-
Werkspilot Bernd Schneider, der
auch in die Entwicklung des neu-
en GT4-Kundensport-Rennwagens
von Mercedes-AMG involviert
war. Zu der nicht nur fiir Profi-
rennfahrer, sondern auch fiir am-
bitionierte Amateure insgesamt
sehr guten und einfachen Fahr-
barkeit des Mercedes-AMG GT4
tragen auch das elffach einstell-
bare ABS sowie die elffach ein-
stellbare Traktionskontrolle bei.

Und wie endete der Ausflugin
die Wiiste fir die Starthummer
847? Kurz nach dem die Fliihrung
in der GT4-Klasse {ibernommen
wurde und gedanklich schon
eine Hand nach dem Siegerpokal
griff, wurde Ex-F1-Pilot Fontana
unverschuldet von einem GT3-
Auto torpediert. Fiinf Stunden
dauerte anschliefend der un-
planmaRige Boxenstopp, bei dem
die HTP-Mechaniker alles gaben,
um den goldenen AMG wieder
flottzumachen.

Doch der Wunsch, zumindest
die Zielflagge zu sehen, zerplatz-
te dann in den Morgenstunden:
Teamkollege Bryce Ward wurde
abermals unverschuldet in eine
Kollision verwickelt. Hitte, wiire,
wenn — lassen wir es lieber, Mo-
torsport im Konjunktiv zu betrei-
ben. Trotz des Ausfalls war das
24-Stunden-Spektakel von Dubai
eine Reise in die Wiiste wert. m

Zunéchst von der BoP zugeschn(rt: Der Vierliter-vV8-Biturbo des AMG GT-
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Der Auftakt der IMSA-
Meisterschaft in Daytona
ist das erste wichtige
Autorennen der neuen
Saison. Spannung ist
garantiert, sowohl in der
Prototypenklasse — jetzt
mit den Topteams Joest
und Penske — wie auch
in der GTLM-Klasse, wo
BMW erstmals mit dem
brandneuen M8 antritt.

Von: A.Cotton; M. Schuﬁg

ieht man fiir die Vorschau
auf das 24h-Rennen in
Daytona die Resultate

vom Vortest Anfang Januar zu-
rate, so ist die Gefechtslage in
der Prototypenklasse recht iber-
sichtlich: Cadillac geht als abso-
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luter Topfavorit in den Saison-
auftakt. Die neuerdings vier
Caddy-Werkswagen — die Teams
Wayne Taylor Racing, Spirit of
Daytona Racing, Mustang Samp-
ling Racing und Whelen Enginee-
ring setzen jeweils einen Cadillac
DPi-V.R tiber die volle Saison ein
- fithrten die Bestzeitenlisten bei
allen sieben Trainingssitzungen
des Vortests an. Durch die Ein-
fiihrung eines kleineren V8-Mo-
tors hat sich Cadillac zusitzlich
der Performance-Restriktionen
aus 2017 entledigt. Und zu guter
Letzt kennt nur Cadillac die neue
Continental-Reifenspezifikation
fiir 2018 wirklich gut —dank aus-
fithrlicher Tests im Sommer.
Als amtierender Meister er-
staunte Cadillac die Gegner in
der Prototypenklasse schon beim
Dezember-Test mit der klamm-
heimlichen Einfihrung eines
neuen V8-Motors, dessen Hub-
raum von 6,2 auf 5,5 Liter abge-

senkt wurde. Der Hintergedanke:
Weil Cadillac 2017 dominierte,
bekam man Ende der Saison vie-
le Restriktionen aufgebrummt
— beim Gewicht, beim Restriktor
und bei der Getriebeabstufung.
Diese ,Strafen" ist man durch
den neuen Motor jetzt los, doch
die Gegner glauben, dass die
Amis gar nicht so viel Leistung
und Drehmoment eingebiif3t ha-
ben. Cadillac selber schweigt viel-
sagend zu der Frage, wie viel
Power man verloren habe.

Letzte Chance fir IMSA?

Die deutliche Uberlegenheit
beim Vortest scheint die Befiirch-
tungen der Caddy-Gegner zu be-
statigen. Sie glauben sogar, dass
der Vorsprung noch groRer aus-
fallen konnte als beim Vortest -
obwohl dort Caddy-Pilot Felipe
Nasr eine Bestzeit erzielte, die
um 1,1 Sekunden schneller war
als die letztjahrige Pole-Zeit!

Beim Veranstalter IMSA glaubt
man, alles im Griff zu haben, auch
den Motor: ,Cadillac hat nach den
Erfahrungen der Saison 2017 voyll
sich aus angeboten, den Hubraum
zu reduzieren und damit auch bel
Leistung und Drehmoment Abstri-
che zu machen®, so Geoff Carter,
) ‘echnischer Direktor
fur die Balance of Performance
(BoP) der Prototypen- und GT-
Rennwagen verantwortlich.

Die DPi- und LMP2-Gegner lie-
Ren beim Vortest hinter vorgehal-
tener Hand durchblicken, dass

; jetzt die letzte Chance fiir die

A sei, um die Performance der
bisher meist Giberlegenen Cadillac
unter Kontrolle zu bringen.
~Wenn das nicht gelingt, konnten
sich Hersteller aus der DPi-Klasse
wieder verabschieden®, drohte ein
gegnerischer DPi-Teamchef.

Cadillac lieR die Anschul
gen bezuglich der krassen
legenheit nicht unkommentiert:
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Dfama garantiert: Beim 24h-Ren+
nen in Daytona wird der Nudel-
topf samt Infield befahren

Man verwies gegeniiber den Fach-
medien darauf, dass DPi-Gegner
wie Mazda und besonders Acura/
Honda Monate mit privaten und
offentlichen Tests zugebracht hiit-
ten, nur um jetzt auf einmal un-
erklarlich langsam zu fahren. Der
Vorwurf lautet also, dass die Geg-
ner Sandbagging betreiben und
bewusst langsam fahren, um die
IMSA-Macher dazu zu bewegen,
die Cadillac-DPi noch vor dem
24h-Rennen Ende Januar einzu-
bremsen.

Reifenvorteil fir Cadillac?

Doch es gibe vielleicht noch eine
weitere reale Begriindung fiir die
bockstarke Performance der vier
Caddys beim Vortest. Denn dort
herrschten kiihle Temperaturen,
dazu brachte Reifenausriister
Continental eine neue Mischung
an den Start. Und diese neue Mi-
schung hatte bis zum Vortest nur
Mustang-Sampling-Fahrer Joao

Barbosa bei einem Continental-
Back-to-Back-Reifentest im Som-
mer 2017 ausprobiert. Will sa-
gen: Caddy hat Erfahrungswerte
mit den Reifen wie kein anderer
Wettbewerber. Warum bringt
Continental uberhaupt einen
neuen Reifen, obwohl der exklu-
sive Ausriistervertrag Ende 2018
ausliuft? Letztes Jahr gab es bei
kaltem Wetter in Daytona — es
herrschten Auflentemperaturen
um 1 Grad Celsius — massive Kri-
tik an den Conti-Pneus: Einige
Teams benotigten bis zu drei
Runden, um die Reifen halbwegs
auf Temperatur zu bringen. Dazu
sind Heizdecken in der IMSA-
Serie verboten.

Das stellte die Fahrer am Be-
ginn der Stints vor knifflige Auf-
gaben, besonders im steilen Ban-
king. Viele Teams fiirchteten sich
sogar vor moglichen Totalschi-
den. ,.Im letzten Jahr war es kalt
und nass, und somit besteht die
Gefahr, dass sich das auch 2018
wiederholt“, so Conti-Programm-
manager Kevin Fandozzi.

Verbesserte ,,Grip-Spirale*

Fandozzi hitte 2018 am liebsten
zwei Mischungen in der Prototy-
penklasse an den Start gebracht,
um die mogliche Temperatur-
spanne von knapp tiber 0 Grad
(Daytona) bis zu 45 Grad (Austin)
abzudecken. Allerdings konnte
er sich mit diesem Ansinnen in-
tern nicht durchsetzen.

-Also mussten wir alle Tempe-
raturen mit einem Slickreifen
abdecken. Wir haben bereits im
Oktober mit der Erprobung be-
gonnen, und zwar mit Hilfe des
Mustang-Sampling-Teams. Der
Test fand weit oben im Norden
statt, um die kalten Temperatu-
ren in Daytona zu simulieren.
Testpilot Jodo Barbosa sagte so-
fort, dass er mit dem neuen Slick
auf Anhieb zehnmal mehr Ver-
trauen gehabt habe als mit dem
2017er-Pneu.”

Kevin Fandozzi macht dafir
die ,Grip-Spirale® verantwort-
lich: ,Wenn man Grip hat, dann
erzeugt man Hitze, dann arbeitet
die Mischung und man bekommt
mehr Grip und noch mehr Hitze
—wir nennen das Grip-Spirale. Es
gibt auch das Gegenteil: Wenn
das Auto zu rutschen beginnt,
dann generiert man keine Hitze,
dann verliert man Haftung und
Performance. Der neue Reifen
baut sogar nach langen Gelbpha-
sen bei tiefen Auflentemperatu-
ren schnell wieder Haftung und
Temperatur auf. Friuher dauerte
das bis zu drei Runden - heute
nur noch zwei Kurven!*

Noch ein Debit: Das deutsche Joest-Team setzt jetzt die beiden Werks-Mazda ein

—

-

DCR-Jota setzt zwei Oreca-LMP2 ein, unter anderem fiUr Lance Stroll und Robin Frij
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Ein weiterer Faktor in der Pro-
totypenklasse, wo DPi-Autos auf
die in Europa etablierten LMP2-
Wagen von Oreca, Ligier, Dallara
und Multimatic treffen, sind die
sogenannten Joker: Weil Oreca
2017 dominierte, bekamen die
anderen Chassishersteller von
FIA und ACO Zugestdndnisse:
Dallara modifizierte daraufhin
den Bereich hinter der Fahrzeug-
nase. Ligier designte eine neue
Front-Aerodynamik und speckte
Gewicht ab, dazu wurde die Elek-
tronik runderneuert und ein
neues Sperrdifferenzial entwi-
ckelt. Bei Multimatic gab es eben-
falls tief greifende Veridnderun-
gen, wie beispielsweise eine
optimierte Kiithlung und eine
neue Hinterachsaufhiangung.

IMSA stand beim Vortest vor
dem Problem, diese Neuerungen
priifen zu miissen, im Windkanal
zu messen und zu bewerten und
obendrein die obligatorische Um-
setzung der Joker in den DPi-Au-
tos zu tiberpriifen. Angeblich soll
das Ziel von FIA und ACO darin
bestanden haben, die Perfor-
mance der LMP2 von Ligier, Dalla-
ra und Multimatic um 0,2 Prozent
anzuheben — eine eher akademi-
sche Zielsetzung. Im Fahrerlager
gab es viel Kritik, weil die LMP2-
Regularien nicht exakt definie-
ren, wie viel Verbesserungsspiel-
raum durch welche Mafnahmen
gewdhrt werden soll. ,Der Prozess
mit den Jokern ist eine grofe
Grauzone, wo keiner mehr durch-
blickt*, Kkritisierte ein LMP2-
Teamchef aus Europa.

Neben dem Joker-Thema fiihr-
te die IMSA fiir 2018 noch neue
Drehzahllimits und vor allem die
obligatorische Verwendung von
Kraftstoff-Durchflussmengenbe-
grenzern in allen Klassen ein: ,,.So
bekommen wir verlissliche und
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Das GT-Geknddel wird in Daytona
fUr Unterhaltung sorgen —Inder
GTD-wieauch der GTLM-Klasse

reale Daten zum Verbrauch, und
das hilft uns bei der BoP und der
Bestimmung der Stintlingen in
den einzelnen Fahrzeugklassen®,
sagt BoP-Experte Geoff Carter.

GTLM: Viele Fragezeichen
Fragezeichen gibt es auch hinter
der Performance in der GTLM-
Klasse, wenngleich hier deutlich
weniger Bille in der Luft sind als
in der Prototypenklasse: Ford GT,
Porsche 911 RSR und Corvette
C7.R sind bekannte Groéflen. Zwar
bringt Ferrari fiir den seit 2016
im Einsatz befindlichen 488 ein
Evo-Paket mit neuer FrontstoR-
stange, modifiziertem Splitter,
optimiertem Heckdiffusor und
geanderter Auspuffanlage an den
Start, doch das wird die Welt
nicht umstiirzen kénnen.

Dazu wire schon eher ein
komplett neues GT-Auto in der
Lage, dessen Performance zu Sai-
sonbeginn nur unzureichend ein-
geschitzt werden kann. Doch der
Verdacht, das konnte beim Debiit
des neuen BMW M8 in Daytona
passieren, wird von fast nieman-
dem im Fahrerlager geteilt: Zu
frisch ist der Wagen, zu viele Ver-
zogerungen und wohl auch Pan-
nen — wie beim vibrierenden V8-
Motor — hatte es wahrend der
Entwicklungsphase gegeben, als
dass irgendein Klassengegner da-
mit rechnen wiirde, dass der M8
gleich beim ersten Renneinsatz
ganz vorne herumturnt.

Dazu hat die IMSA den Bayern
bei Motor und Gewicht gleich
den Hahn zugedreht —sozusagen
als VorsichtsmaRnahme. Beim
Vortest fehlten 1,4 Sekunden auf
die Ford-Bestzeit. Wie eng die
GTLM-Hersteller beieinanderlie-
gen, wird man am Rennwochen-
ende sehen — aber wohl erst in
den letzten zwei Rennstunden. ®

Nach der Bestzeit beim Vortest der Topfavorit? Ford siegte schon 2017 in Dayto

v »
s 4

~d) n..

Gelbe Gefahr: Corvette holte im vergangenen Jahr die IMSA-Titel in der GT-Klass

Wo steht BMW mit dem neuen M8 GTE? Man sollte keine Wunderdinge erwarter
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VLN Langstreckenmeisterschaft

Diskussion um Ausschreibung

2018 soll die SP9 in der
VLN in drei Unterklassen
aufgespalten werden —
zugunsten der Amateure.
Doch die neue Namens-
gebung der Klassen fallt
recht eigenartig aus. In
der V4-Klasse wird indes
Uber neue Technik-Regeln
debattiert.

Von:Bianca Leppert

ie Idee ist gut, aber bei der
D Umsetzung hakt es: In der

SP9-Klasse fiir GT3-Fahr-
zeuge sollen die Amateure in der
neuen Saison mehr Beachtung
finden. Das hatte man zwar
schon im vergangenen Jahr ange-
strebt, doch die Unterkategorien
Pro-Am und Gentleman wurden
kaum registriert.

Deshalb gibt es nun drei eige-
ne Klassen, die in Zukunft jeweils
auch einen eigenen Klassensieger
stellen werden — so wie man es
aus dem internationalen GT3-

ADAC GT Masters

Die GT3-Klasse SP9 soll fir die neue Saison 2018 umstrukturiert und zudem neu benannt werden

Sport von den geldaufigen Katego-
risierungen Pro, Pro-Am und Am
kennt.

In der Eifel will man diese Ein-
teilungen allerdings in Professi-
onals, Premium und Masters
umbenennen. Eine fragwiirdige
Entscheidung, schlieRlich sind
die gingigen Bezeichnungen
auch international anerkannt —
und alles andere sorgt eben nur
flir zusitzliche Verwirrung. Da-

Callaway: USA und
ADAC GT Masters

neben werden auch unter den
Teilnehmern der V4-Klasse und
den Machern des technischen
Reglements der VLN Langstre-
ckenmeisterschaft noch hitzige
Debatten gefiihrt. Es geht hierbei
um die neuen technischen Spezi-
fikationen der Produktionswa-
genklassen.

Einerseits gibt es Unstimmig-
keiten zum Thema Fahrwerk
und dem Verbot, in diesem Zu-

sammenhang auf Aftermarket-
Teile zurtickzugreifen. Anderer-
seits gibt es Diskussionen zur
neuerdings in allen Klassen er-
laubten mechanischen Differen-
zialsperre.

Nach Gesprachen zwischen
beiden Seiten wurde der Paragraf
zum Fahrwerk vorliufig bis zum
dritten VLN-Lauf ausgesetzt, um
den Teilnehmern mehr Vorberei-
tungszeit einzurdumen. =

IMSA-Meisterschaft / Balance of Performance

IMSA bremst Cadillac
in letzter Sekunde ein

Callaway Corvette fahrt in
der Saison 2018 zweiglei-
sig: Pirelli World Challenge
und ADAC GT Masters.

eben dem Engagement in
N der Pirelli World Challen-

ge in den USA, in das ein
Teil der Mannschaft von Ernst
Wohr und Giovanni Ciccone ne-
ben der Bereitstellung der Corvet-
te C7 mit technischer Unterstiit-
zung eingebunden ist, meldet
man auch eine Corvette in der
deutschen Serie.

LPrioritit hatte in erster Linie
USA, weil wir dort auf einen neu-
en Markt hoffen", sagt Wohr.
LInzwischen hat sich ergeben,
dass wir auch die Finanzen und
Kapazitat fiir das ADAC GT Mas-
ters haben. Die Nummer 1 wollen

wir natiirlich nicht kampflos ver-
schenken.” Stammpilot Daniel
Keilwitz, der auch fiir die PWC
verpflichtet wurde, gilt als ge-
setzt. Uber seinen Partner wird in
diesen Tagen entschieden.

Bei zwei Uberschneidungen
der beiden Serien wird Keilwitz
im Masters von einem Ersatzfah-
rer vertreten. Eine Corvette ist
bereits in den USA, eine weitere
befindet sich derzeit im Aufbau.
Daneben wird ein Auto fiir die
deutsche Serie vorbereitet. Den
kompletten Einsatz in Amerika
betreut Reeves Callaway mit ei-
nem erfahrenen amerikanischen
Team, Wohr und Ciccone schi-
cken drei Techniker. ,Es war im
Gespriich, dass wir die PWC selbst
machen, aber dann hatten wir
das ADAC GT Masters definitiv
nicht fahren konnen.” ®BI,

Nur wenige Tage vor dem
Start des 24h-Rennens in
Daytona hat die IMSA-
Serie die beim Vortest
dominanten Cadillac-DPi
deutlich angebremst. In
der GTLM-Klasse bekam
BMW Zugestandnisse bei
der BoP-Einstufung.

achdem die vier Cadillac
DPi-V.R beim offiziellen
Vortest zum 24h-Rennen

in Daytona in allen sieben Trai-
ningssitzungen die Prototypen-
klasse zum Teil deutlich domi-
nierten, hat sich die IMSA kurz
vor dem Start des Events in der
kommenden Woche zu deutli-
chen Anpassungen durchgerun-
gen. Die beiden Air-Restrikioren

fir den neuen 5,5-Liter-V8-Motor
von Cadillac schrumpften von
32,2 auf 31,6 mm. Gleichzeitig
bekamen die Amis aber auch ei-
nen Liter mehr Tankinhalt und
grofRere Tankdurchflussrestrik-
toren zugestanden, die einen klei-
nen Teil der Air-Restriktorredu-
zierung wieder kompensieren.

