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Gala-Auftritt in Liga zwei: Esapekka Lappi dominiert  
die WRC2 bei der Arctic Rally Finnland im VW Polo20

25 Saisonauftakt der australischen Supercars:  
Ein Neuseeländer stürmt zu zwei Laufsiegen in Bathurst

Valentino Rossi will es noch einmal wissen. Mit  
Petronas-Yamaha will der 42-Jährige aufs Podest32
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43 Motocross: Saisonauftakt in Italien  
mit einem Sieg von Jorge Prado
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21 KILOMETER IN FÜNF STUNDEN 
Bevor am Wochenende die Nordschleife 
wieder für Touristenfahrten öffnet, nutzte 
Redakteur Michael Bräutigam die letzte Ge-
legenheit, seine Lieblingsrennstrecke noch 
einmal gemütlich zu Fuß zu umrunden.

KEKSE GEGEN VORTRIEB 
Beim Umschiffen eines Militär-Checkpoints 
steckte der Mietwagen von Rallyereporter 
Markus Stier plötzlich fest. Was dem front-
getriebenen Kia an Traktion fehlte, lieferten 
zwei finnische Soldaten. Nach zehn Minuten 
war das Auto wieder flott. Stiers Wegzeh-
rung – eine halbe Prinzenrolle – nahmen die 
Streitkräfte dankbar entgegen.

LETZTE RILLE 
In einem Vierteljahrhundert Rallye-Welt-
meisterschaft hat Fotograf Daniel Roeseler 
eigentlich schon alles erlebt und gesehen. 
Aber die handgestoppten 19 Sekunden Voll-
gas im sechsten Gang, die er auf blankem 
Eis auf der Prüfung Aittajärvi mitstoppte, 
hinterließen doch Eindruck. Kommentar: 
„Die spinnen, die Römer!“

 MSa-Paddock

Marcus Schurig 
Redakteur

Editorial

J etzt ist das nicht für möglich Gehaltene 
offiziell: Ferrari baut ein Gesamtsieger-
auto für die Sportwagen-WM und Le 

Mans! Es gab zwar eine leise Hoffnung, dass 
Ferrari ernst machen könnte, aber auch nicht 
mehr. Zu oft hatte Maranello von Le Mans 
schwadroniert, nur ist nie etwas passiert. Luca 
di Montezemolo hatte Le Mans zuletzt 2013 
als Drohgebärde genutzt, um die FIA von ei-
ner F1-Budgetdeckelung abzuhalten. 

Jetzt werden die Italiener 2023 nach fast 
exakt 50 Jahren zum ersten Mal wieder mit 
roten Werksrennwagen in die Sportwagen-
WM und nach Le Mans zurückkehren. Zwi-
schen 1953 und 1973 war Ferrari im Sportwa-
gensport werksseitig vertreten. Mitten in der 
Saison 1973 beschloss Enzo Ferrari, dass sich 
die Scuderia Ferrari in Zukunft ausschließ-
lich auf die Formel 1 konzentrieren soll. Die-
se Wegweisung hielt bis zum 24. Februar 
2021: Am letzten Mittwoch verkündete Fer-
rari die Rückkehr in die WM-Topklasse.

Der zweite Paukenschlag folgte gleich auf 
dem Fuße: Ferrari entschied sich nicht für die 
„billige“ Lösung LMDh, sondern für die auf-
wendigere Hypercar-Formel, wo Hersteller ihr 
eigenes Chassis und ihr eigenes Hybridsystem 
entwickeln dürfen. Mehr technische Freiheit 
ist in der Regel gleichbedeutend mit höheren 
Kosten, und weil Ferrari im GT-Bereich immer 
als finanzieller Hungerleider galt, hatten die 
meisten Experten eher mit einer Entschei-
dung pro LMDh gerechnet (siehe dazu auch 
Seite 12 und 14/15).