Auch die Konkurrenz bekam
Zugestindnisse: Bei Nissan wurde
das Drehmoment im mittleren
Drehzahlbereich erhéht, Mazda
bekam minimal weniger Lade-
druck, dafiir aber hohere Dreh-
zahlen. Die beim Vortest chan-
cenlosen BMW MS§ dirfen fiirs
Rennen 10 Kilo Gewicht ausla-
den, dazu bekam der Bayern-
Bomber mehr Ladedruck spen-
diert. Auflerdem passten die
BoP-Macher die Tankinhalte in
der GTLM-Klasse an. ®MCS
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Carlos Sainz behielt die
Nerven. Obwohl der
55-jahrige Spanier stark
unter Druck stand, be-
scherte er Peugeot den

dritten Dakar-Sieg in Folge.

Sicher ist, dass Peugeot
aufhort, und auch Sainz
wird jetzt wohl den Helm
an den Nagel hangen. Die
Toyota-Hilux-Fahrer pro-
filierten sich als z&he und
unermudliche Verfolger
der Peugeot-Buggys. Und
auch fur das vom Pech
verfolgte Mini-Team gab'’s
noch ein halbwegs ver-
s6hnliches Ende. Der Pole
Jakub Przygonski holte im
Countryman Rang 5.

Von: Claus Muhlberger
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m vorletzten Tag — man
konnte das Ziel im argen-
tinischen Cordoba schon

beinahe riechen — kamen Peu-
geot-General Bruno Famin und
seine Equipe noch mal so richtig
ins Schwitzen. Und zwar nicht
nur deswegen, weil sich der Glut-
ofen in der Provinz San Juan auf
40 Grad aufgeheizt hatte, son-
dern auch, weil die Technik der
3008 DKR Maxi im Endspurt zu-
nehmend schwichelte.
Stéphane Peterhansels Auto
brauchte an diesem Tag eine
neue Lenkung. Gliick fiir Peu-
geot: Die Priifung war zweige-
teilt, und so durfte am StraRen-
rand repariert werden. Die
Stimmung war trotzdem am
Tiefpunkt. Peterhansel verlor
eine Stunde und rutschte ab von
Platz 2 auf Rang 5. Jetzt musste
Carlos Sainz liefern. Ausgerech-
net Sainz! Der 55-jahrige Spanier
spiirte den heifen Atem der drei
Toyota von Nasser Al-Attiyah,

o
g AN,
i
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Bernhard ten Brinke und Giniel
de Villiers im Nacken. Und auch
sein 3008 hatte tags zuvor ge-
zickt: ,Ich hatte auf den letzten
30 Kilometern nur noch den drit-
ten Gang.”

Carlos Sainz, Dakar-Sieger
2010 mit VW, war in den letzten
Jahren eher durch Unfille und
ein schwaches Nervenkostiim

aufgefallen. Zuletzt hatte er fiinf

Ausfille in Folge verbucht. Doch
im Spitherbst seiner Karriere ge-
lang Sainz sein wohl letztes Meis-
terstiick in seiner mehr als 30
Jahre langen Profi-Karriere. Cle-
ver verwaltete er seinen Vor-
sprung, im Ziel nahm er die Gra-
tulationen mit einem feinen
Licheln und knappen Kommen-
taren entgegen: ,Es war sehr
schwierig.“ Mehr war ihm zu-
ndchst kaum zu entlocken.
Anders als seine drei Teamkol-
legen Sébastien Loeb (Unfall und
Verletzung von Beifahrer Daniel
Elena), Cyril Despres (ebenfalls

Unfall mit zeitraubender Repara-
tur) und Stéphane Pelcrhanse}l
(defekte Radaufhdangung nach
Ausweichmandéver) kam Sainz,
der nach dem Ruhetag in La Paz
die Fithrung von Peterhanseél
iibernommen hatte, weilgehenh
unbehelligt von Problemen iiber
die 4039 Sonderpri'lﬁmgskilomé-
ter. ,Carlos hat absolut verdient
gewonnen*, meinte der 13-mali-
ge Sieger Peterhansel. "Lucais
Cruz hat super navigiert. Carlqs
fuhr perfekt, und vor allem ist ér
ruhig geblieben.* 7
Mit dem dritten Dakar-Sieg in
Folge verabschiedet sich Peugeot
jetzt in Richtung Rallycross-WM.
Vielleicht gerade noch rechtz¢i-
tig, denn die Luft fiir Buggys wird
zunehmend diinner, auch be-
dingt durch die Regeldnderungen
in Sachen Gewichtsdifferenz und
Federwegen. ‘
Nach dem fehlgeschlageneén
Experiment mit einem Buggy im
Sommer 2016 baute Toyota einen
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Die harte Strecken-
fuhrung schlug sich
drastisch in den Zeit-
abstdnden nieder. Lag
der Abstand des Sie-
gers zum Zweiten
2017 noch bei 5.13
Minuten, waren es
2018 Uber 43 Minuten.

vollig neuen Prototypen mit All-
radantrieb. Und prompt konnte
die stidafrikanische Truppe von
Glyn Hall am Sieg schnuppern.
Sechs von 13 Tagesbestzeiten gin-
gen an die Hilux-Piloten. Peugeot
holte sieben Mal den Tagessieg.
Warum reichte es trotzdem wie-
der nicht, obwohl das Auto nun
endlich wirklich konkurrenzfa-
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hig war? Es lag an den Kleinig-
keiten. Nasser Al-Attiyah gewann
vier Etappen, und er war an kei-
nem Tag schlechter platziert als
Rang 11. Aber schon in Peru ver-
lor er wegen eines Getriebescha-
dens und wegen zeitraubender
Ausgrabungsarbeiten im wei-
chen Sand den Anschluss. Am
Ende war der Mann aus Katar
tiber Platz 2 ziemlich happy.

Giniel de Villiers und sein
deutscher Beifahrer Dirk von Zit-
zewitz hatten in Peru ebenfalls
massive Probleme. Sie fielen mit
ihrem Hilux zeitweilig bis auf
Rang 8 zuriick, und am Ende
sprang trotzdem noch Platz 3 he-
raus. Dabei profitierte das siid-
afrikanisch-deutsche Duo vom
Pech des Hollinder Bernhard ten
Brinke. Der Edel-Amateur muss-
te am vorletzten Tag mit Motor-
schaden aufgeben.

Ziemlich gerupft wurde das
mit sieben Autos angetretene
Mini-Team. Bryce Menzies und

e
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enden Mini-Phalanx

TaYO.
Zz00
Racing

Nasser Al-Attiyah musste zu aggressiv

Nani Roma hatten schon friih
zum Ausfall fiihrende Unfille.
Yazeed Al-Rajhi und Boris Gara-
fulic kollidierten auf einer Diine.
Dann ertrinkte der Saudi seinen
Buggy um ein Haar im Pazifik.
Mikko Hirvonen und Orly Terra-
nova plumpsten in allerlei Sand-
locher. Und so weiter und so fort.

Nur einer kam halbwegs feh-
lerfrei tiber die Runden. Der net-
te und zuriickhaltende Pole Ja-

fahren, um den Peugeot zu folgen

Countryman Platz 5: ,Kuba fuhr
sehr intelligent®, lobte Teamchef
Sven Quandt. ,Platz 5 bei seiner
erst dritten Dakar im Auto — das
passt.”

Mit der Performance des neu-
en Mini Buggy war Quandt ,sehr
zufrieden“, mit den Leistungen
seiner Fahrer weniger. ,Wir hat-
ten sehr viele Unfille. War es nur
Pech, oder haben die Fahrer ihre
Autos iiberfahren? Mit Sicherheit

kub Przygonski sicherte im  war beides im Spiel.” ®

RALLYE DAKAR

6. bis 20. Januar 2018, 14 Etappen Uber 9000 Kilometer
1. Sainz/Cruz (E/E) Peugeot 49:16.18h
2. Al-Attiyah/Baumel (QAT/F), Toyota + 4340 min
3. DeVilliers/von Zitzewitz (ZA/D), Toyota +116.41h
4. Peterhansel/Cottret (F/F), Peugeot +1:225.29h
5. Przygonski/Colsoul (POL/B), Mini +2:4524h
6. Al-Qassimi/Panseri (VAE/F), Peugeot +42051h
7. Prokop/Tomanek (CZ/CZ), Ford +7:2049h
8. VanMerksteijn/Marton (NL/POL), Toyota +7:41.28h
9. Halpern/Polenta (ARG/ARG), Toyota +9:0810h

10. Alvarez/Howie (ARG/SA), Toyota + 91846 h
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Allzu zahlreich waren sie ja
nicht, die Deutschen in der
Autoklasse. Einer schaff-
te aber den Sprung aufs
Podium: Dirk von Zitzewitz
und sein Fahrer Giniel de
Villiers kamen in ihrem
Toyota Hilux auf Platz 3.

Von: Claus Mihlberger

s war die elfte Zielankunft

in Folge fiir den Stidafrika-

ner (Spitzname ,Ginny")
und den Norddeutschen (Spitzna-
me ,Schatzi®). Bei sieben dieser
elf Rennen kam das Siegerteam
von 2009 (damals im VW) aufs
Podium. . X-mal sind wir in Peru
stecken geblieben®, resiimierten
die beiden. .Dann hatten wir mal
kein Ersatzrad mehr, und am
Schluss lief der V8 auch mal nur
auf sieben Zylindern.”

Von Zitzewitz, de Villiers und
auch Andreas Schulz, Navigator
bei Mikko Hirvonen im Mini
Buggy. waren sich einig: ,Dies
war die bislang hirteste Sid-
amerika-Dakar.” Mit Dbreitem
Grinsen fligte der Ur-Bayer

Ilhr Schlisselmoment der
Rallye war am siebten Tag,
als Sie oben in Bolivien ei-
nem Quadfahrer ausgewi-
chen sind und dann einen
Felsen getroffen haben.
Was ist genau passiert?

Ich lag ungefihr 500 Meter hinter
Carlos Sainz. Der ist dann hinter
einer Kurve verschwunden, und
als wir mit sehr hohem Tempo
um die Ecke kamen, stand das
Quad mitten auf der Piste. Ich

22

Schulz hinzu: ,Aber so muss es
sein.” Den 19. Platz in der End-
abrechnung wertet Schulz, mit
62 Jahren der alteste Profi im
Feld, fatalistisch: ,,Da kannst nix
machen, wenn du so viel Pech
hast. Das Auto war meist echt
gut, und mit Mikko verstehe ich
mich bestens.”

Interview mit Stéphane Peterhansel

Auf Endrang 22 landete das
norddeutsche Vater-Sohn-Duo
Jirgen und Max Schroder mit
seinem Nissan Navara V8. Der
59-Jahrige staunte iiber die Per-
formance von Sebastian Halpern,
seinem Teamkollegen bei dem in
Deutschland beheimateten Team
South Racing. Der korpulente

Argentinier kam auf Rang 9. .Der
Halpern ist nicht schneller als
ich, aber er macht keine Fehler®,
meinte Schroder. ,Ich mache dit:i
Fehler. Aber egal, es hat wieder
SpaR gemacht.”

+Da sind schon ein paar Tri
nen geflossen, als ich die zer-

s P \
storte Ziindkerze rausgeschraubt

»Ich bin keine Maschine*

habe das Auto nach links geris-
sen. Und dann: Peng! Wir sind
gegen einen Felsen gekracht. Voll-
treffer hinten links. Es war mein
Fehler.

Dachten Sie, das ist das
Ende?

Nein, nicht wirklich. Aber man
hat gesehen: Ich bin keine Ma-
schine oder ein Roboter, sondern
auch ein Mensch, der mal einen
Fehler macht.

Wie ging es dann weiter?

Wir mussten warten, bis Cyril
Despres kam. Dummerweise hat-
te Cyril schon nach ein paar Ki-
lometern auf dieser Priifung ei-
nen Kupplungsschaden, musste
erst mal reparieren, und so kam
er erst nach 40 Minuten zum
Priifungskilometer 183, wo wir
standen. ,Polo®, mein Beifahrer
Jean-Paul Cottret, hatte inzwi-
schen schon mal alles vorberei-
tet und die kaputten Aufhéan-
gungsteile ausgebaut. Als Cyril
dann kam, haben wir mit verein-
ten Kriften weitergearbeitet.
Wir verloren insgesamt eine

Stunde und 45 Minuten. Dabei
haben Polo und Cyril wirklich
toll geschuftet. Ich habe ihnen
das Werkzeug gereicht. Ich bin
kein ganz so guter Mechaniker.
Als mein Auto fertig war, stand
Cyril mit einem Schrotthaufen
da oben. Er musste auf unseren
Laster warten. Thn so zuriickzu-
lassen, na ja. Es war schon ein
komisches Gefiihl, als wir losge-
fahren sind, denn wir sind ja
Freunde. Dazu kam ja noch, dass
die Autos und die Lkw an diesem
Tag teilweise verschiedene Stre-
cken fuhren, die dann aber wie-
der zusammenkamen. Wir wuss-
ten nicht genau, ob die Kreuzung
vor oder hinter der Stelle lag, wo
wir repariert haben. Zum Gliick
waren wir an der Kreuzung
schon vorbei. Der Laster kam
und die Jungs haben Cyrils Auto
wieder zusammengeflickt.

Der Quadfahrer,dem Sie aus-
gewichen sind, Kees Koolen
aus Holland, beschwerte sich
dann Uberdiericksichtslose
Fahrweise von Carlos Sainz.
Aber entlastende Videobe-

weise gibt es nicht? }
Er klagte dartber, dass Cax-lo§
ihn beriihrt hitte. Sainz bekam
zehn  Strafminuten  aufge:
brummt. Ich habe die Szcné
nicht gesehen, und unsere Peu-
geot sind auch nicht mit Dash-
cams ausgerustet. Aber es
kommt mir schon sehr komisch
vor, dass er getroffen wurde.
Denn, wie gesagt, als ich eine
halbe Minute spiter kam, salk er
auf dem Quad. Er wurde in sei-
ner Klasse sogar noch 'l‘nges‘-
Zwolfter. Sehr seltsam, das alles.
Auf jeden Fall aber hat dieser
Vorfall mein Rennen zerstort. ‘

Was kommt lhnen so ko-
misch vor? {
Ich habe gehort, dass dieser
Quad-Fahrer Anteile am Toyota-
Overdrive-Team gekauft hat. Ich
mochte aber niemanden be-
schuldigen. Auf gar keinen Fall.
|
Was glauben Sie: Warum
fahrt ein extrem wohlhaben-
der Mann, nach Angabendes
ehemaligen Overdrive-Chefs
Jean-Marc Fortin der zwolft-
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habe*, sagt Markus Walcher. Am
Stadtrand von La Paz in Bolivien
war Schluss fiir den Dakar-Rookie
und Co Tobias Henschel. Den Rest
der Rallye verbrachten die beiden
im Schlepp des von Papa Gerhard
Walcher gefahrenen Service-Uni-
mog. Walcher droht: Wir kom-
men wieder. Das steht fest.” m

reichste Hollander, mit ei-
nem Quad?

Ich habe gehort, dass er die Da-
kar mit allen Vehikeln gefahren
sein will, mit Quad, Auto, Motor-
rad und Lastwagen.

Das Peugeot-Engagement
endet jetzt. Kehren Sie zu
Mini zurick?

Ich habe viele Optionen, und es
ist auch klar, dass Mini-Chef
Sven Quandt gute Fahrer
braucht. Ich bin fiinf Jahre lang
fur das Team X-Raid gefahren,
und wir haben zwei Mal zusam-
men die Dakar gewonnen. Doch
dann hat Sven vor zwei Jahren
gegen uns einen Protest einge-
reicht, weil Peugeot angeblich
illegal getankt hat. Dieser Pro-
test wurde vom Sportgericht
zwar zuriickgewiesen, aber die-
ses Verhalten von Sven hat Polo
und mich zutiefst verletzt und
gekrdnkt.

Und was ist nun der Plan?
Vielleicht fahre ich in Mexiko
und den USA diese Baja-Rennen.
Wer weilk. B

Von Zitzewitz: Wieder mal Podium

LUC ALPHAND: TEST IM MINI
Luc Alphand, der Dakar-Sieger
von 2006 im Mitsubishi Pajero,
kehrt moglicherweise ins
Cockpit zurick. Der 52-jahrige
Franzose, der auch als Welt-
klasse-Skifahrer von sich reden
machte (Gewinn des Gesamt-
weltcups 1997), testete Anfang
Dezember in Marokko ausfuhr-
lich fur das Mini-X-Raid-Team.
.ch wollte dem Team helfen®,
sagte er. Mini-Teambesitzer
Sven Quandt wurde deutlicher:
+Luc fuhr jeweils rund 2000
Kilometer im Buggy und im
4x4. Aber Uber ein Comeback
wurde noch nicht entschie-
den.” Vor acht Jahren musste
Alphand nach einem Ublen
Motorradunfall, bei dem er
sich Briche an der Wirbelsaule
zuzog, seine Karriere beenden.
Der Besitzer eines Skihotels in
Serre Chevalier war seither bei
der Dakar als Kommentator
und Interviewer furs franzo-
sische Fernsehen dabei. ,Die
Verletzungen sind komplett
ausgeheilt”, erklart Alphand.
Jch ware wieder fit." Den Mini-
Teambesitzer Sven Quandt
kennt Alphand Ubrigens
bestens. Bei seinem Sieg 2006
fungierte der Deutsche als
Teamchef von Mitsubishi.

Luc Alphand: 52 ist kein Alter

PECH AM GEBURTSTAG

Auf Platz 3 liegend mussten der
Hollander Bernhard ten Brinke
und sein franzosischer Naviga-
tor Michel Périn ihren Toyota
am vorletzten Tag mit schad-
haftem V8 abstellen — ausge-
rechnet an Périns 61. Geburts-
tag. Mit robustem Humor hatte
Hirvonen-Co Andreas Schulz
schon ein paar Tage zuvor ge-
flachst: .Ist Michel an Bord, das

Gluck geht fort.” Bis zum Ausfall
war Ten Brinke, der seine vierte
Dakar bestritt, das Rennen
seines Lebens gefahren. Die
Kronung: Tagessieg auf der
wegen der kitzligen Navigation
extrem schwierigen Fiambala-
Profung. Vielleicht bekomme
ich ja jetzt mal ein Angebot

als Profi-Fahrer”, witzelte der
Besitzer einer grof3en Firma for
Einbaukichen.

e
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Ten Brinke: Demnéchst Profi?

SCHERZE UBER ,,PAPA
SCHULZ

Wann immer man Stéphane
Peterhansel trifft, meist lautet
seine erste Frage: Wie geht's
Papa Schulz?" Bevor man
antwaorten kann, wie es um das
Befinden von Hirvonen-Co Andy
Schulz steht, schitten sich
~Monsieur Dakar” und seine En-
tourage schier aus vor Lachen.
+In Frankreich gibt's eine Film-
figur namens Papa Schultz”,
erklart Peterhansel. .Die kennt
jedes Kind. Es geht um einen
tollpatschigen deutschen Sol-
daten aus dem Weltkrieg.”

;[_li‘ ={ e

Andreas Schulz: Ewiger Papa

WIEDER NACH CHILE?
Méglicherweise kehrt die
Dakar-Rallye nach Chile zurick.
.Ich wirde Santiago gerne

als Startort sehen”, sagte

Rallye-Organisator Etienne
Lavigne. Von der chilenischen
Hauptstadt aus kénnte es nach
Norden gehen, durch Peru

bis Ecuador. ,Ich habe schon
Kontakt mit dem neu gewahl-
ten chilenischen Prasidenten
Sebastian Pifera”, bristete sich
Lavigne. Ob weiterhin auch in
Bolivien gefahren wird, bleibt
offen. Die Anden-Republik ist
bei vielen Fahrern wegen des
meist schlechten Wetters und
der grof3en Hohe (bis zu 4800
Meter) ziemlich unbeliebt. Der
chilenische Edelamateur Boris
Garafulic, ein Geschdftsmann,
der mit Piflera gut bekannt ist,
wertet Lavignes Plane skep-
tisch: ,Die neue Regierung
Ubernimmt ja erst im Marz, und
dann gibt es in unserem Land
erst mal Wichtigeres zu tun,

als Uber eine mogliche RUck-
kehr der Dakar nachzudenken®,
meinte der Mini-Privatier, der
auf dem guten 13. Platz landete.

Boris Garafulic: Chile hat zu tun

STARKER PROKOP

Martin Prokop, der mehr als
120 Starts in der WRC absol-
vierte, kommt in der Wiste
immer besser zurecht. Nach
den Platzen 14 und 11 inden
Jahren 2016 und 2017 fuhr der
Tscheche nun auf Platz 7. Eine
bemerkenswerte Leistung auch
deswegen, weil der auf den
Spitznamen ,.Shrek" getaufte
Ford-F-150-Pickup in der Firma
des 35-Jahrigen in Eigenregie
aufgebaut wurde.

Martin Prokop: Immer besser
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NACHRICHTEN

WRC2: MONTE NOCH
OHNE TITELANWARTER
Beim WM-Auftakt sind nur
sechs WRC2-Teams am Start.
Noch verwunderlicher: Die
drei Werksfahrer Jan Kopecky
(Skoda) sowie Teemu Suni-
nen und Eric Camilli (M-Sport
Ford) haben kaum Titelambi-
tionen. Ex-Hyundai-Testpilot
Kevin Abbring (Ford) gilt als
starkster der drei Privatiers,
Guillaume de Mevius (Peu-
geot) und Eddie Sciessere
(DS) eher als AuBBenseiter.

Die beiden WRC2-Titelfavo-
riten greifen erst spater ins
Geschehen ein. Weltmeister
Pontus Tidemand (Skoda)
trifft beim zweiten WM-Lauf in
Schweden schon auf 14 Kon-
kurrenten. Citroén-Werksfah-
rer Stéphane Lefebvre diurften
beim Debit des brandneuen
C3 RS bei der vierten Runde
auf Korsika noch mehr Wett-
bewerber gegentberstehen.

PIRELLIIST ZURUCK

Nach kurzer Auszeit kehrt
Pirelli in die Rallye-WM zurick
und ristet nicht nur die ab
Schweden beginnende Junior-
WM aus. Der schon in Monte
Carlo auf Pirelli setzende
WRC2-Pilot Kevin Abbring
absolvierte im R5-Fiesta am
Wochenende knapp 200
Testkilometer. ,Am zweiten
Testtag hat es durchgehend
geregnet, sodass wir nur wenig
Erfahrungswerte auf Schnee
und Eis und leider keine auf
trockenen Pisten haben”, so
Abbring. Neben Pirelli kbnnen
die Teams weiterhin auch
zwischen DMack und Michelin,
die alle Werksteams ausris-
ten, wahlen.

KEINE DEUTSCHEN
Erstmals seit Jahren ist beim
WM-Auftakt in Monte Carlo
weder ein deutscher noch ein
oOsterreichischer Fahrer am
Start. Die Schweizer stellen
mit Olivier Burri, Ismaél Vuis-
tiner und Sébastien Studer
dagegen gleich drei Akteure.
FOr den Sachsen Julius Tan-
nert, 2018 der einzige WM-Ak-
teur aus Deutschland, beginnt
die Saison beim Junior-WM-
Auftakt in Schweden.

24

ROESELER

VorschauRallye Monté Carlo
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Auch die 46. Saison der
Rallye-WM beginnt mit
der Rallye Monte Carlo.
Der in den franzosischen
Seealpen aufgewachsene
Weltmeister und Vorjah-
ressieger Sébastien Ogier
gilt erneut als Favorit.
Doch nie war die Kon-
kurrenz groBer. Nicht nur
Vizeweltmeister Thierry
Neuville will mehr.

Von: Reiner Kuhn

s ist angerichtet. Doch was
E wiire eine Rallye Monte

Carlo ohne ihre unbere-
chenbaren Bedingungen. Tro-
ckenheit oder Regen? Schnee
oder blankes Eis? Pfiitzen oder
tiberfrierende Nisse? Diese Fra-
gen sollten beim traditionellen
WM-Auftakt geklirt werden, be-
vor es an die Reifenwahl geht.
Doch genau das ist der Knack-
punkt: Das Wetter und die Stre-
ckenverhiltnisse sind bei der
«Monte” nur schwer einzuschat-

Die Titeljagd beginnt

zen — nicht selten, dass allein auf
einer Wertungspriifung von al-
lem etwas dabei ist. Auf der Son-
nenseite eines Berges herrscht
Trockenheit, eine Kurve spiter,
auf der Schattenseite, hat sich
womoglich spiegelglattes Eis ge-
bildet. Auch fiir die Werkspiloten
alles andere als Routine, auch
wenn alle vier Hersteller in den
vergangenen Tagen noch einmal
zum Testen vor Ort waren.

Neuville will mehr

Die Messer sind gewetzt. Ob Cit-
roén (Kris Meeke und Craig
Breen), Hyundai (Thierry Neuvil-
le, Andreas Mikkelsen und Dani
Sordo) Toyota (Jari-Matti Latvala,
Neuzugang Ott Tanak und Esa-
pekka Lappi) oder die Titelvertei-
diger von M-Sport Ford (Sébastien
Ogier, Elfyn Evans und Monte-
Spezialist Bryan Bouffier), alle
Werksteams haben einen oder
mehrere siegfihige Fahrer in ih-
ren Reihen. Doch Vorsicht! Nir-
gends kann der Ritt auf der Ra-
sierklinge schneller schiefgehen
als auf den unberechenbaren
Asphaltpisten in den franzosi-
schen Seealpen. Keiner weiR das
besser als Vizeweltmeister Neu-

ROESELER

ville, der im Vorjahr eine klare,
Fiihrung im Strafengraben ver-
senkte und mit null Punkten in
die Saison startete. Der Belgiern
will dennoch angreifen und ma
ximale Zdhler holen. Andere al-
lerdings auch. Fiar Hochspans-
nung ist also gesorgt.

Beim traditionsreichen Sai-:
sonauftakt stehen 1.642,40 Gef
samtkilometer mit 17 Wertungs:
prifungen dber insgesam
388,59 WP-Kilometer auf dem
Programm. EIf World Rally Cars
bilden die Spitze des 68 Autoi
umfassenden WM-Feldes. Klass
statt Masse auch in der zweiten
Liga. Nur sechs WRC2-Teams (sie-
he Nachrichten) haben fiir den
kniffligen Saisonstart genannt. ,

e '
Thierry Neuville: Scharte auswetzen
|
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CITROEN

Interview mit Citroén-Teamchef Pierre Budar

,>Mehr Teamgeist*

FUr den als Rallyedirektor
zur FIA gewechselten Yves
Matton Ubernimmt Pierre
Budar die Teamleitung

bei Citroén Racing. In MSa
spricht der 53-Jahrige Uber
neue Aufgaben und Her-
ausforderungen.

Von: Reiner Kuhn

Nach fast drei Jahrzehnten
im PSA-Konzern wurden Sie
zum Citroén-Teamchef beru-
fen. Wann haben Sie von Ih-
rer neuen Aufgabe erfahren?
Vor wenigen Tagen. Erst war es
vertraulich, sodass ich nicht
gleich mit dem Team sprechen
konnte. Seit Montag vergangener
Woche bin ich Teamchef. Ehrlich
gesagt, ich habe nicht mit diesem
Job gerechnet. Schliefflich war
ich mit den neuen Kundensport-
modellen beschiftigt.

TS L L i

Steht schon fest, wer lhre
bisherige Position Uberneh-
men wird?

Im Moment mache ich beides. Es
ist aber klar, dass kiinftig jemand
anderes fiir die Kundensportmo-
delle verantwortlich sein wird.

Konnten Sie schon mit Kon-
zernchef Tavares sprechen?
Carlos Tavares wird uns bei der
Rallye Monte Carlo ebenso besu-
chen wie die Citroén-Markenvor-
sitzende Linda Jackson. Dort wer-
den wir uns intensiv austauschen.

Was wird lhre vordringlichste
Aufgabe?

Das Team hat nicht auf mich ge-
wartet (lacht). Die Saisonvorbe-
reitungen sind abgeschlossen
und Citroén Racing ist fiir den
Auftakt gewappnet.

Wo wiére Handlungsbedarf?
Das Team steht, die Fahrervertra-
ge sind gemacht, und das Auto

Uberrascht von der Beférderung: Citroén-Teamchef Pierre Budar

wurde bestméglich fiir den Sai-
sonbeginn vorbereitet. Der Spiel-
raum fiir Verinderungen ist also
eher gering. Im Vorjahr hatte das
Team eine schwierigere Phase.
Ich denke, das Wichtigste ist, am
Teamgeist und dem Zusammen-
halt zu arbeiten.

Wie tut man das?

Wir haben viele Talente in den
unterschiedlichsten Bereichen.
Aber es scheint, an manchen Stel-
len hapert es bei der Zusammen-
arbeit, und nicht alle verfolgen
die gleichen Ziele. Es gilt, wieder
ein verschworener Haufen zu
werden. Nachdem uns Teamma-
nager Marek Nawarecki verlas-
sen hat, wurden dessen Aufgaben
auf verschiedene Leute verteilt.
Mit Didier Clément wird nun ein
erfahrenes Teammitglied diese
wieder gebiindelt ibernehmen.
Es geht um klare Strukturen.

Konnte Rekordweltmeister
Sébastien Loeb kinftig eine
groBere Rolle spielen?

In dieser Saison wird Sébastien
dreimal fiir Citroén Racing star-
ten und fiir Peugeot die Rally-
cross-WM bestreiten. Mehr ist
aktuell nicht geplant.

Wird Citroén wie in Schwe-
den mit Mads Ostberg dfters
mit drei Autos antreten?
Wir miissen unser Budget effizi-
ent nutzen und planen zumeist
mit zwei Werkswagen. Aller-
dings soll ab Korsika Stéphane
Lefebvre mit dem neue C3 R5 in
der WRC2 starten.

Kein Interesse am Hersteller-
Titel?

Wir reisen zu jeder Rallye mit
dem Ziel, zu gewinnen, und sind
tberzeugt, dass wir mit dem C3
WRC das richtige Auto dafiir ha-
ben. Carlos Taveres hat uns die
Aufgabe gestellt, mit unseren
Mitteln das bestmogliche Resul-
tat zu ermoglichen.

Ist Ihre wesentliche Aufgabe
also das Werben um ein or-
dentliches Budget fir 2019?
Das Budget fiir diese Saison ist
verabschiedet. Uber die Zukunft
koénnen wir in ein paar Wochen
oder Monaten reden, schlieflich
bin ich erst seit wenigen Tagen
im Amt. m

NACHRICHTEN

RALLYCROSS-WM: AB
2020 AUCH ELEKTRISCH

In zwei Jahren soll es neben
der Rallycross-WM auch eine
eigene FIA-Serie mit elektrisch
angetriebenen Fahrzeugen
geben. Am Konzept arbeiten
Vertreter der FIA, des WM-
Promoters und der Hersteller.
Wir diskutieren mit neun
Herstellern, darunter Volkswa-
gen, Peugeot und Audi. Nicht
nur dariber, wie die elektri-
sche Rallycross-WM aussehen
kénnte. Ein wesentlicher Punkt
sind die Kosten. Die neue
Meisterschaft muss nicht nur
fur Hersteller erschwinglich
sein, sondern auch fur Privat-
teams"”, sagt Paul Bellamy
vom WM-Promoter IMG.

RALLYE-EM: GROSSES IN-
TERESSE AN U27 UND U28
Acht Wochen vor dem EM-
Saisonauftakt auf den Azoren
zeichnet sich ein neuer Teil-
nehmerrekord ab, allen voran
in den beiden Junior-EM-Meis-
terschaften. Ende Marz trifft in
der U27 (R2-Fronttriebler) das
Opel-Werksteam auf zahl-
reiche Peugeot-Privatiers. In
der U28 (R5-Turbo-Allradler)
wird Titelverteidiger Marijan
Griebel neben internationaler
Konkurrenz auf den deutschen
Meister Fabian Kreim treffen.

DRM: PEUGEOT-TEAM
TRITT ERNEUT AN

Das Team Peugeot Romo
bleibt der Deutschen Rallye-
Meisterschaft (DRM) erhal-
ten. Anfang Februar wird das
Team offiziell vorgestellt, das
vier Wochen spater beim
Saisonauftakt im Saarland
erste Punkte holen soll.

Noch halt man sich bedeckt,
wer als Fahrer zum Einsatz
kommt. HeiBester Kandidat
ist weiterhin U28-Europa-
meister Marijan Griebel, der
bei der 3-Stadte-Rallye im
vergangenen Oktober erste
Bekanntschaft mit dem Team
und dem 208 T16 gemacht
hat. Neben dem modernen R5
will das Team Peugeot Romo
zusatzlichen einen Peugeot
207 Super 2000 fur Nach-
wuchstalent Roman Schwedt
an den Start bringen.
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Dim-|ansdampf in allen Gassen

Was machen die DTM-
Piloten eigentlich in der
rund sechsmonatigen
Winterpause? Das Beispiel
Augusto Farfus zeigt: Lan-
geweile kommt nicht auf.

Von: Michael Brautigam

Z ugegeben: Der Brasilianer
erlebt einen extremen
Winter, nicht alle seine
Kollegen haben so einen vollen
Terminkalender. Doch Farfus
konnte seit dem Finale in Ho-
ckenheim Mitte Oktober beina-
he gar nicht zur Ruhe kommen.
Erst ging es zur DTM-Demofahrt
in Motegi, anschlieRend zum
FIA GT World Cup in Macau. Da-
nach fuhr er in seiner stidame-
rikanischen Heimat ein Rennen
zur brasilianischen Stockcar-
Meisterschaft, um kurz darauf
bei Testfahrten mit dem BMW
M8 GTE schon wieder hinter
dem Steuer zu sitzen.

Anfang Januar ging es mit
dem Vortest zu den 24h von Day-
tona gleich rasant weiter. Beim

Supercars

Langstreckenklassiker in Florida
(siehe Vorschau ab S. 16) sitzt er
kommendes Wochenende im
Cockpit. Eine Woche spiiter ste-
hen dann schon — wie auch fiir
seine DTM-Markenkollegen
Timo Glock, Marco Wittmann
und Philipp Eng — die 12 Stun-
den von Bathurst an. DTM-Neu-
ling Eng hat ebenfalls das Dop-
pelprogramm mit Daytona und
Bathurst zu stemmen.

o : =T .

Von den letztjahrigen Piloten
der anderen Marken, die nach
wie vor ihr DTM-Aufgebot fiir
2018 noch nicht offiziell ge-
macht haben, sind noch insge-
samt fiinf weitere in Daytona im
Einsatz. Aus Mercedes-Reihen
fahren Paul di Resta (Ligier
LMP2) sowie Maro Engel (Merce-
des-AMG GT3). Audi entleiht
DTM-Champion René Rast an das
MazdalJoest-Team, Mike Rocken-

et

ey wrel 8

feller an Corvette Racing und
Loic Duval an das LMP2-Team
von Core Autosports.

Im angestammten Cockpit
sitzen die DTM-Piloten wieder ab
Mirz. Vermutlich Anfang des
Monats wird ein Herstellertest
stattfinden, um die leicht geup-
dateten Autos auszuprobieren.
Der Ort dafiir ist noch nicht be-
kannt, moglicherweise wird es
wie im Vorjahr Vallelunga. =

Voller Terminkalender: DTM-Pilot Augusto Farfus hat trotz Winterpause Fahr-Einsdtze auf fast allen Kontinenten

Titelverteidiger enthullt

Das Red Bull Holden Team
geht einmal mehr als Titel-
verteidiger in die im Marz
startende Supercars-Sai-
son. Jetzt zeigte man das
neue Modell, aber noch
mit altem Motor.

Von: Michael Brautigam

ur Puristen brach eine Welt
F zusammen, als im vergan-

genen Spatsommer erst-
mals ein Werks-Holden mit V6-
Turbomotor getestet wurde.
Doch sie kénnen aufatmen. In
seinem ersten Rennjahr lauft der
gerade vorgestellte Holden Com-
modore ZB nach Gen2-Reglement
noch mit einem V8-Triebwerk.
Nur bei ausgewdhlten Events
wird das Red-Bull-Einsatzteam
von Triple Eight, das auch die
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Neues Auto, alte Fahrer: Van Gisbergen (l.) und Whincup bei der Enthillun

Entwicklung des Autos durch-
fiihrt, das neue Turbotriebwerk
auf Herz und Nieren testen, ehe
2019 alle Commodores zu aufge-
ladenen Motoren wechseln.

Auf Fahrerseite bleibt das er-
folgsverwohnte Team bei Be-

wiahrtem. Neben Urgestein Craig
Lowndes und dem 2016er-Meis-
ter Shane van Gisbergen ist auch
der amtierende (und Rekord-)
Champion Jamie Whincup wie-
der dabei. Er verlingerte seinen
Ende 2018 auslaufenden Vertrag

vergangene Woche zudem um
ein weiteres Jahr bis Ende 2019.

Als vor der Kulisse der Oper
von Sydney das Tuch vom Auto
gezogen wurde, war auch erst-
mals die neue Lackierung zu se-
hen. Zwar bleibt der dunkelblaue
Grundton erhalten, er wirkt
durch einen neuen Weil3-Anteil
und kleineren Rot-Anteil aber
luftiger und trotzdem dynami-
scher. .Ich hoffe natiirlich, das
Auto ist eine Rakete, aber das
werden wir wohl in einigen Wo-
chen in Adelaide herausfinden®,
sagte Whincup. Einen Makel gibt
es namlich: Die Teamwertung
gewann letztes Jahr die Ford-
Truppe DJR Team Penske. Dieses
Jahr méchte man die Kriftever-
hiiltnisse wiederherstellen.

Die neue Saison beginnt am
3./4. Mirz in Adelaide. Mit dabei
ist auch wieder die Schweizerin
Simona de Silvestro (Nissan). ®
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TCR Middle East

Engstler Laufsieger

Nur eine Woche nach dem
TCES-Gesamtsieg bei

den 24h von Dubai durfte
Luca Engstler (VW) schon
wieder jubeln: als Laufsie-
ger beim Auftakt der TCR
Middle East in Abu Dhabi.