Wenn man kurz die Flughöhe anhebt, so 
kann man sich nur verwundert die Augen 

reiben: Die Automobilbranche steht vor einer 
enormen Umwälzung bei den Antriebstech-
nologien für die Straße, Stichwort Hybridisie-
rung und Elektrifizierung. Viele Hersteller, 
allen voran die deutschen, scheinen sich auf 
Geheiß der Politik komplett gegen den Ver-
brennungsmotor verschworen zu haben. 

Und parallel haben nun bereits sechs (!) 
Hersteller ihren Zutritt in die neue Topklasse 
des Langstreckensports verkündet – wo der 
Verbrenner die zentrale Antriebsquelle stellt. 
Und damit ist vermutlich noch nicht mal 
Schluss: GM könnte in den nächsten Wochen 
ebenfalls den Einstieg offiziell machen, BMW, 
Hyundai und Renault gelten als weitere Kan-
didaten, auch die Gerüchte um Mercedes wol-
len nicht verstummen. Selbst wenn man in 
Rechnung stellt, dass die F1-Hersteller Mer-
cedes, Ferrari und Renault nur deshalb Hy-
percars aufgleisen, um den notwendigen 
Personalabbau in der Formel 1 abzufedern, 
so ist der Zuspruch in dieser Dramatik den-
noch überraschend.

Die Gründe? Motorsport ist mehr als ein 
Fluchtort, eher ein lukratives Werkzeug zur 
richtigen Zeit. Die Langstrecke boomt mit den 
Highlight-Rennen seit Jahren, 
eine Ende ist nicht in Sicht. 
Sportlichkeit lässt sich am 
besten im Wettbewerb auf 
der Rennstrecke abbilden 
– trotz Elektro-Hype und 
Corona-Pandemie.

Trotz Corona-Krise und Elektroirrsinn boomt die Langstrecke (mit Verbrenner): 
Nach Porsche, Audi, Toyota, Peugeot und Honda kommt nun auch Ferrari!
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Geheime Mission
Red Bull zeigt von seinem 
neuen Auto nur Computer­
grafiken. Trotz Filmtag 
blieben Fotos vom RB16B 
unter Verschluss. Soll da 
etwas versteckt werden? 

Von: Michael Schmidt 

B richt dieses Auto endlich 
den Bann? Sieben Jahre 
lang war Red Bull nur 

zweiter oder dritter Sieger. Sie-
ben Jahre mussten sich die Welt-
meister von 2010 bis 2013 hinter 
Mercedes anstellen. Und jedes 
Jahr hielt sich die Story an das 
gleiche Drehbuch. Mercedes stieg 
mit einem Vorsprung in die neue 
Saison ein. Red Bull holte auf und 
schaffte fast immer auch den An-
schluss. Mal früher, mal später. 
Aber nie früh genug. 

Diesmal ist die Ausgangslage 
ein bisschen anders. Zum ersten 
Mal überwinterte Red Bull mit 
einem Sieg. Zum ersten Mal sor-

gen die Regeln dafür, dass die 
Vorjahresautos zu 70 Prozent 
übernommen werden. Die Homo-
logationsvorschriften verpassten 
den Ingenieuren ein enges Kor-
sett. Keiner wird das Rad neu 
erfinden. Red-Bull-Teamchef 
Christian Horner bleibt trotzdem 
vorsichtig: „Die Frage ist, wie 
weit Mercedes in Abu Dhabi un-
ter seinem Niveau gefahren ist 
und wie es sich ausgewirkt hat, 
dass sie wegen der Zuverlässig-
keitsprobleme Leistung zurück-
nehmen mussten. Der Sieg hat 
uns gutgetan, aber ich fürchte, 
er hat auch dazu beigetragen, 
Mercedes noch mehr zu motivie-
ren.“ Horner warnt davor, den 
großen Gegner zu unterschätzen, 
nur weil er beim letzten Rennen 
des Jahres geschwächelt hat. „Sie 
sind immer noch die Favoriten.“ 