Von: Michael Brautigam

it einem tberraschend
starken Feld startete am
Wochenende die TCR

Middle East in Abu Dhabi. Mit am
Start standen mit Luca Engstler,
Kai Jordan und Florian Thoma
(alle VW) nicht weniger als drei
deutschsprachige Piloten.

Das beste Qualifying erwischte
Engstler, der sich nur um eine
Zehntelsekunde Giacomo Altoé
(Audi) geschlagen geben musste.
Der Italiener setzte seine Pole
auch in einen Sieg um. Mat'o Ho-
mola in einem weiteren Golf und
Engstler komplettierten das Po-
dest des ersten Durchgangs.

Der zweite Lauf mit Reversed
Grid ging dann mit etwas robus-
teren Manévern ab als der relativ
ruhige erste Durchgang. Lorenzo
Veglia (VW) schnappte sich am
Start die Flihrung, doch im letz-
ten Renndrittel kimpfte sich Tho-
ma mit Vorbande vorbei in Fiih-
rung. Veglia ging weit und fiel
noch hinter Engstler zurtick.
Kurz darauf war fir Thoma
Schluss — Aufhangungsschaden,
Engstler ging in Fiihrung.

Aber das letzte Wort war noch
nicht gesprochen. In der letzten
Runde fuhr Veglia die Ellbogen
gegen Engstler aus, ging in Fiih-
rung und fuhr als vermeintlicher
Sieger durchs Ziel. Eine Zeitstrafe
fiir die Kollision lieR ihn aber bis
auf P8 zuriickfallen. So durfte am
Ende doch Engstler jubeln. Es
wurde sogar ein deutscher Dop-
pelsieg mit Jordan auf P2. Engst-
ler liegt nun in der Tabelle einen
Punkt hinter Leader Alto¢. ®

Deutscher Doppelsieg im zweiten Lauf: Luca Engstler (l.) vor Kai Jordan

TCR: FUSSBALLSTARMIT
EIGENEM RENNTEAM
Ex-FuBballnationalspieler Max
Kruse (Werder Bremen) bringt
2018 ein eigenes Rennteam

in der ADAC TCR Germany

an den Start. Das Einwagen-
team Max Kruse Racing setzt
auf einen VW Golf GTI TCR,
der von Benjamin Leuchter
pilotiert wird.

NASCAR: PATRICK FAHRT
WIEDER IN GRUN

Wie vergangene Woche
bekannt wurde, wird Danica
Patrick bei ihrem geplanten
JAbschieds-Doppel” (Daytona
500 und Indy500) wieder

in den Farben ihres alten
Hauptsponsors GoDaddy.com
fahren. Der IT-Konzern hat ihr
finanzielle Ruckendeckung

fUr die beiden Grof3events
zugesagt, nach denen sie inre
Rennkarriere endgultig been-
den will. In welchem Team sie
jeweils starten wird, ist noch
unklar. Vom Wunschteam
Ganassi gab es eine Absage.

Noch wenig Bewegung fUr die neue Serie

Nach AnkUndigung der
WTCR als Zusammen-
schluss zwischen TCR
International Series und
WTCC konnte man auf vie-
le News warten. Doch die
bleiben weitgehend aus.

Von: Michael Brautigam

rstaunlich ruhig ist der
E Winter vor der WTCR-Pre-

mierensaison. Nach dem
Zusammenschluss zweier so gro-
Rer internationaler Rennserien
war dabei eigentlich mit News im
Tagestakt gerechnet worden.
Doch woher kommt die Zurtick-

haltung? Selbst M1RA-Teamchef

David Bari sagte letztens in ei-
nem Interview mit ungarischen
Medien, dass es keineswegs si-
cher sei, dass das von ihm und
Norbert Michelisz gegriindete
Team 2018 in der WTCR fihrt -
trotz der Tatsache, dass die bei-
den Chefs ja fest in den Serien
verankert waren.

Man warte zum Beispiel noch
auf ein finales Reglement und
einen finalen Kalender. Auch die
Kosten steigen gegeniiber der
TCR International Series, aus der
MI1RA als Teammeister der letz-
ten Saison hervorging. Pro Auto
wird man schiatzungsweise nicht
unter 500000 Euro planen kon-
nen, wenn man die Saison sor-
genfrei tiberstehen will.

Im Vergleich zur WTCC, in
der fiir ein Privatteam mindes-
tens das Doppelte aufgerufen
wurde, immer noch ein Schnipp-
chen. Selbst finanziell recht gut
situierte Privatteams wie das
deutsche Miinnich-Team brau-
chen noch ein wenig Zeit, um
mehr Klarheit zu haben.

Ein paar News gibt es aber
doch. So hat Comtoyou Racing

mittlerweile mit Denis Dupont
und Aurélien Panis die ersten
beiden Fahrer benannt. Ein gro-
Rerer Coup deutet sich zudem
bei den Landsmannern von WRT
an. Das Einsatzteam von Leopard
Racing wird mit einem Wech-
sel von VW zu Audi in Verbin-
dung gebracht. Dazu hat man
mit Lukoil scheinbar einen neu-
en Sponsor an Land gezogen. &

Auf dem Sprung zu Audi? Das in der TCR als Leopard Racing agierende WRT-Team kdnnte fir die WTCR wechseln
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Hintergrund | Motorsport-Versicherungen
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Wenn’s kracht, wird’s

nung der Beitrage. Dazu kommt
auch eine ganz menschliche
Komponente: ,Ich sage mal so:
Wir kennen unsere Kunden. Es
gibt bestimmte Fahrer, von de-
nen man weil}, dass sie viel ka-
putt machen. Und es gibt auch
Fahrer, von denen man weif,
dass sie sehr zuverldssig sind und
wenn tiberhaupt mal abgeschos-
sen werden”, nennt der Makler
einen mitentscheidenden Faktor.

Keine Motorrad-Rennkasko

Uber alle Serien und Strecken
hinweg wird bei der Rennkasko
damit gerechnet, dass jedes zwei-
te Auto in einen Unfall verwi-
ckelt wird. Oft natiirlich auch
unverschuldet. Ein Beispiel:
ADAC-TCR-Germany-Pilot Dino
Calcum wurde am Niirburgring
2017 in einen heftigen Startcrash
verwickelt. Weil das Saisonbud-
get extrem knapp bemessen war,
blieb fiir eine Rennkasko kein

Geld mehr iibrig. Und da es schon
der zweite groflere Schaden war,
blieb nur ein Spendenaufruf. Der
zeigte Wirkung; und auch mit-
hilfe anderer Unterstiitzer konn-
te das Auto wieder gerichtet wer-
den. Gliick im Ungliick.

Doch in den meisten Fillen
wird es wohl anders ausgehen.
»Jeder, der Motorsport betreibt,
weiR, dass es Rennkasko gibt.
Und jeder weif}, dass man das
anfragen kann. Wenn ich keine
Versicherung abschliefe und die
Kiste ist krumm, dann muss ich
damit leben“, weil Graef. Fiir die
Motorrad-Fraktion iibrigens ganz
interessant: Eine Rennkasko fiir
Rennmotorrider gibt es derzeit
nicht. ,Ich glaube, dass man ein
Motorrad sehr wohl kaskover-
sichern kann, aber dann mit ei-
nem individuelleren Bedingungs-
werk", so der Makler.

Das Fahrzeug ist das eine, die
eigene korperliche Unversehrt-
heit das andere. ,Man kann sich
auch im Auto fiirchterlich weh-
tun und schlimmstenfalls blei-
bende Verletzungen davontra-
gen, die einem moglicherweise
das weitere Leben erschweren.
Da macht es durchaus Sinn, sich
Gedanken tiiber eine verniinftige
Unfallversicherung zu machen,
die das Motorsportrisiko mit ein-
schlieRt“, mahnt der 46-Jdhrige
und weil3, dass selbst Profis sich
wenig Gedanken darum machen.
Die normale Unfallversicherung
schlieft Rennstreckenbetrieb
namlich meist aus. ,Ein Hobby-
fahrer in der VLN investiert zwi-
schen 20000 und 50000 Euro im

ISTSiCHER!

Kennt sowohl die Fahrer- als auch die Versichererseite im Motorsport: Ex-IDM-Pilot und sportvers.de-Grinder Horst Gra

S N s 5

1
4

Schwerer Schlag: Dino Calcums Crash bei der

Jahr. Ein sinnvoller Versiche-
rungsschutz kostet ungefahr
1000 Euro im Jahr, also ein Fiinf-
zigstel bis ein Zwanzigstel von
diesem Betrag.” Es gibt fiir Fah-
rer zudem u.a. auch Tagesunfall-
versicherungen und Riicktritts-
versicherungen.
Motorsportversicherungen be-
deuten aber auch Dinge, an die
man im ersten Moment gar nicht
denkt. Zum Beispiel eine Veran-
stalterhaftpflicht. Was ist etwa,
wenn einem Zuschauer im Fah-
rerlager etwas passiert? Graef
arbeitet hier unter anderem mit
dem Hockenheimring zusam-
men, aber auch mit anderen
deutschen und internationalen
Strecken und Rennveranstaltern.

A

Ny
TCR am Nirburgring 2017

Auch ganze Teams konnen sich
und ihre Mitarbeiter versichern
— Werksteams z. B. aus der WEC
oder Rallye-WM ziihlen ebenfalls
zu Graefs Kunden. Und was pas-
siert, wenn das Rennauto geklaut
wird? ,,Da haben wir einen sehr
guten Transportversicherer, der
uns auch sowohl das Daheim-
Risiko versichert als auch das
Risiko vor Ort an der Rennstre-
cke*, sagt Graef. Und die sei auch
sinnvoll. ,Wer schon mal ver-
sucht hat, sein Rennfahrzeug in
eine Hausratversicherung her-
einzukriegen, der weif, dass das
nicht ganz so einfach ist.“ Motor-
sport ist also gefihrlich. Vor al-
lem immer noch auf der Strecke
— aber eben nicht nur da. m
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Marcel Schrétter hatte
2017 durch den Umstieg
auf Suter und seine
Kahnbeinverletzung eine
schwere Saison. Im MSa-
Interview schildert der
25-jahrige Intact-GP-Pilot,
wie es dieses Jahr wieder
aufwartsgehen soll.

Von: Imre Paulovits

Wie weit ist dein Kahnbein
mittlerweile verheilt?

Meine Hand flihlt sich mittler-
weile ganz gut an. Ich habe in
gewissen Bereichen noch Proble-
me, und die Beweglichkeit ist im-
mer noch nicht voll da. Es kann
auch gut sein, dass sie nie
hundertprozentig wiederkommt.
Aber ich kann mittlerweile so
ziemlich alles wieder machen,
wenn es auch immer noch ganz
schon wehtut, wenn das Hand-
gelenk eine unkontrollierte Bewe-
gung macht oder einen Schlag
bekommt.

Wie weit konntest du seit
dem letzten Test Ende
November trainieren?

Ich glaube, ich habe noch nie so
viel zwischen zwei Saisons trai-
niert wie dieses Jahr. Ich habe
schon Anfang Dezember vier, fiinf
Mal die Woche mit dem gezielten
Training im Fitness-Studio begon-
nen. Seit dem 28. Dezember bin
ich in Kalifornien, und so viele
Kilometer mit dem Mountainbike
bin ich noch nie gefahren. Ich
fithle mich bei Ausdauer und Fit-
ness auf einem sehr, sehr guten

Marcel Schrotter

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

WM-KARRIERE

2008:125 ccm, Honda (30.)
2009:125 ccm, Honda (23.)
2010: 125 ccm, Honda (18.)
2011: Moto3, Mahindra (15.)
2012: Moto3, Mahindra (33.)
2013: Moto2, Kalex (16.)
2014: MotoZ2, Tech3 (10.)
2015: MotoZ2, Tech3 (20.)
2016: Moto2, Kalex (14.)
2017: Moto2, Suter (17.)

HOBBYS
Motocross, Eishockey
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»Nie so viel zwischen
zwel Saisons trainiert*

Stand. Ich bin mit einer Handge-
lenks-Schiene auch wieder Moto-
cross gefahren. Und auch, wenn
es nach zwei, drei Turns wehtut,
bin ich froh, dass es wieder geht.

Wie hast du die Nachricht
aufgefasst, dass dein Team
wieder mit Kalex fahren
wird?

Im ersten Moment habe ich nicht
gewusst, ob ich Freudenspriinge
machen oder enttiduscht sein soll,
weil wir doch ziemlich viel Arbeit
in das Suter-Fahrwerk gesteckt
haben. Wir sind mit dem Motor-
rad immer schneller geworden
und waren teilweise sehr nah
dran. Auf einigen Strecken war
das Motorrad aber auch kritisch,
und es kam nicht das, was wir
erwartet hatten. So bin ich auf der
anderen Seite auch froh, zuriick
bei Kalex zu sein. Und ich freue
mich darauf, mit einem Team wie
Intact wieder auf Top-Material
antreten zu konnen. Deshalb trai-
niere ich jetzt auch so hart, und
ich werde alles geben, um dieses
Paket zu nutzen.

Mit Xavi Vierge hast du
einen starken neuen Team-
kollegen.

Wir kennen uns schon sehr lange
und sind auch zusammen Tech3
gefahren. Wir sind beide eigent-
lich ziemlich ruhig und kommen
gut miteinander aus. Er ist sehr
schnell und wird mich pushen,
deshalb werde ich sicher an mir
arbeiten. Zusammen kénnen wir
vielleicht mehr erreichen, daher
freue ich mich auf die Saison mit
ihm.

Was hast du dir fir diese
Saison vorgenommen?

Ich méchte einfach den nachsten
Schritt schaffen und an meinen
Schwachpunkten arbeiten. Ich
habe jetzt alles, was ich brauche,
mit dem Team und Ohlins. Meine
Verletzung wird mich sicherlich
noch etwas behindern, aber
deshalb fahre ich auch Motocross,
um mich an einen gewissen
Schmerzpunkt zu gewdhnen.
Mein Ziel ist es, irgendwann
MotoGP zu fahren, und Ende
dieses Jahres laufen die meisten

Vertrige aus. Ich mochte aber
vor allem mit dem Team, mit dem
ich mich supergut verstehe, Spaf}
haben und zu Erfolg kommen.
Wir miissen einfach konzentriert
unsere Arbeit machen, und ich
denke, dann werden die Resultate
kommen.

Was meinst du zu Jonas
Folgers Rickzug fur 20187

Es ist schwer, da die richtigen
Worte zu finden. Aus der Sicht

eines Freundes ist es sehr, sehr
schade. Es hat auch mir sehr viel
Spafl gemacht, ihn als MotoGP-
Fahrer zu sehen. Und ich konnte
auch den Luxus nutzen, mit ihm
im Wohnmobil zu sein und mit-
zuerleben, wie es in der MotoGP
zugeht. Ich wusste, was Jonas
mit dem Motorrad kann, und ich
wusste, dass er in der MotoGP gut
wiirde. Ich hoffe, dass es ihm bald
besser geht, und er wieder Spaf3
am Rennsport haben kann. Denn
das ist sein Leben. Ich hoffe, dass
er zuriickkommt und wir eines
Tages wieder gemeinsam auf der
Strecke fahren und die Welt als
Freunde bereisen konnen.

Du hast frGher mit ihm
zusammen trainiert. Gab es
auch damals Phasen, wo er
so geschwdcht war?

Es gab die einen oder anderen
Sachen, aber es war nie so, dass
man an Zwangspausen oder das
Karriere-Ende gedacht hiitte. Jonas
hatte schon mal Kreislauf-
probleme oder Schwicheanfille.
Oder er war schon mal ein oder
zwei Tage krank. Aber es war
nicht so, dass er wochenlang
flachlag. Manchmal ging es ihm

am Abend mal nicht so gut, aber
er hat es sich oft auch nicht an-
merken lassen. Es war aber nicht
hiaufig, und es hat Jonas sein gan-
zes Leben lang begleitet. Ich hoffe,
dass er das wieder in den Griff
bringt und wieder seine Leistun-
gen abrufen kann.

Hast du heute noch so viel
Kontakt zu ihm wie damals,
alsihrzusammenin Spanien
trainiert habt?

Leider nicht mehr so viel. In Spa-
nien hatten wir eine gute Zeit.
Aber er hat seine Tochter zu Hau-
se und wieder eine Freundin, und
er fihrt ein gutes Leben abseits
der Rennstrecke. Aber natiirlich
sind wir in Kontakt, und wir tele-
fonieren viel. Ich denke, dass wir
uns bald auch auf einen Kaffee
treffen werden. Und vielleicht
kann er dann auch etwas das
ganze Drumherum vergessen.

So wie es aussieht, werden
mit dir und Philipp Ottl
nur noch zwei Deutsche im
Grand-Prix-Zirkus dabei sein.
Das ist nicht so schon. Ich hatte
gehofft, dass Sandro ein Team fin-
det und in der WM bleiben kann.
Dass wir nur noch zwei GP-Fahrer
sind, ist fiir den Rennsport in
Deutschland nattirlich nicht for-
derlich. Ich mochte jetzt den Leu-
ten am Sachsenring das geben,
was Jonas ihnen letztes Jahr gege-
ben hat. Auch Philipp kann ein
Moto3-Podium oder einen Sieg
herausfahren. Und ich bin mir
ziemlich sicher, dass ich es in der

Marcel Schrétter: ,,Will mit dem Team bei den Tests konzentriert arbeiten.”

Moto2 auch schaffen kann. Ich
will versuchen, uns jetzt erst recht
gut zu vertreten. Und das ist fiir
mich vielleicht auch eine Chance.

Wo werden fur dich die
Schwerpunkte bei den bald
folgenden Testfahrten liegen?
Ich will wieder das Gefiihl fiir die
Kalex aufbauen und nicht viel
rumspielen, sondern einfach fah-
ren, fahren und fahren. Ich will
mit dem Team viel und konzen-
triert arbeiten, um so gut wie mog-
lich auf Katar vorbereitet zu sein.

Wer sind deine Favoriten fir
die Moto2-WM 201872

Das ist in der Moto2 immer
schwer zu sagen. Mit Morbidelli,
Liithi und Nakagami sind drei
starke Fahrer in die MotoGP ge-
gangen, aber man darf einen
Lowes, der zuriickkommt, nicht
vergessen, oder einen Bagnaia,
der superstark war. Und dann gibt
es noch viele andere. Ich will
mich aber nicht auf andere kon-
zentrieren, sondern auf mich
selbst. Und ich will Intact-GP ganz
vorne sehen.

Was machst du bis zu den
Testfahrten?

Ich werde noch einmal Red Bull
in Los Angeles besuchen, wo ich
bereits einmal in das Kéltegerit
und zum Physio konnte, um zu
regenerieren. Ich habe, wenn ich
wieder zu Hause bin, einige Presse-
termine, will noch Supermoto fah-
ren, und dann geht es auch schon
los nach Spanien. =

N —————

31

NZEL

GLA



Motorsport-Historie | MV Agusta

" John Surtees: 350er- und 500er-
Weltmeister1958-1960

Unschlagb

Vor 60 Jahren begann ein
Siegeszug in der Konigs-
klasse, der bis heute ein-
malig blieb: MV Agusta
gewann den Titel 17 Jahre
lang in Folge. Was die
feuerroten italienischen
Maschinen und deren
Fahrer zu Legenden machte.

Von: Imre Paulovits

s schien wie das Ende. Gilera,
E Moto Guzzi, Mondial und

MV Agusta erklirten Ende
1957 geschlossen ihren Ausstieg
aus der Motorrad-WM. Doch dann
machte einer einen Riickzieher:
Conte Domenico Agusta war
einfach zu sehr vom Rennvirus
infiziert. Um nicht das Abkommen
mit seinen Mitbewerbern zu
brechen, machte er grofRe ,Privat*-
Aufkleber auf die Tanks, um zu
verdeutlichen, dass es sich nicht
um einen Werkseinsatz, sondern
um sein Privatvergniigen handelte.
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Am Aufwand sollte das nichts
dindern. Wenn es notig war, liel
der rennverriickte Graf, der sein
Imperium mit eiserner Hand
fithrte, mal eben die Serienferti-
gung der Motorrader oder gar der
Hubschrauber stoppen, damit
dringend bendotigte Rennteile an-
gefertigt wurden. Agusta hatte
auch die besten Fahrer der Welt
unter Vertrag, und so gewannen
sie von 1958 bis 1960 alle WM-
Titel in allen Klassen. John Sur-
tees siegte 1958 und 1959 sowohl
bei den 350ern als auch den
500ern bei jedem einzelnen
Grand Prix, an dem er teilnahm.

Mit Surtees hatte Agusta den
absoluten Gliicksgriff getan, als
erihn fiir 1956 verpflichtete. Der
damals 22-Jihrige gewann gleich
die ersten drei Grands Prix und
holte den ersten 500er-Titel fiir
MV Agusta. Dazu war er mit sei-
nem technischen Verstindnis
genau der Mann, den die Italie-
ner brauchten, um den zunichst
schwierigen Vierzylinder zu bin-
digen. Niemand traute sich, beim
Grafen Kritik an der Technik zu

iiben, aber auf einer Zugfahrt
von Assen nach Mailand konnte
ihm Surtees klarmachen, dass
Rahmen und Gabel verbessert
werden miissten.

Robuste Entwicklung

Der urspriingliche Vierzylinder
wurde Anfang 1950 in nur finf
Monaten von dem ehemaligen
Gilera-Ingenieur Pietro Remor
entwickelt. Mit Remor kam auch
der junge Arturo Magni zu MV
Agusta, der sein technisches Fein-

ALS SICH DIE
ANDEREN
ITALIENISCHEN
HERSTELLER
ZURUCKZOGEN,
MACHTE GRAF
AGUSTA AUS
LAUTER LEIDEN-
SCHAFT WEITER.

gefiihl neben Motorrdadern an
Modellflugzeugen gescharft hatte,
und der zum ,Zauberer der
Rennabteilung“aufsteigen sollte.
Surtees baute mit Magni einen
neuen Rahmen fiir die 350er und
500er Vierzylinder und bekam
die Fahrwerke so gut abgestimmt,
dass sie noch lange konkurrenz-
fihig bleiben sollten.

Ende 1960 gab es dann den
ersten groflen Einschnitt. MV
Agusta stieg bei den 125ern und
den 250ern aus, und Surtees ging
in die Formel 1. Aber mit Gary
Hocking hatte Agusta bereits den
niichsten Uberflieger, der 1961
die Erfolgsserie bei den 350ern
und den 500ern fortsetzte. Als
dieser ebenfalls in die Formel 1
ging, war der junge Mike Hail-
wood zur Stelle und fuhr in der
Konigsklasse vier Jahre lang von
Sieg zu Sieg.

Doch bei den 350ern war mit
Honda ein neuer Gegner heran-
gewachsen, und Jim Redman
schnappte MV Agusta regelmaRig
den Titel weg. Daher dachten viele,
dass sich der Graf auf die grofRe
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Klasse beschranken und die Renn-
aktivititen dann langsam aus-
klingen lassen wiirde. Aber statt-
dessen machte sich Domenico
Agusta auf, seinen ultimativen
Traum zu verwirklichen. Er hatte
zu Hause den jungen Giacomo
Agostini beobachtet und sah in
ihm den zukunftigen italienischen
Weltmeister der grofRen Klassen.
Und der Graf wusste auch, welches
Motorrad dafiir am besten zum
Fahrstil des aufstrebenden Lands-
mannes passen wiirde: eine kom-
pakte Dreizylinder auf Basis der
250er Zweizylinder.

Obwohl seine Techniker ernst-
hafte Einwande hatten, gab er sie
1963 in Auftrag. Mit dem Zweiven-
tilkopf und den Haarnadelventil-
federn der alten 250er war das
Ergebnis zunichst auch erntich-
ternd, doch Konstrukteur Mario
Rossi und sein technischer Zeich-
ner Enrico Sironi wussten Abhilfe.
Sie verpassten dem Dreizylinder

einen modernen Vierventilkopf

mit 73 Grad Ventilwinkel — damit
war das erfolgreichste Rennmotor-
rad der 1960er-Jahre geboren.

Ende 1964 war die Dreizylinder-
MV fertig, und Agusta holte Agos-
tini von Morini. Den Tank zierte
nun kein . Privat“-Aufkleber mehr,
und der damals 22-Jihrige gewann
gleich das WM-Debiit des Triples
auf dem Niirburgring. Auch in
Imatra und Monza war er siegreich,
doch durch seine Ausfille auf dem
Sachsenring und in Briinn ging der
350er-Titel wieder an Redman.

Kampf der Titanen

1966 ging Mike Hailwood zu
Honda, und der neue japanische
500er-Vierventil-Vierzylinder war
dem betagten MV-Zweiventiler
haushoch tiberlegen: Jim Redman
gewann die ersten beiden Rennen
in Hockenheim und Assen. Also
wurde im Fahrerlager eine vergro-
Rerte Dreizylinder mit 377 ccm
geschaffen. Nachdem sich Red-
man in Spa verletzte und Agostini
dort im Regen den letzten Sieg der
alten Vierzylinder-MV einfuhr,
setzte er fortan nur noch die neue
Dreizylinder ein. Mike Hailwood
gewann in Brunn, Ulster und bei
der TT, doch Agostini konnte der

- RS te. T L

Giacomo Agostini: 13 WM-Titel mit MV Agusta von 1966 bis 1973

e =
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Phil Read: S00er-Weltmeister mit MV Agusta 1973-1974
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Mann mit Visionen: Conte Domenico Agusta, hier mit dem jungen Surtees

Der Schwanengesang: Agostini siegte 1976 in Assen und auf dem Nirburgring
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Dreizylinder in Imatra ihren ers-
ten 500er-Sieg entlocken. Und als
sie fiir Monza auf 474 ccm vergro-
Rert wurde, hetzte sie die Hail-
wood-Honda so lange, bis deren
Motor platzte und Agostini Welt-
meister war.

1967 war dann das Jahr, wie es
die Fans noch nicht erlebt hatten.
Die Dreizylinder hatte nun den
vollen halben Liter Hubraum, und
Agostini gewann mit ihr in Ho-
ckenhein, in Spa, auf dem Sachsen-
ring, in Imatra und in Monza. Hail-
wood siegte auf der Isle of Man, in
Assen, Briinn, Ulster und Mosport,
und die beiden Giganten kiimpften
bei jeder Gelegenheit um jeden
Meter. Zum Schluss hatten beide
fiinf Siege und nach Abzug der
Streichresultate 46 Punkte. Ein
zweiter Platz mehr von Agostini
entschied {iber den Titel.

Wie zehn Jahre zuvor stand MV
Agusta nach dem Riickzug von
Honda 1968 wieder ohne ernste
Konkurrenz da. Und wie damals
John Surtees setzte auch Agostini
zum absoluten Siegeszug an. Er
gewann 1968, '69 und '70 sowohl
bei den 350ern als auch den 500ern
alle Grands Prix, an denen er teil-
nahm, insgesamt 58 in Folge. Trotz
dieser driickenden Uberlegenheit
wurden beide Dreizylinder stindig
weiterentwickelt.

Dann starb Graf Domenico Agus-
ta 63-jihrig am 2. Februar 1971.
Vier Monate spiter hatte Agostini
auf der Isle of Man den ersten
technischen Ausfall seit sechs Jah-
ren, und auch in Briinn und in
Monza sah er die Zielflagge nicht,
daheim gar in beiden Klassen.
Wenn er auch so noch tiberlegen
seinen neunten und zehnten Titel
sichern konnte — etwas war an-
ders. Domenicos Bruder Corrado
hatte eine weniger emotionale
Bindung zum Motorsport, ihm
ging es mehr um die Geschicke
der Firma. Und sein Sohn Rocky
genoss lediglich den Jetset-Teil.

Wenn der Siegeszug auch noch
eine Weile anhielt, so hiiuften sich
die Ausfille, und die Zweitakter
riickten immer niher. Jarno Saa-
rinen schlug Agostini 1972 bei
den 350ern in Hockenheim und
Clermont-Ferrand. ,Ago* konnte
seinen Titel nicht mehr so leicht
verteidigen, zumal auch drei Aus-
fille in Opatija, auf dem Sachsen-
ring und in Briinn seine Bilanz
triibten. Bei den 500ern gab es
aber noch immer niemanden der
ihn hitte bedringen konnen.

Die Techniker jedoch sahen die
Zeichen der Zeit. Rennleiter Arturo
Magni konstruierte deshalb bereits
1971 eine moderne Vierzylinder
mit 55 Grad Ventilwinkel, die sogar

»NIEMAND

TRAUTE SICH,

DEM GRAFEN ZU
SAGEN, WAS WIR
VERBESSERN MUS-
SEN. ICH TAT ES AUF
EINER ZUGFAHRT.«

John Surtees

noch schmaler baute als die Drei-
zylinder. Mit der Vierzylinder-350er
siegte Agostini gleich bei seinem
Debiit 1972 auf dem Salzburgring,
und Corrado Agusta verpflichtete
Phil Read, um Agostini gegen Saa-
rinen abzuschirmen. Als er sah, wie
Read auch gleichzeitig ,Ago“ unter
Druck setzen konnte, setzte er auch
dies gekonnt ein.

Der letzte Akt

Als 1973 Yamaha mit einer neuen
Zweitakt-Vierzylinder in die 500er-
WM kam und Saarinen die ersten
beiden Grands Prix gewann, stellte
MV Agusta hastig eine 433-ccm-
Variante des Vierzylinders fertig.
Auf dem Hockenheimring hatte sie
dann bereits volle 500 ccm, und
Read konnte mit ihr gleich gewin-
nen. Mit der 350er-Vierzylinder
wurde Agostini wieder Weltmeis-
ter. Doch er mochte die grof3e Ver-
sion nicht, Read gewann den Titel
mit vier Siegen.

Nachdem Agostini nicht mehr
die Unterstiitzung spiirte, die ihm
einst unter Domenico Agusta zu-
teil war, wechselte er zu Yamaha.
Daraufhin konzentrierte sich MV
Agusta auf die 500er-Klasse. Phil
Read und sein neuer Teamkollege
Gianfranco Bonera gewannen
fiinf von acht Rennen und beleg-
ten die ersten beiden WM-Riinge,
Agostini konnte in seiner ersten
Yamaha-Saison nur zwei 500er-
Grands Prix gewinnen.

Aber 1975 wendete sich das
Blatt. Wenn Phil Read auch dies-
mal die meisten Punkte sammeln
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konnte — nach Abzug der Streich-
resultate war Agostini Weltmeis-
ter. Er konnte mit der Yamaha
fiinfmal gewinnen, wihrend
Read nur noch auf dem ultra-
schnellen Kurs in Spa und beim
WM-Finale in Briinn siegreich
war. Kurz nach der Saison wurde
dann auch der Riickzug von MV
Agusta verkiindet.

Es ging 1976 trotzdem weiter.
Nachdem sich Yamaha Ende 1975
wieder zuriickgezogen hatte und
Agostini arbeitslos wurde, sam-
melte der 15-fache Weltmeister
in kirzester Zeit ein Rekord-
Sponsorengeld von Marlboro und
italienischen Firmen und ,tiber-
redete” MV Agusta noch einmal
zum Weitermachen.

Die 350er kam wieder zum Ein-
satz, die Motoren wurden noch
einmal Uberarbeitet, und es gab
neue Fahrwerke. Doch die Zwei-
takter waren den nun rot-weif la-
ckierten MV Agusta iiber den Kopf
gewachsen, und ,,Ago“ stieg bei den
500ern entnervt auf eine kdufliche
Suzuki RG 500 um. Aber er sollte
noch einen Schwanengesang be-
reithalten. Bei der Hitzeschlacht
von Assen, wo die Zweitakter an
Atemnot litten und viele Fahrer
kollabierten, lief die 350er-MV wie
ein Uhrwerk und Agostini holte
den letzten GP-Sieg eines Viertak-
ters in dieser Klasse. Als es auf dem
Nirburgring am Start der 500er
nieselte, entschied sich Agostini
gegen die Suzuki und fiir die MV
Agusta. Er ging gleich in Fithrung
und gewann mit fast einer Minute

\LS ICH ZU
MV AGUSTA KAM,
WAR DIE DREIZY
LINDER BEREIT.
DER CONTE LIESS
SIE NUR FUR MICH
ENTWICKELN. «

Giacomo Agostini

Vorsprung. Der alte Lowe briillte
noch einmal lautstark.

Agostini gewann nach der Saison
noch ein Interrennen in Mugello
mit der 350er, aber damit senkte
sich der Vorhang tiber die ,Motori
il Fuoco* endgiiltig. Dabei hatte
Ex-Ferrari-Ingenieur Guiseppe Boc-
chi, der 1974 zu MV Agusta ge-
kommen war, bereits einen hoch-
modernen wassergekiihlten Vier-
takter konstruiert. Wie der damals
siegreiche Formel-1-Ferrari war er
als 180-Grad-V-Motor ausgelegt
(falschlicherweise oft als ,Boxer*
bezeichnet), der quer eingebaut
war und das Getriebe unter
den hinteren Zylindern hatte. Der
Motor leistete 1976 auf dem Priif-
stand bereits 110 PS, und Bocchi
experimentierte mit unterschied-
lichen Ziindfolgen. Er wollte noch
auf Benzineinspritzung umstellen
und hatte gehofft, so auf 130 PS
zu kommen. Auch ein Fahrwerk
mit Gitterrohr-Rahmen hatte er
bereits entworfen. Doch dann
wurde nicht nur das Projekt, son-
dern auch die Motorradfertigung
bei MV Agusta ganz eingestellt.

Firimmer Legende

Enrico Sironi, der einst die Zeich-
nungen fiir die Dreizylinder ange-
fertigt hatte und spiter Direktor
des MV Agusta Museums wurde,
baute in den 2000er-Jahren mit
Ezio und Maurizio Mascheroni,
sowie vielen alten Mitarbeitern die
letzte Ausbaustufe des Dreizy-
linders nach. Diese Replicas sind
so authentisch, dass sich Giacomo
Agostini umgehend eine gekauft
hat, um bei Oldtimer-Events unbe-
schwert Gas zu geben. Auch in
England sind perfekte Replicas
entstanden, so gewinnen die MV
Agusta regelmiRig die Classic-TT
auf der Isle of Man.

Und das ,Team Obsolete”, das
1986 die verbliebenen Motorrader
und Teile der Rennabteilung erstei-
gerte, versucht seit 25 Jahren, Le-
ben in den ,Boxer* einzuhauchen,
von dem die Teile zweier Priif-
standmotoren in Dutzenden von
Kisten unter anderen MV-Agusta-
Rennteilen verstreut waren.

Doch was wire geschehen,
wenn Domenico Agusta zehn Jahre
linger gelebt hdtte? Die Zweitakter
sind in den 1980er-Jahren zwar zu
Literleistungen emporgestiegen,
die mit einem Vierzylinder-Vier-
takter auch nach heutigem Stand
nicht moglich gewesen wiren.
Aber Erfahrung, Leidenschaft und
das notige Budget hiitten sicher-
lich noch eine Weile gegenhalten
konnen. Eine hoffnungsvolle Kon-
struktion dafiir war zumindest
vorhanden. @

\

Dreizylinder 1967-1973: 66 x55 mm, 497,9 ccm, zuletzt 84 PS bei 13000/min

[w)
@

<

WassergekUhlter 180-Grad-V4: Hatte bereits 110 PS, als er eingestellt wurde
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MotoGP

Jonas Folger fahrt 2018 nicht!

Das Unfassbare ist einge-
treten: Jonas Folger hat
zehn Tage vor dem ersten
Test in Sepang verkUndet,
dass er 2018 nicht fahren
wird. Er ist physisch und
mental nicht in der Lage.

Von: Imre Paulovits

or Weihnachten hatte

Jonas Folger noch voller

Energie versichert, dass
seine Genesung ganz nach Plan
verlaufe und er sich freue, Ende
Januar vollkommen fit wieder
mit der Tech3-Yamaha fahren zu
konnen. Doch nur zwolf Tage,
bevor es so weit gewesen ware,
musste er seinem Team eine
Hiobsbotschaft mitteilen: Der
24-jahrige Bayer, der beim Sach-
senring-GP Marc Midrquez im
Kampf um den Sieg das ganze
Rennen iiber unter Druck gesetzt
hat, und schlieRlich Zweiter
wurde, hat entschieden, nicht
an der MotoGP-Saison 2018 teil-
zunehmen!

~Die Entscheidung fiel mir
nicht leicht, aber ich werde in
diesem Jahr keine MotoGP-Ren-
nen fahren. Ich bin unglaublich
traurig, weil ich nicht in der Lage
war, die gesundheitlichen Fort-
schritte zu machen, die ich mir
erhofft hatte. Ich fithle mich ein-
fach noch nicht bereit, ein Mo-
toGP-Bike am Limit zu bewegen.
Ich mochte daher allen Beteilig-
ten fur ihren Glauben an mich
und ihr Vertrauen in meine Fi-
higkeiten danken®, so Folger.
Tech3-Teamchef Hervé Pon-

charal steht vor einem Scherben-
haufen. Der Franzose hatte sich
keinen Plan B zurechtgelegt, weil
er an Jonas Folger glaubte und
schon in Malaysia offen zugab,
dass er auch keinen gleichwer-
tigen Ersatz fir ihn finden wiirde.
+Er hat ein unglaubliches Talent*,
weild Poncharal. ,Wie er sich von
Beginn an auf dem MotoGP-Motor-
rad zurechtgefunden hat, und wie
er auf dem Sachsenring Mirquez
unter Druck setzen konnte, das ist
ganz aulergewoOhnlich. So ein
Talent findet man ganz selten.”
Nun muss sich Poncharal schnells-
tens einen Piloten fiir den Test in
der nachsten Woche und dann
einen fur die Saison beschaffen.
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Traurige Entscheidung: Jonas Folger fUhlt sich kérperlich und mental nicht fit genug, ein MotoGP-Bike zu fahren

Doch wie konnte es so kom-
men? Dass Jonas Folger seit
Jahren an Schwiicheanfillen litt,
die UnregelmiRigkeiten in seine
Leistungen brachten und sich
besonders in der zweiten Saison-
hiilfte bemerkbar machten, war
kein Geheimnis. Doch so schwer
wie in der letzten Saison wogen
sie nie. Folger selbst ging davon
aus, dass er empfindlich auf
Virus-Infektionen reagiert, be-
sonders das Epstein-Barr-Virus,
ein Herpes-Virus, das Pfeiffer-
sches Driisenfieber hervorruft.