Mercedes und Red Bull, das ist 
ein Unterschied wie Tag und 
Nacht. Die Teams sind so ver-
schieden wie die beiden Autos. 
Der Red Bull kompakt und stark 
angestellt. Der Mercedes lang und 

„Der Sieg in Abu 
Dhabi hat uns gut-
getan. Ich fürchte 
aber, dass er auch 
dazu beigetragen 
hat, Mercedes noch 
mehr zu motivieren.“

Christian Horner

hinten flach. Mercedes stoppte sei-
ne Entwicklung am 2020er-Auto 
nach dem GP Belgien. Red Bull 
brachte noch nach Bahrain neue 
Teile. Damit konnte sich Mercedes 
zwei Monate länger voll auf das 
2021er-Auto konzentrieren. Was 
Horner aber nicht stört: „Wir ha-
ben das Auto auch deshalb so 
lange entwickelt, weil so viele 
Teile von 2020 übernommen wer-
den. Und wir wollten daraus für 
2021 lernen.“

Das Problem Windkanal
Die beiden WM-Kandidaten gin-
gen auch bei der Vorbereitung 
auf die beiden größten Aufgaben 
dieser Saison getrennte Wege. 
Mercedes investierte mehr Zeit 
in die neuen Pirelli-Reifen als je-
des andere Team. Dafür verzich-
tete der Titelverteidiger darauf, 
einen auf 2021 getrimmten Un-
terboden auf der Rennstrecke zu 
testen. Red Bull dagegen pro-
bierte im Freitagstraining zum 
GP Abu Dhabi einen 2021er-Bo-
den bereits aus.

Formelsport | Neuer Red Bull RB16B-Honda
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Homologation nur schwer zu 
kopieren. Die Teams haben ihre 
Token bereits genommen. 

Das bringt uns direkt zu 
Red Bulls 17. Formel-1-Auto seit 
2005. Es sieht so aus, als hätten 
die Ingenieure um Adrian Newey 
ihre Token in die Hinterachse 
investiert.Die Querlenker wan-
derten nach unten und hinten. 
Wahrscheinlich sind die hinteren 
Elemente nach Mercedes-Vorbild 
an der Crashbox angelenkt. Das 
bringt aerodynamisch und me-
chanisch Vorteile. Mercedes pro-
fitierte mit besserer Traktion. Die 
oberen Querlenker verschwinden 
fast unter der Verkleidung. Die 
Motorabdeckung ist im mittleren 
Bereich regelrecht ausgebeult, 
was man im Vergleich zu 2020 
schön am Honda-Schriftzug er-

Die Gründe dafür liegen in der 
Historie. Mercedes brauchte lan-
ge, ein repräsentatives Reifenmo-
dell für die heiklen Pirelli-Reifen 
zu entwickeln. Red Bull dagegen 
wurde in der Vergangenheit im-
mer mal wieder von seinem 
Windkanal genarrt. Horner gibt 
zu: „Wir waren der Meinung, 
dass wir mehr Verständnis über 
den gekappten Unterboden be-
kommen, wenn wir ihn mal fah
ren. Auch weil wir Korrelations-
probleme wie in den Jahren 
davor ausschließen wollten.“ 

Nicht belastbare Windkanal-
daten haben Red Bull auch 2020 
beim Saisonstart derart ins Hin-
tertreffen gebracht, dass Mercedes 
mit dem Titel auf und davon 
fuhr. Bis der RB16 endlich seine 
Kinderkrankheiten abgelegt hat-

te, war die halbe Saison schon 
vorbei. Laut Sportchef Helmut 
Marko soll diese Schwachstelle 
nun endlich erkannt und abge-
stellt worden sein.