Stress der MotoGP

Nachdem er in Japan einen
Schwiicheanfall erlitten hatte, bei
dem er nicht einmal aus dem
Hotelbett aufstehen konnte, wur-
de er in der Abteilung fur Sport-
medizin an der TU Miinchen
griindlich untersucht, und es
wurde festgestellt, dass er unter
dem Gilbert-Syndrom leidet. Dies
ist eine Erbkrankheit, bei der ein
Defekt des Enzyms UDP-Glukuro-
nosyltransferase vorliegt, das den
Gallenfarbstoff Bilirubin, das
Abbauprodukt von roten Blut-
korperchen, bildet. Diese Erb-
krankheit, auch Morbus Meulen-
gracht genannt, liegt bei mehr als
acht Prozent der weillen, miann-
lichen Bevdlkerung vor und wird
von der Medizin eher als harmlos
beschrieben. Viele Betroffene
bemerken sie gar nicht.

Aber es konnen eben auch Kom-
plikationen auftreten, besonders
bei Stress, Unterernihrung und
Infektionen. Diese Zustinde tre-
ten bei Hochleistungssportlern
ofter auf, und Jonas Folger ist
offensichtlich eines der Opfer.
Die MotoGP ist unerbittlich, der
Druck, der auf den Piloten lastet,
ist enorm, der Stress, den das
Unterbewusstsein in den Situa-
tionen, die wihrend der Aktivitit
am Limit bei diesen Geschwindig-
keiten auftreten, abbauen muss,
ist enorm. In der MotoGP ist jeder
Fahrer bis zum AuRersten fokus-
siert und lebt eine kompromiss-
los auf diese Anforderungen ab-
gestimmte Lebensform. So kann

sich die kleinste Schwiiche fatal
auswirken. All das ist jetzt bei

Jonas Folger eingetreten. Er woll-

te unbedingt wieder zurtick, was
erneut Stress ausgelost hat, und
die Heilung ist nicht wie erhofft
verlaufen.

Welches Talent der 24-jdhrige
Bayer hat, zeigt gerade, dass er es
trotz dieses Leidens bis ganz oben
geschafft hat. Sein Ausscheiden
ist ein ganz herber Verlust fiir
den deutschen Motorsport. Und
die Geschichte zeigt, dass es noch
schwieriger ist, wieder in die
MotoGP zuriickzugelangen, als
einmal reinzukommen. Bleibt
zu hoffen, dass es Jonas Folger
trotzdem gelingen wird. =

Werden wir das noch einmal erleben? Jonas Folger in FOhrung vor Marquez
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Kiefer und Aegerter bereit

Wéahrend Dominique Ae-
gerter in Spanien trainiert,
bereitet das Kiefer-Team
daheim das Material vor.
Alles ist im Zeitplan fUr die
ersten Tests.

Von: Imre Paulovits

achdem die Zitterpartie
vorbei war und das Kiefer
Racing Team die Moto2-
Motorrader bei KTM bestellen
konnte, wurde das Team letzte
Woche Donnerstag nach Mattig-
hofen geladen, wo sie die Motor-
rader zusammenbauen und lau-
fen lassen konnten. Mittlerweile
stehen sie bei Teamchef Jochen
Kiefer in der Werkstatt, und die
Mechaniker machen alles bereit,
damit sie piinktlich zum ersten
Test am 6. Februar nach Valencia
transportiert werden konnen.
»Mein Lackierer hat die Ver-
kleidungen mitgenommen und
arbeitet fleiRig an ihnen*®, freut
sich Teamchef Jochen Kiefer. ,Die
ganze Geschichte nimmt langsam
richtig gute Formen an.”

MotoGP

Wihrenddessen trainiert Domi-
nique Aegerter fleiRig in Spanien.
~Morgens trainiere ich Fitness,
nachmittags bin ich auch auf
dem Motorrad®, verrit Aegerter.
»Ich habe richtig viel Supermoto
fahren konnen. Ich fiithle mich
korperlich super, vielleicht etwas
miide vom ganzen Training, aber
so muss das sein. Ich bin superfit
und sehr gut trainiert, und ich
bin auch weiterhin jeden Tag
Vollgas dran.”

Dass er sich trotz des Trubels,
der sich durch den geplatzten
Deal mit der vermeintlichen
Teamiibernahme durch David
Pickworth ergeben hat, doch
noch voll auf das Training kon-
zentrieren kann, hat er seinen
treuen Helfern zu verdanken.
+Mein Manager und mein Bruder
arbeiten zu Hause genau wie die
Leute bei Kiefer mit Vollgas fiir
die Saison“, weill Aegerter. ,Wir
miissen jetzt noch immer eine
Monsteraufgabe stemmen. Wir
haben viele kleine Sponsoren und
Fans, die eingezahlt haben, und
es sind noch einige kleine neue
Sponsoren  hinzugekommen,
wenn auch keine grof3en. In etwa

einer Woche starten wir das
Crowdfounding, wo wir noch
eine Riesensumme zusammen-
kriegen wollen.”

Aegerter wurden auch alle
administrativen Angelegenhei-
ten abgenommen, er musste
nicht von Spanien weg, sondern
konnte sich ganz auf sein Trai-
ning konzentrieren. ,,Siggi und
mein Bruder waren iiberall,
auch in Osterreich, ich habe
alles tibers Telefon, Videokon-
ferenzen und iiber E-Mail ma-
chen kénnen. Ich konnte alles

von Spanien aus mitkriegen,
und es lduft alles.”

Der 27-jiahrige Schweizer wird
bis zum Valencia-Test ganz in
Spanien bleiben und in seinem
Bus mitsamt der Trainingsmotor-
rider dann dorthin anreisen.
»Ich freue mich riesig, dort die
KTM fahren zu kénnen®, so Ae-
gerter. ,Ich habe lange nicht
mehr auf einer Moto2 gesessen,
und ich bin froh, dass es gleich
schon wieder losgeht. Es gibt
noch viel Arbeit, damit wir eine
gute Saison hinlegen konnen."

Und es geht schon wieder los

In dieser Woche werden
in Sepang erstmals wie-
der die MotoGP-Motoren
drohnen. Zunachst fahren
die Testfahrer, bevoram
Sonntag die Stars wieder
auf ihre Bikes steigen.

Von: Imre Paulovits

iele Teams sind mit groRen

Fragezeichen und einem

grofRen Aufgabenkatalog
fir die Ingenieure in die Test-
pause gegangen. Wenn Maverick
Vinales in Valencia auch wieder
gute Zeiten fahren konnte, Yama-
ha muss wieder einen Weg fin-
den, damit sowohl der hochtalen-
tierte Spanier als auch Valentino
Rossi mit der M1 an der Spitze
mitfahren konnen. Die beiden

Yamaha-Stars miissen am Mitt-
woch dieser Woche noch der
Vorstellung des Werksteams in
Madrid beiwohnen, von wo aus
sie direkt nach Malaysia fliegen.

Bei Konkurrent Honda wird
erstmals Alberto Puig in der
Kommandozentrale sitzen, aber
der weltgrofite Hersteller wird
aller Voraussicht nach ganz auf
die letztjihrigen Bikes aufbauen
und keine groflen Experimente
eingehen. Bei Suzuki gibt es so
einiges an Fahrwerk und Motor
zu losen. Aprilia hat ganz neue,
grofiere Bikes fiir Aleix Espargaré
und Scott Redding gebaut. Ducati
zeigte sich bei der Teamvorstel-
lung voller Selbstvertrauen, die
Italiener haben grofle Ambitio-
nen, mit Andrea Dovizioso und
dieses Jahr auch mit Jorge Loren-
zo um Siege und um den Titel
mitzukimpfen.

~ oAt e —
Wieder viel Arbeitin de
Nach dem gewaltigen Entwick-
lungsfortschritt des letzten Jahres
wurde bei KTM im Winter flott
weitergearbeitet, es wird wieder
Updates fiir Fahrwerke und Mo-
toren geben. Das Material wurde

n Boxen: Die MotoGP-Tests beginnen in Sepang

in der letzten Woche nach Malay-
sia verfrachtet, Mika Kallio wird
am Freitag zusammen mit den
Testfahrern der anderen Werke,
zu denen nun auch Stefan Bradl
gehort, die Arbeit aufnehmen. m
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Einen Haken gibt es noch

Die Zeit rennt, und die IDM-
Vorbereitungen stecken im
Stau. Die Hersteller haben
Nachforderungen im
Vertrag mit dem Promoter
gestellt. Die internen Ge-
sprache zogern den Start-
schuss nochmals hinaus.

Von: Anke Wieczorek
s scheint mithsamer als ge-
dacht. Seitens der Motor

E Presse Stuttgart als Promo-

ter liegt den geplanten sechs an
der IDM teilnehmenden Herstel-
lern nach diversen Absprachen
ein unterschriftsreifer Vertrag
fiir die Saison 2018 vor. Doch die
Marken fordern Nachbesserun-
gen. Es besteht Gesprichs- und
Verhandlungsbedarf. Nur ewig
kann der Promoter das Angebot,
die IDM durchzuziehen und da-
bei das finanzielle Risiko zu tra-
gen, nicht in die Linge ziehen
und hat eine Deadline fiir alle
Entscheidungen festgelegt: den
31. Januar 2018.

An der IDM gearbeitet wurde
trotzdem schon. Die Ausschrei-
bungen sind von der Rechtsabtei-
lung abgesegnet. Die Nenngelder
wurden erhoht. Letzteres diirfte
auf den ersten Blick nicht zur all-
gemeinen Erheiterung beitragen,
doch dem Aufpreis steht definitiv
eine messbare Leistung gegen-
tiber. Bei den Superbikes sind es
30 Minuten mehr Zeittraining.

In der Supersport 300-Klasse
scharren die Fahrer schon mit
den Hufen. Der Promoter glaubt
an ein Teilnehmer-Plus. In der
600er-Abteilung soll es zwei Wer-
tungen geben. Eine wie gewohnt
fir die Supersportler und eine
weitere nach Superstock-Krite-
rien. Hier soll den bisherigen Teil-
nehmern des Yamaha-R6-Dunlop-
Cups eine Bithne gegeben werden,
ohne groflen Aufwand in der
Szene bleiben zu koénnen.

BMW-Team mitdrei Fahrem

Am Montag diskutierten die IDM-
Macher technische Details. Wir
werden von Teams und Fahrern
mit Anderungswiinschen {iber-
flutet”, sagt Matthias Schroter,
Leiter des Motorrad action teams,
das sich um die Abwicklung der
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Wie lange dauert es noch, bis endlich losgelegt werden kann? Die ersten Teams sind schon formiert

IDM kiimmert. ,Das reicht von
Einheitsreifen {iber Rennsprit
und Freigaben von Gabeln und
Schwingen. Wir haben das The-
ma generell durchgesprochen.*
Dass trotz fehlender Unter-
schriften kein Zweifel am Fort-
bestand der IDM besteht, zeigt
die Reaktion von BMW. Das al-
pha Racing-Van Zon-BMW-Team
benannte bereits offiziell drei
Fahrer fiir die Superbike-Klasse.

Yamaha ldsst Vorsicht walten
Anders ist die Situation bei
Yamaha. Michael Galinski, Kopf
des offiziellen Werksteams, will
sich mit seinen Planungen nicht
zu weit aus dem Fenster lehnen.
Er weilR, dass es sich bei den
Vertrags-Streitpunkten auch um
finanzielle Mittel handeln soll.
~Aber wenn der Vertrag unter-
schrieben ist, dann wird es auch
ein Yamaha-Team geben mit
Fahrern in der Superbike- und
der Supersport-600-Klasse", ver-
sichert er.

Eine Zukunft mit Florian Alt,
der 2017 Vizemeister in der Top-
Klasse wurde, bestitigt Galinski
nicht. Dabei hatte er gehofft, mit
dem 21-Jihrigen endlich wieder
einen Titel ins eigene Superbike-
Team holen zu kénnen. Zuletzt
gelang das 2009 mit Jorg Teu-
chert. Florian Alt wurde in den
letzten beiden Jahren Vize. Wir
waren uns auch fir 2018 einig”,

berichtet Galinski, der seinem
Fahrer sogar freie Reifenwahl
angeboten hat. Doch seitdem
sich Alts eigenwilliger Berater
eingeschaltet hat, ist der Kontakt
abgebrochen. Alt wiederum ist
tiberzeugt, fir Yamaha zu fah-
ren, wenn die IDM stattfindet.
Aber auch ein Danny de Boer,
seines Zeichens der einmalige
und einzige Bezwinger von Mar-
kus Reiterberger in der Saison
2017, ist noch ohne Platz und auf
dem Entscheidungstrip. Der fixe
Hollinder wird auch mit Suzuki
in Verbindung gebracht.

Bei Kawasaki und Honda
herrscht weitgehend Funkstille.
Kawasaki-Teamchef Rainer

|

S

Honda dirfte 2018 die Frichte der neuen Elektronik ernten

Schnock steht aber mit Lucy
Glockner fiir die IDM Superbike
und mit Jonas Geitner fiir die
600er-Supersportler in Kontakt.
Schnock wartet wie jedes Jahr
auf ein Zeichen von Kawasaki.

Das ist bei Honda-Handler
Jens Holzhauer, Chef des HRP-
Racing Teams mit zarter Impor-
teursunterstiitzung, nicht an-
ders. Bereits drei Jahre ist der
Tscheche Jan Halbich der
Stammfahrer auf der Fireblade.
Jetzt, wo die neue Elektronik ver-
fligbar ist, will Holzhauer mit
Halbich am 14. Februar in Valen-
cia testen. Und er sucht einen
Rennmechaniker, sofern Honda
und die IDM losrollen. =
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IDM Superbike

Drei Unbekannte, ein Nenner

Das alpha-Racing-Van
Zon-BMW-Team ist fUr
2018 aufgestellt. Chef
Werner Daemen traumt
von Titelchancen. Drei
Fahrer sind auf Siege an-
gesetzt, aber alle sind
IDM-Superbike-Neulinge.

Von: Anke Wieczorek

er Titelgewinn 2017 ging
D tiber Markus Reiterberger.

Neben ihm gelang auch
Van-Zon-Remeha-Kollege  Jan
Biithn der Sprung in die Super-
stock-1000-EM. Die FuRlstapfen
fir ihre Nachfolger in der IDM
sind groR. Das Team wurde mit
Julian Puffe aus Schleiz, Christof
Hofer aus Reiskirchen und dem
Ukrainer Illia Mykhalchyk vollig
neu aufgestellt.

Der 22-jahrige Julian Puffe
fuhr in den letzten Jahren mit
sehr verhaltenem Erfolg in der
Superstock-1000-EM. Sein neuer
Arbeitsplatz ist ein Gliicksfall,

IDM Supersport 600

-Wir sind
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Julian Puffe hofft mit dem First-Class-Paket auf den Sprung nach oben

zumal die Superstock-EM in ei-
nem Jahr ersatzlos abgeschafft
wird. Weiter vorne zeigte sich
sein Ex-Gegner und neuer Team-
kollege Illia Mykhalchyk. Er ist
21 Jahre alt und wurde beim
Superstock-1000-Finale 2017 in
Jerez Zweiter — direkt hinter Sie-
ger Markus Reiterberger, der
damals als Bonus fiir den IDM-
Titel schon mitfahren durfte.

Christof Hofer ist der Dritte im
Bunde. Der 27-Jahrige gewann
2017 den Suzuki GSX-R Cup.

Teamchef Werner Daemen
ist Optimist: ,Ich bin sicher, dass
wir ein starkes Setup haben, um
konstant auf dem Podium zu
stehen. Julian Puffe wird uns in
der IDM sicher tiberraschen. Ich
denke, er kann mehr, als er zu-
letzt zeigen konnte.” ®

etwas schuldig*

In der vergangenen Saison
musste sich der hausho-
heTitelfavorit Kevin Wahr
am Ende dem Osterrei-
cher Thomas Gradinger
geschlagen geben. Nun
verldangert er seine Karriere
um ein weiteres Jahr.

Von: Anke Wieczorek

esonders Teamchef und
B Tuner Diego Romero hatte

unter dem letztjihrigen
Ergebnis gelitten. Er wollte sich
nach 40 Rennsportjahren eigent-
lich zuriickziehen, doch mittler-
weile hat er den Plan verworfen.
Mit drei technisch bedingten
Ausfillen, die Wahr 2017 den
Titel kosteten, will er sich nicht
verabschieden.

Auch Wabhr liebiugelte schon
mehrfach mit dem Riicktritt. ,,In
unserem Familienunternehmen
gibt es genug Arbeit"”, sagt der
28-Jahrige, der sich auch ein

.hormales“ Leben vorstellen
konnte. ,Aber wenn das alles so
einfach ware*, lenkt der Ex-WM-
Pilot ein. ,Einmal mit dem Renn-
sport angefangen, kannst du ein-
fach nicht mehr aufhoéren.”
Auferdem sind er und Diego
Romero den Partnern Yamaha
und Dunlop noch etwas schuldig:
den IDM-Supersport-600-Titel.
Wahr baut trotz der Schlappe
von 2017 weiterhin auf Romero:
»Ich hab auch schon Fehler ge-

macht. Das passiert. Vergessen.
Diego kennt sich aus, und R6-
Motoren flottmachen, das hat er
schon immer gekonnt. Und die
technische Basis mit dem Motor-
rad und dem Ersatzteilfundus ist
sowieso da.” Wahr hat in Valen-
cia bereits das erste Training ab-
solviert. Im Mirz geht es noch-
mals in den Siiden. Wihrend der
Saison wird mit Viviano Lo Staino
permanent ein Elektroniker im
Team integriert sein. =

/AN ZON RAC

Hintergrund | StraBensport

ADAC NORTHERN EUROPE
CUP: Die Nachwuchsserie
wird 2018 nicht fortgefuhrt.
Das Teilnehmerinteresse fur
die Moto3-Klasse ist zu gering.
Damit hat der Alleingang

des ADAC, gepaart mit der
Abspaltung von der IDM, nach
nur zwei Jahren ein Ende ge-
funden. Mit UnterstUtzung der
DORNA sollte eine Entwick-
lunsgplattform fOr junge Ta-
lente aus Europa geschaffen
werden. Es wurde Uberwie-
gend bei hochkarétigen Events
auf Grand-Prix-Strecken ge-
fahren. Im DebuUtjahr gab es 27
Teilnehmer. Durch die weiten
Wege und die geringe Publicity
flachte der Boom bald ab. Der
ADAC Junior Cup powered by
KTM bleibt davon unberihrt
und rollt in seine 26. Saison.

YAMAHA R6-CUP: Nach 40
Jahren hat Yamaha Motor
Deutschland das Aus fur den
Yamaha R6 Dunlop Cup
verkindet. Grund: Der Motor-
radmarkt habe sich im Laufe
der letzten 40 Jahre verandert
und im Sportsegment ein
starker Wandel stattgefun-
den. Die Aktivitaten werden
neu ausgerichtet. Aktuell

wird versucht, dass die Ex-
Cup-Teilnehmer ohne viel
Aufwand im Rahmen der IDM
antreten kénnen (Supersport
600). Auch Trainingsanbieter
Bike Promotion macht Offer-
ten, und S & B Motorsport aus
Osterreich will den Cup in den
Alpe Adria Cup transferieren.

MOTO3-JUNIOR-WM: DAS
KIEFER JUIOR TEAM wird fast
sicher weitergefUhrt. Jochen
Kiefer wird die Aufgaben der
Teamleitung allerdings an
den Vater von Leon und Kevin
Orgis abgeben. Die Bruder
sollen auf Honda in der Mo-
to3-Junior-WM antreten, Jan
Lauten, der ehemalige Crew-
chief von Tarren Mackenzie,
soll die KTM-Seite des Teams
leiten, wo Sascha de Vits und
hoffentlich auch Tim Georgi in
der Junior-WM sowie Dirk Gei-
ger in der ETC fahren sollen.
In den nachsten Tagen wird
sich zeigen, ob sich das Paket
schnuren lasst.
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Offroad | Rallye Dakar

Totaler Triumph
fUr Osterreich

Matthias Walkner holte

fOr KTM den 17. Dakar-
Triumph in Folge. So endete
die harteste aller Rallyes
mit dem ersten Sieg eines
Osterreichers auf der
Osterreichischen Marke.

Von: Imre Paulovits
und Thomas Schiffner

0ol bleiben hief} die Devi-
‘ se zum Schluss. Nach der

zehnten Etappe, die er
gewinnen konnte, hatte Matthias
Walkner plotzlich fast 40 Minu-
ten Vorsprung. Und als Hondas
schnellster Mann Joan Barreda
aufgab und dann eine Etappe
neutralisiert wurde, konnte der
31-jahrige Salzburger das Risiko
herausnehmen und jeden Tag auf
Nummer sicher fahren, um den
Vorsprung ins Ziel zu bringen.
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Und Walkner blieb cool. Im
Ziel blieben ihm noch 16 Minu-
ten vor dem Argentinier Kevin
Benavides. Walkner lieR sich vol-
lig aufgelost von seinem Team
feiern. Daheim in Osterreich
freute sich ein Mann genauso:
Heinz Kinigadner, der selbst nie
das Ziel der Dakar gesehen, aber
das Team seither immer unter-
stiitzt hat, hat sich nun den
Traum, den er selbst einst traum-
te, mit Walkner, den er vom
Motocross in die Rallye-Szene ge-
bracht hatte, erfiillen kénnen.
.Mit den paar Sachen, mit denen
ich Matthias helfen konnte, habe
ich ihm gern geholfen. Aber jetzt
hat er genug Erfahrung und uns
schon belohnt”, war Kinigadner
den Trinen nah.

Kinigadner war aber auch mit
der Rallye selbst zufrieden. ,Das
war jetzt endlich wieder eine
Dakar, die von Anfang an zackig
war. Der weiche Sand in Peru
war alles andere als einfach zu

fahren, genauso gehort sich eine
Dakar. Noch schoner wire es,
wenn Chile wieder dazukommen
wiirde, dann hitte man eine per-
fekte Streckenfiihrung. Die Hand-
schrift von Marc Coma war aber
eindeutig zu sehen, diesmal war
er bei der Planung von Anfang an
dabei. Wenn sich ein so erfahre-
ner Mann verwirklichen kann,
sieht man, was herauskommt.”

Brutale Leistungsdichte

Kinigadner zollt aber auch den
Teilnehmern hochsten Respekt:
+Die Motorrdder haben sich stark
verdndert und sind schon fast Moto-
cross-Bikes. Das Fahren war dieses
Jahr sehr anspruchsvoll, und es
gab fiir mich sieben Fahrer, die das
Rennen hitten gewinnen konnen.
Sam Sunderland ist leider friith
ausgefallen, aber dass nach der
zehnten Etappe noch sechs Fahrer
innerhalb von zehn Minuten wa-
ren, das hat es bisher noch nie
gegeben, das war schon gewaltig.”

Vollig aufgeldst: Im vierten
Anlauf hat Matthias Walkner
die Dakar gewonnen

Die geplante neunte Etappe
von Tupiza in Bolivien iiber die
argentinische Grenze nach Salta
wurde neutralisiert, weil die als
Strecke vorgesehenen ausge-
trockneten Flussliufe im Regen
zu ertrinken drohten. Spitzenrei-
ter Adrien van Beveren und der
nur 22 Sekunden zuriickliegen-
de, in Salta wohnhafte, zweitplat-
zierte Kevin Benavides hatten
ihre Positionen fiir 24 Stunden
zementiert. Benavides’ , kleiner*
Bruder Luciano traf auf seiner
KTM 450 Rally im elterlichen
KTM-Shop in Salta ein, wihrend
Mitfavorit Kevin noch die Honda-
Flagge hochhielt.

Harte Schicksale

Am Dienstag erwartete die noch
86 von urspriinglich 139 Bikern
die erste Konigsetappe tiber 795
Kilometer, bei bis zu 43 Grad
durch die Wiiste nach Belén.
Auf dieser Schicksalsetappe
verfuhren sich sechs Piloten —
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darunter die KTM-Fahrer Antoi-
ne Méo und Toby Price, aber auch
Benavides. Der verlor die gerade
herausgefahrene Fithrung an den
Etappensieger Matthias Walkner.
Der bis zu dieser zehnten Etappe
zum Favoriten aufgestiegene Van
Beveren stiirzte bei 170 km/h in
einem Flussbett. Der 27-jahrige
Yamaha-Pilot zog sich Prellungen
an Brustkorb und Wirbelsiule
zu, brach sich ein Schliisselbein
—und war drauRen.

Zur elften Etappe, der zweiten
Marathonetappe der Rallye ohne
Service am Abend, starteten Mo-
torrdder, Autos und Trucks ge-
mischt. Es wurde der letzte Fahr-
tag fiir den wegen einer Knie-
verletzung schon schwer ange-
schlagenen Joan Barreda, einen
von nur noch zwei KTM-Jagern.
Der Spanier stiirzte erneut und
musste aufgeben. ,Mittlerweile
tut mir alles weh*, so der schwer
gezeichnete Spanier. ,Ich will
nicht noch einen Sturz riskieren,
bei dem mir etwas Ernsthaftes
zustofRen konnte.*

Walkner heftete sich an die
Hinterachse von Stéphane Peter-
hansel und behielt drei Tage vor
dem Ziel in Cérdoba einen kom-
fortablen Vorsprung, nun auf
Benavides. Hinter dem Honda-
mann lauerten mit Price, Gerard
Farres und Méo drei weitere
KTM-Piloten.

Indes war der einzige Hus-
qvarna-Fahrer, der fiir den Sieg
infrage kam, Pablo Quintanilla,
immer weiter zuriickgefallen.
Der Marathon-Weltmeister ver-
lor auf der elften Etappe wegen
einer defekten Benzinpumpe
noch einmal 30 Minuten und
fand sich mit fast zwei Stunden
Riickstand auf Platz 8 wieder.

Am Donnerstag, dem zweiten
Teil der Marathonetappe von
Chilecito nach San Juan, bestand
fiir die letzte Honda-Hoffnung
Benavides die Chance, Walkner
die Flihrung streitig zu machen.
Sie hitte bestanden, wenn gegen
die Uhr gefahren worden wire.

Doch Rennleiter Jordi Bar-
rabés lieR am Mittwochabend

RALLYE DAKAR 2018

wegen dichten Nebels die Start-
reihenfolge dndern: Zuerst soll-
ten die Lkw und dann die Autos
auf die Strecke gehen. Doch da-
gegen hatten die Biker groRe Be-
denken: Auf 120 Kilometern in
den ausgefahrenen Flussbetten
sei es viel zu gefahrlich fiir sie,
in den Vierradspuren zu fahren.
Also wurde auch diese Etappe
fiir die Motorrader neutralisiert.
Walkner blieb fiir einen weiteren
Tag mit plus 32 Minuten vorn.

Benavides gab noch einmal
alles, wurde bei der 13. Etappe
Zweiter hinter Toby Price, und
nahm Walkner weitere neun Mi-
nuten ab. Die letzte Etappe ge-
wann er, aber das war noch im-
mer zu wenig, und KTM gewann
den 17. Sieg in Folge bei der 40.
Dakar. ,Unsere Starke liegt darin,
dass das Team genau weil}, was
sich drauRen abspielt und die
Fahrer beruhigen kann“, meint
Kinigadner. , Als nach zehn Ta-
gen noch immer jemand anderes
vorn war, habe ich begonnen,
nervos zu werden, aber sie blie-
ben cool. Mittlerweile kénnen
auch die anderen Motorrider
bauen, die sicher ins Ziel kom-
men. Aber keiner hat so viele
Fahrer ins Ziel gebracht, wie wir.”

Laia Sanz gewann iiberlegen
die Damenwertung und kom-
plettierte den KTM-Triumph als
Zwolfte nur knapp auflerhalb
der Top 10 von nur 85 Piloten,
die das Ziel sahen.

Die Kleinen ganz groB3

Beim Kampf der Giganten
trumpften die kleinen Hersteller
ganz groR auf. Ex-Enduro-Welt-
meister Johnny Aubert kam mit
der GasGas zum Schluss immer
mehr in Schwung und wurde
hervorragender Sechster.

Und das von Stefanskirchen
aus agierende Hero-Team wurde
trotz des frithen Ausfalls seines
Top-Piloten Joaquim Rodrigues
mit Oriol Mena hervorragender
Siebter, nachdem sich der Spa-
nier von seinem anfinglichen
27. Platz immer weiter nach
vorne gearbeitet hatte. m

20. Januar
Endstand nach 14 Etappen

1. Matthias Walkner (A) KTM

2. Kevin Benavides (RA) Honda

3.  TobyPrice (AUS) KTM

4. Antoine Méo (F) KTM

5. Gerard Farres Guell (E) KTM

6. Johnny Aubert (F) GasGas

/ Oriol Mena (E) Hero

8.  PabloQuintanilla (RC) Husqvarna
9. Daniel Oliveras Carreras (E) KTM

10.  José Cornejo Florimo (RC) KTM

43:06.01h
+16.53 min
+23.01min
+47.28 min
+1:01.04h
+1:5353h
+2:2252h
+2:2405h
+2:3720h
+2:4236h

Der GréBte unter den Kleinen: Johnny Aubert wurde mit der GasGas Sechster
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Offroad | Supercross-WM

Supercross-WM in Anaheim

sKurzprogramme¢an Tomac

Eli Tomac meldete sich mit
einem Sieg beim dritten
Lauf zur Supercross-WM

in Anaheim aus seiner
Verletzungspause zurick.
Ken Roczen wurde am
Jahrestag seiner schweren
Verletzung nur Neunter.d

VVon: Alex Hodgkinson

m Jahrestag des mehr-
A fachen Handgelenks- und

Ellbogenbruchs, der sei-
ner Karriere bedroht hatte, fehl-
te Ken Roczen eine halbe Sekun-
de zur Spitze. Der Thiiringer sah
den ganzen Tag auf der super-
schnellen Strecke ungewohnlich
angespannt aus, und die Riick-
kehr war nicht der einzige Grund
zur Sorge.

Das zweite Rennen des Jahres
im Angel-Stadion war der Auf-
takt zur ,Triple Crown*, eine
»Serie” innerhalb der WM-Serie,
die als PR-Gag von Schreibtisch-
tatern der Marketingabteilung
von Promoter Feld erfunden wur-
de — mit jeweils einem Lauf in
Kalifornien, im Stidosten (Atlan-
ta) und im Nordosten (Minneapo-
lis) des Landes.

Neues Format mit 3 Laufen

Neu fiir 2018 war ein Rennfor-
mat mit drei Liufen, dhnlich
dem Monster-Cup in Las Vegas,
in dem Land, wo Sportarten zu
Zirkusveranstaltungen degra-
diert werden. Anders als in Las
Vegas, wo alle drei Liufe tiber
dieselbe Distanz gehen, wurden
die Rennen der ,Triple Crown*
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Anderson (#21) bleibt WM-Leader, Roczen (#94) erlitt einen Ric
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Vier Streithdhne: Tagessieger Eli Tomac, Ken Roczen, Cole Seely und Jason Anderson (von links)

iiber acht, zwolf und 15 Minuten
absolviert.

Roczen reagierte schon im
Vorfeld realistisch und leicht em-
port: ,Die Rennen sind einfach
nicht lang genug. Wir sind Spit-
zensportler, die hart trainieren,
um Finalldufe tiber die Distanz
von 20 Minuten plus eine Runde
zu fahren, wo die Spreu vom Wei-
zen getrennt wird. Heute Abend
wird tiber die kurze Distanz jeder
durchhalten konnen.*

Ironischerweise war es sein
HRC-Teamkollege Cole Seely, den
das Format zuerst beglinstigte.
Feld Motorsports baut tradi-
tionell eine superschnelle, an-
spruchsiose Strecke fiir das zwei-
te Saisonrennen in Anaheim; und

kschlag

die ersten beiden kurzen Liufe
waren ein Witz.

Roczen stecken geblieben

Seely und die beiden alten Hau-
degen Justin Brayton und Blake
Baggett, in der Regel kaum Po-
diumskandidaten, konnten im
ersten Lauf ihre Spitzenstarts
voll ausnutzen und die ersten
drei Platze vom Start ins Ziel
belegen. Der Einzige, der Boden
gut machen konnte, war der
zurzeit souverdn schnelle Jason
Anderson, der vom 13. auf den
siebten Platz vorgefahren war.
Der Husqvarna-Mann fuhr in
Lauf 2 erneut aus dem Hinter-
halt auf Platz 3, wahrend Eli
Tomac Cole Seely den Laufsieg

SUPERCROSS-WM

N

entreifen konnte. Anderson
war im lingsten Rennen des
Abends souverian: Mit Runden-
zeiten eine halbe Sekunde
schneller als der Rest des Feldes
holte er Tomac in der sechsten
von 19 Runden ein. Der zweite
Platz reichte Kawasaki-Pilot
Tomac zum Tagessieg, weil
Seely nur Siebter war. Ander-
son, moralischer Sieger des
Abends, war hinter den bei-
den Schnellstartern Tomac und
Seely nur Dritter in der Tages-
wertung.

Roczen, in den beiden kurzen
Rennen im Mittelfeld stecken
geblieben, rettete Rang 9 in der
Tageswertung mit dem vierten
Platz im ,echten” Finale.

MEISTERSCHAFTSSTAND

Anaheim (USA), 20. Januar

1 Eli Tomac (USA), Kawasaki 26 Punkte
2. ColeSeely (USA), Honda 23

3. Jason Anderson (USA), Husqv. 2
4, Justin Brayton (USA),Honda 19
5 Weston Peick (USA), Suzuki 18
6.  Joshua Grant (USA), Kawasaki 17
7. Blake Baggett (USA), KTM 16
8
g

Justin Barcia (USA).Yamaha 15

. KenRoczen (D), Honda 14
10.  Cooper Webb (USA), Yamaha 13
Il.  Malcolm Stewart (USA), Suzuki 12
12 JeremyMartin (USA),Honda 1

WM-Stand nach drei Laufen

1. Jason Anderson 70 Punkte
2. Cole Seely 59
3. JustinBarcia 57
4. KenRoczen 56
5, Weston Pelck 54
6.  Justin Brayton 52
1 Joshua Grant 45
8 Blake Baggett 43
9, Broc Tickle (USA), KTM 37
10.  Cooper Webb 37
1. Marvin Musquin (F),KTM 36
12.  Jeremy Martin 36
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Eisspeedway WeiBenbach

Viel Verkehr hinter Zorn

Franz Zorn fuhr beim
ersten Eisspeedway der
Saison in Mitteleuropa in
seiner eigenen Liga. Da-
hinter gab es einen deut-
schen Zweitplatzierten,
viel Spannung und einige
Uberraschungen.

Von: Thomas Schiffner

T rotz beinahe pausenlosem
Schneefall in WeiRenbach
entwickelte sich ein gutes,
enges Rennen. Austrias GP-Pilot
Franky Zorn zeigte keine Schwa-
che und gewann alle Punktliaufe
und das Finale aus seinen Blitz-
starts heraus.

Der mit Wildcard im GP 2018
startende Niederlinder Jasper
Iwema raumte in einer tber-
eifrigen Attacke in Heat 8 Stefan
Pletschacher und Reinhard Grei-
sel ab und wurde fiir den Restart
disqualifiziert. Pletschacher mel-
dete sich zuniichst ab, fuhr dann
aber die Wiederholung mit ver-
bogenem Lenker und siegte nur
gegen Greisel, wihrend Hans
Weber wegen Vergaserproble-
men nicht starten konnte.

So fuhr Pletschacher als Zweit-
bester ins Finale, musste sich
aber wegen Motorschaden aus
der Entscheidung abmelden und

X-Trial-WM Toulouse

Finale: Zorn vorn, hinter Uberraschungsmann Iwema lavert Hans Weber

wurde Vierter. Drei Fahrer waren
vor dem Endlauf punktgleich.
Vorjahressieger Charly Ebner
musste draullen bleiben, Weber
und Iwema traten gegen Zorn an.

Gasschieber klemmte

Der Saalfeldener gewann auch
von Startplatz Gelb. Zunichst
war Iwema Zweiter, aber ,Eis-
hans* Weber kassierte den ehe-
maligen Moto3-Fahrer noch. ,Vor
einem Jahr bin ich das erste Ren-
nen in Steingaden gefahren, es
ging alles sehr schnell. Schade
fiir den Sturz mit Pletschacher,
sorry dafiir*, entschuldigte sich
Iwema brav flir seine Aggressivitat.

Hans Weber bestitigte seine
Topform in dieser Saison: ,Der
Vergaserschieber hatte geklemmt,

das war einfach zu riskant”. Man-
fred Seifter (7.) zeigte bei seinem
Comeback nach zwei Jahren eine
solide Leistung. Luca Bauer (12.)
war ein Schatten seiner selbst:
»Ich bekomme den Kopf nicht
frei im Rennen.” m

EISSPEEDWAY

WeiBenbach (A), 21. Janvar

Dritter Start, dritter Sieg

Toni Bou gewann auch
auf der dritten X-Trial-
WM-Station in Frankreich,
diesmal mit riesigem Vor-
sprung auf Adam Raga.

Von: Thomas Schiffner

Honda-Montesa-Pilot Toni Bou

gewann auch die dritte In-
door-Station Toulouse. Dabei war
die Performance des Katalanen
im Finale so herausragend, dass
er sogar selbst staunte: ,Meine
Leistung war fantastisch und ein
aullergewohnlicher Sieg. Das
Level war fordernd.” Adam Raga,
Bous Konkurrent im Finale, kas-

I m Trialsport nichts Neues:

sierte 17 Punkte mehr als der
Weltmeister. Der TRS-Pilot ver-
patzte die ersten beiden Sektio-
nen vollig, stand am Schluss aber
zum 100. Mal in seiner Karriere
auf dem Podium.

Der junge Benoit Bincaz war
ein weiteres Mal bester ,Nicht-
Spanier* im X-Trial, der Drittplat-
zierte stand als erster Franzose
seit 2001 auf dem Podest! Fiir den
Sherco-Fahrer Miquel Gelabert
blieb nach einem Sturz in der
vierten Sektion und daraus fol-
genden drei weiteren Fehlern
nur der vierte Platz. Dennoch
darfer, weil er drei gesetzte WM-
Fahrer inklusive Trial-Legende
Takahisa Fujinami, hinter sich
lassen konnte, auch kommenden
Freitag in Strasbourg starten. &

1. FranzZomn (A) 15+3 Pkte.
2. Hans Weber (D) 1142
3. Jasper lwema (NL) 1141
4, Stefan Pletschacher (D) 144N
5. Charly Ebner (A) n
6. Max Niedermalier (D) 10
7. Manfred Seifter (A) 8
. Josef Kreuzberger (A) 7
1. Reinhard Greisel (D) 4
12. Luca Bauer (D) 4
X-TRIAL-WM
Toulouse (F), 19.Januar
Toni Bou (E), Honda 3 Punkte

Adam Raga (E), TRS 20
Benoit Bincaz (F), Scorpa 20
Miquel Gelabert (E), Sherco 22
Takahisa Fujinami (J), Honda 23
Jaime Busto (E), GasGas 23

ov s wN

MEISTERSCHAFTSSTAND

Nach 3 Wettbewerben
1 Toni Bou 60 Punkte
2 Adam Raga 42
3.  Benoit Bincaz 26
4. James Dabill (GB), Beta 22
5. JaimeBusto 2
6.  Miquel Gelabert 16

ZEN

VELDHUI

Hintergrund | Offroad
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EISSPEEDWAY: BAUER
UNDIWEMA IM GP

Wie erwartet vergab die FIM
die zwei noch offenen per-
manenten Wildcards fur die
GP-Runde 2018 an GuUnther
Bauer und den Niederlander
Jasper Iwema. Bauer hatte
sich in der Qualirunde in Orns-
koldsvik im Stechen verletzt
und wird neben Hans Weber
zweiter Deutscher in den zehn
GP-Rennen. lwema war in
Ylitornio knapp gescheitert,
fahrt seine erste GP-Saison
und bringt als ehemaliger
Moto3-GP-Pilot viel Talent
mit. Auf der GP-Nachruckerlis-
te stehen 1. Stefan Svensson,
2. Stefan Pletschacher, 3. Max
Niedermaier und 4. Charlie
Ebner. FOr den WM-Auftakt in
Astana (3.2.) erhielt der Russe
Andrej Shishegov die kasachi-
sche Veranstalter-Wildcard.

MOTOCROSS-WM: BOBRY-
SHEV AUF BOS-SUZUKI
Das neue Team des franzosi-
schen Fahrwerkspezialisten
Bos hat schnell einen Ersatz
fUr den abtrUnnigen Benoit
Paturel gefunden. Obwohl
das Team mit Jordi Tixier KTM
fahrt, ist es nicht an Mattig-
hofen gebunden und wird
Evgeny Bobryshev bei der WM
auf Suzuki ins Team integrie-
ren. Der Russe hatte schon
Kontakt zu Bos als Ausrister
fUr Federung und Gabel und
wird die Suzuki, die er bei der
britischen Meisterschaft ein-
setzt, offiziell als Bos-Suzuki
bei der WM anmelden. Damit
kann Bos die schon bezahlten
WM-EinschreibegebUhren
nutzen, und Bobryshevs volles
WM-Programm ist gerettet.

MOTOCROSS-WM:
UDDEVALLA GESTRICHEN
Noch eine Anderung im
MXGP-Kalender 2018. Youth-
stream hat den GP Schweden,
vorgesehen fir den12.08. in
Uddevalla, wegen ,unvorher-
sehbarer Anderungen beim
Promoter vor Ort" storniert.
Die 125ccm- und 250ccm-
EM-Rennen sind ebenfalls
ersatzlos gestrichen. Uber
einen moglichen Ersatzist
nichts bekannt.
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V8 Vantage S *Sondermodell SP10*,
Schaltgetriebe, EZ 01/2014, 11851 km,
321 kW, Ceramic Grey, Navi, Klima,
Xenon, SHZ, NR-Fzg., 85.900,- MwSt.
awb. Teichmann Racing GmbH, Im
Broel, 53518 Adenau, Tel. 02691/9326640,
www.teichmann-racing.de H

mehr: AUOMarkt maAo-motor-und-sport. do Nr. 42575

e
-
r 4

www.bmw-gebrauchtwagen.com H

28 zu kaufen gesucht. 0172/7684600 H

Biete Ubernahme Vertrag BMW M4 CS.
LT Juni 2018. Tel. 0171/6915044

Service

Abonnenten-Service &
Einzelheftbestellungen

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

Chiffre

Zuschriften richten Sie bitte an:
Motor Presse Stuttgart GmbH & Co. K6

77117 MOTOR SPORT aktuel
‘,‘(,'7 4\ Chiffre N. ..
VAN 70162 stuttgart

Suche M1, Z1, Z8, M3, 6er. 0761/703400
H
F z
=" BMW Alpina
Suche Alpina Fahrzeuge. 0761/703400
H

-~
=

=

Suche Wiesmann Fahrzge. 0172/7684600
H

%" Borgward

Suche Borgward Isabella Coupé, wenn
moglich TS mit 75 PS. Tel. 0861/69344

am
=

]

www.MODENA.de - Tel. 06327-97700 H

Spezial-Sportwagenversicherung, gunst.
Beitrage. asfimo GmbH, Tel. 02402/768989
H

)

Jaguar

i

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

=" Lamborghini

Huracan Performante-Vertrag mit Nach-
lass abzugeben, LT Mirz 2018. Tel.
0171/6861901

P

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

~a
-
s

www.MODENA.de. Tel. 06327/97700 H

Ghibli Diesel; Novitec + Winterr.set, 1,
N-Tronic Zusatzg. kompl bis Bj. 6/2017 +
48 PS +80 Nm, € 850,-; 2. Winterreifenset
18" Orig. Alfieri 5mm 235/50 275/45, guter
Zust., € 1200,-. Tel. 08151/9985340

CLS AMG S4 M. (1.50%, 300 knvh, 1/15,
Voll., 585 PS, grau-m., Led. sw., 46000 km,
NP: 160.000,-, VB 69.900,-. T. 0171/3491847

SL 63 AMG, EZ 10/15, Voll., 585 PS,
schw./ Leder sw., 31000 km, NP 184.000,- €,
VB 99.900,- €. Tel. 0171/3491847

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

DB W 116, 280 S, Bj. 1976, 140000 km,
weiB, TOV 2019, VB 5000,- € Tel
0781/91939912

Adenauer 300, Bj. 1960, mit 160 PS,
schwarz, Leder rot, TUV und Insp. neu,
Schalter, 3. Hd., deutsches Auto, in Top-
zust., 65.000,- € VB. Tel. 0178-1513150

280 SE Werkscabrio, 30000 km, von 1968,
TUV und Insp. neu, Topzust., 178.000,- €
VB. Tel. 0178-1513150

l"
s

Leistungskits inkl. Vmax fir alle MINI!
Ganz neu: MINI F56 Cooper S bis 235
kW/320 PS 450 Nm. www.wintertuning.de

H

L
-
s

www.MODENA.de - Tel. 06327-97700 H

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

Kaufe 911, Turbo + RS. 0172/9342421H

Porsche-Fan sucht 991R/993 od. iilter,
mit wenig km, unfallfrei. Tel. 0172/5159727

Suche Panamera und Cayenne. Seridse
Abwicklung. Tel. 0171/7515577

Privat sucht top gepflegten 997 4S, aus
max. 2. Hd., Schalter oder PDK, bis 75000
km. Tel. 0176/17911791

%" Radical

» >

Radical SR3 RSX Renn & Track-
dayfahrzeug, Bj. 15, 2500 km, 193 kW,
Brilliant Wei8, Paddle-Shift, Hebeanla-
ge, Trackday Kit, FIA-Tank, 85.900,-
MwSt. awb. Radical Sportscars
Deutschland, Teichmann Racing GmbH,
Im Broel, 53518 Adenau,

Tel. 02691/932664-25,
www.teichmann-racing.de H

mehr: autornarkt. auto-motor-und-sport.de Nr. 42574

X

Jetzt online abonnieren!

Top-Pramien und attraktive Geschenke zur Auswahl!

m Leser werben Leser ®m Testabos
m Jahresabos ®m Geschenkabos

www.motorsport-aktuell.com/abo

\
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' P Motorsportreisen. 0221/49125398,
g% Renn/Rallye = rcam.de
www.berlin-tuning.com H "" VErschiedenes

www.Rennsportshop.com

-~ Leder und Alcantara fir PKWs, gm ab
40,- €. Tel. 0221/9712233,
www.autoleder-service.de H
- Hewland Vertrieb Deutschland, Wartung, www.allrad-daewel.de 0651/86503 H
G B Verkauf, gro8es E-Lager. Tel. 02242/6840, Digitale Tuningboxen f. Dieselfahrzeuge
Tel. 0B678/ E-mail: motorsportRiegl@aol.com H

u. Benzindirekteinspritzer ab 148,- €;

A www.ga-racing.com e a8

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

Kunststoffscheiben klar od. griin getont, D)
Sk e kil &> 10 UL O 1 [ .
fir Porsche u. viele andere Fahrzeuge, auch MOTORSPORT r%” Versicherungen

nachtriglicher Einbau v. Schiebefenstern
magl. T. 08157/998760

r 4

e'%" Modellautos

Sport- & Rallyereifen

Litticke motorsport Jeechermpen
www. de - Modollautos in riesiger
02354-7046993 Ausw;\?rzst:‘ g%nshgnno F"‘r‘::t'?:nnb%iigﬁ Rennkasko

= i auto Werst, Schillerstr. 3, 67071 Ludwigs- e
WWW.IMS-racing.com =iyt s i i Veranstalterhaftpflicht

P LA CCUBETER]  RENNSPORT Clickvers g,
Rennfahrerhelme - VERSICHERUNGEN *°
Ihr Lieferant und Importeur i i 0 rl.:denon 2018! CLICKversichert ins Ziel! /@
Service & Vertrieh 29.Marz bis 1. April &z
Pfingsten e

— =3
COREE
L% i S 18' is 20. Mai Kat kaputt? Preiswerte Neubestiickung

emat into b3 corse de www.autodiscount-nrw.de Ho GAAAAS! wwwart-motorde  Tel 07231/101000. wywuni-katde  H

| T izeicen.seavice
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Leserbriefe

Warum nicht auch

Slotcar-Racing?

Zur Formel E in Marrakesch
und zu MSa 5/2018

Filir echte Motorsport-Freunde
sind Thre Formel-E-Berichte
Platzverschwendung. Es wiirde
eine kleine Spaltenmeldung rei-
chen. Und das wire schon zu viel!
Bei den Formel-E-Rennen, zum
Beispiel in Marrakesch, sind so
gut wie keine Zuschauer auf den
Tribiinen — bis auf die wenigen
Fans, die ein gratis Sponsorenti-
cket haben. Die Formel E interes-
siert auf der Strecke niemanden,
und auch in MSa nicht. Wenn's
so weitergeht, konnt Ihr ja auch
eine Doppelseite Carrera-Slotcar-
Racing bringen.

Hartwig Kamarad,

AT-4694 Ohlsdorf

Zum Thema Formel E muss man
wohl beide Seiten betrachten.
Fakt ist, dass ein Formel-E-Auto
auch einen Motor hat und die
Formel E somit klar auch unter
die Kategorie Motorsport fillt. So
gesehen hat sie sich also auch
einen Platz in lhrer Zeitung ver-
dient. Andererseits muss man
wohl auch sagen, dass die echten
Racefans, die Benzin im Blut ha-
ben (und ich vermute mal, dass
es sich hierbei um den GroRteil
Ihrer Leserschaft handelt), kei-
nen Strom im Blut haben und
sich wohl entsprechend wenig
fiir diese neue Sportart interes-
sieren. Die Macher der Formel E
sagen, dass die Formel E in ein
paar Jahren die Formel 1 iiber-
holt haben wird. Wenn es in ein
paar Jahrzehnten keine Verbren-
nungsmotoren mehr gibt, wie
wir sie heute kennen, wird es
vielleicht ohnehin auch den Mo-
torsport, wie wir ihn heute ken-
nen, nicht mehr geben. Und
dann wohl auch keine Formel 1
mehr. Aber der echte Racefan mit
Benzin im Blut wird sich dann

BILD DER WOCHE

wohl eine andere Ersatzbeschaf-
tigung suchen als die Formel E...

Jorg Weber,
ES-08004 Barcelona

F1-Basisangebot
muss bleiben

Zum Interview mit F1-Marke-
tingchef Sean Bratches

MSa 5/2018

Ich ,ticke* da wohl wie der Onkel
von Sean Bratches, denn die F1
muss auch fiir mich wie bisher
im ,Free TV* bleiben! Zumindest
ein gewisses Basis-Angebot in
Wort und Bild, mit 3. Freiem Trai-
ning, Qualifikation und Rennen
sungeschnitten” wie bisher. Auf
die Zusatz-Info-Orgie (vor allem
Daten), die vor allem die Fans, die
keine ,Insider” sind, eigentlich
mehr verwirrt oder tiberfordert,
kann ich getrost verzichten. Wo-
bei ich als Ex-Motorsportler und
Techniker auch ohne Daten einen
guten Uberblick habe. Wer diese
»Daten-Orgie* braucht, der soll
dann eben bezahlen. Mir reichen
ein (auch eingeschrinktes) Bild-
angebot und ein kompetenter

Kommentar, um die Rennent-
wicklung komplett verfolgen zu
konnen. Abstinde und Zwei-
kimpfe sowie Boxenstopps sehe
ich ja. Bis vor 15-20 Jahren war
das auch nicht anders, und fiir
uns alten TV-F1-Fans waren die
Rennen selten langweilig. Im Ub-
rigen bekommen sehr viele soge-
nannte Fans sowohl am TV als
auch live an der Rennstrecke von
der Action nicht mehr viel mit,
so breit sind sie. Da wire die Ge-
biithr wirklich fiir die Tonne. Da-
riiber hinaus haben auch etliche
TV-Zuschauer technisch gar kei-
ne Moglichkeit, Pay-TV zu emp-
fangen, denn sie haben kein Ka-
bel, auch keine Schiissel (z.B.
Verbot vom Vermieter), lediglich
Antennen-TV. Die sollte man
nicht ausschlieRen!

Dipl. Ing. Hans-Werner Hansen,
D-40476 Dusseldorf

MOTORSPORT aktuell
«Leserbriefen

70162 Stuttgart

E-Mail: msa-lesertribuene@
motorpresse.de

(Bel Mails bitte unbedingt
die Postadresse angeben.)

DEUTSCHER SPORTFAHRER KREIS AKTUELL

Seit fast 60 Jahren ist der Deutsche Sportfahrer Kreis e. V. fUr Aktive und Fans
bewdhrter Partner, Ratgeber und Interessenvertreter,

FOr die Winterpause sind derzeit keine weiteren Einsatze geplant.

Weitere Infos im Internet: www.dskev.de
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Termine

Nachste Ausgabe am 31. Januar 2018

Vorschau

TV-Programm

Automobil

Mittwoch, 24. Januar

2230 NASCAR Cup 2017, Charlotte (Wh.)
Donnerstag, 25. Januar

2230 NASCAR Cup 2017, Dover (Wh.)
Freitag, 26. Januar

1415 Rallye-WM, Vorschau Rallye Monte Carlo
22.00 Rallye Monte Carlo, Highlights 1. Tag
22.35 NASCAR Cup 2017, Pocono (Wh.)
Samstag, 27. Januar

12.45 Rallye Monte Carlo, Super Stage LIVE
14.00 Rallye Monte Carlo, Live Stage LIVE
20.20 24h Daytona, Startphase LIVE

22.00 Rallye Monte Carlo, Highlights 1. Tag
2235 NASCAR Cup 2017, Michigan (Wh.)
Sonntag, 28. Januar

09.00 Rallye Monte Carlo, Live Stage LIVE
12.00 Rallye Monte Carlo, Power Stage LIVE
18.30 Rallye Dakar, Zusammenfassung
18.45 24h Daytona, Schlussphase LIVE
22.00 Rallye Monte Carlo, Highlights 1. Tag
22.35 NASCAR Cup 2017, Sonoma (Wh.)
2240 Rallye Monte Carlo, Power Stage (Wh.)
Montag, 29. Januvar

09.00 Langstrecken-WM 2017, Best of

19.00 Asian Le Mans Series, Buriram (Zus.)
22.40 NASCAR Cup 2017, Daytona 400 (Wh.)
Dienstag, 30. Januar

2235 NASCAR Cup 2017, Kentucky (Wh.)
23.35 24h Daytona, Zusammenfassung
Motorrad

Donnerstag, 25. Januvar

11.30 Seitenwagen-Cross-WM 2017, Best of
Freitag, 26. Janvar

0330 Supercross de Paris 2017 (Wh.)
Dienstag, 30. Januar

03.00 Le Touquet Enduropale 2017 (Wh.)
19.00 Motocross-WM 2017, Best of

Livestream/Internet
Donnerstag, 25. Januar

ca.21.45

24h Daytona, Qualifying LIVE

Sonntag, 28. Januar

ca.20.00

24h Daytona, Rennen LIVE

Motorvision TV
Motorvision TV

Sport 1+
Red Bull TV
Motorvision TV

Red Bull TV
Sport 1+
Eurosport 1
Red Bull TV
Motorvision TV

Sport 1+

Sport 1+

N-TV
Eurosport 1
Red Bull TV
Motorvision TV
Sport 1+

motorsport.tv
motorsport.tv
Motorvision TV

Motorvision TV
Eurosport 1

motorsport.tv
motorsport.tv

motorsport.tv
motorsport.tv

imsa.com

imsa.com

Die nachsten Rennveranstaltungen

PORSCHE

Automobil

25.—28.01. Rallye-WM, 86. Rallye Monte Carlo MC

26./27.01. Trophée Andros, Lans-en-Vercors F

27./28.01. IMSA-Sportwagen, 24h Daytona/Florida USA

03.02. Formel E, ePrix Santiago RCH

03.02. Trophée Andros, Super Besse F

04.02. Asian Le Mans Series, Sepang MAL

04.02. Intercontinental GT Challenge, 12h Bathurst AUS

Motorrad

26.01. X-Trial-WM, StraBburg F

27.01. AMA Supercross, Glendale/Arizona USA

03.02. AMA Supercross, Oakland USA

3./4.02. Eisspeedway-GP Astana KAZ 1 =
04.02. X-Trial-WM, Barcelona E  MotoGP-Test in Sepang: Wer Uberzeugt beim ersten Test im neuen Jahr?
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Wahlen Sie das Sportmotorrad
des Jahres und gewinnen Sie
tolle Preise im Gesamtwert
von liber 20000 Euro!

FEBRUAR
2018

Hauptpreis:
HUSQVARNA
VITPILEN 701

oder
KTM 730 DUKE

I:S AUCH ALS E-PAPER ERHALTLICH

ey adtateen

JETZT NEU
AM KIOSK

www.ps-online.de