Weil Red Bulls 2021er-Auto 
keine vollwertige Neukonstruk-
tion ist, trägt es den Namen 
RB16B. Einen RB17 wird es des-
halb nie geben. Trotzdem betrieb 
der Herausforderer eine beispiel-
lose Geheimhaltung. Vom RB16B 
gibt es bis jetzt nur Computer-
animationen, obwohl er bereits 
einen Filmtag in Silverstone ab-
gespult hat. Das Team präsen-
tierte aber nur Bilder vom gleich-
zeitig anwesenden RB15 aus dem 
Jahr 2019. Das Versteckspiel 
macht eigentlich wenig Sinn. 
Hätte Red Bull den Supertrick 
ausgepackt, wäre er wegen der 

kennen kann. Dafür scheint sie 
unten noch schlanker. 

Das gewinnt am Unterboden 
ein paar Quadratzentimeter Flä-
che von dem zurück, was die 
Regeln den Autos außen geklaut 
haben. Der nach hinten versetzte 
Kapuzenflügel, schmalere vorde-
re Bremsbelüftungen, ein aufge-
räumteres Set an Leitblechen vor 
den Seitenkästen, fünf vertikale 
Finnen am vorderen Ende des 
Bodens dirigieren die Wirbel-
schleppen nun so, dass der Diffu-
sor trotz der ganzen Einschrän-
kungen gut vor den Turbulenzen 
der Hinterräder geschützt wird. 

Honda hat den Motor angeb-
lich auf den Stand von Mercedes 
aufgerüstet. Max Verstappen 
warnt jedoch: Der Gegner steht 
auch nicht still.“ ■

Großer Eingriff im Heck: Red Bull kopierte die Hinterachse von Mercedes Der Honda-Schriftzug zeigt die Unterschiede bei der Motorabdeckung
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Formelsport | Die Red-Bull-Piloten Max Verstappen & Sergio Pérez

Wie sieht es in Sachen Mo-
torleistung aus?
Honda hat wieder gute Fortschrit-
te erzielt. Aber die Konkurrenz 
steht ja leider auch nicht still. Wir 
müssen abwarten, ob unsere Ver-
besserungen ausreichen, damit 
wir um Siege kämpfen können.

Was denken Sie über die Ent-
scheidung von Red Bull, die 
Honda-Motoren künftig in 
Eigenregie zu betreiben.
Für mich ändert das nichts. Es ist 
natürlich wichtig für das Team, 
dass diese Angelegenheit geklärt 
ist. Aber ich konzentriere mich 
auf andere Dinge. Um die Moto-
renfrage kümmern sich schlaue 
Menschen im Hintergrund.

Was macht Sie zuversichtlich, 
dass es dieses Jahr endlich 
mit dem Titel klappt?

In seiner siebten Formel-1- 
Saison will Max Verstap-
pen endlich um den Titel 
kämpfen. Nach den ersten 
Kilometern im neuen Auto 
ist von Enthusiasmus aber 
noch nichts zu spüren. 

Von: Tobias Grüner

Was haben Sie im Winter ge-
macht. Haben Sie im Renn-
auto gesessen?
Ich habe die Zeit vor allem mit 
Simracing verbracht. Aber ich 
habe auch ein wenig echtes Ra-
cing betrieben, das aber nichts 
mit der Formel 1 zu tun hatte. Ich 
war in Barcelona mit einem GT3-
Auto unterwegs.

Und wie hat sich jetzt der 
neue Red Bull angefühlt?
Das Problem ist, dass wir den 
Shakedown auf Demo-Reifen ab-
spulen mussten. Die fühlen sich 
ganz anders an als richtige Renn-
reifen. Deshalb gebe ich nicht 
viel auf die ersten Eindrücke. Es 
ging nur darum, ein paar Run-
den zu drehen. Es hat sich für 
mich alles normal angefühlt. 
Jetzt müssen wir warten, was in 
Bahrain passiert, wenn wir die 
richtigen Reifen am Auto haben.

Red Bull zeigt keine Bilder 
vom RB16B in Action. Kön-
nen Sie etwas mehr über das 
neue Auto verraten?
Es sieht eigentlich immer noch 
gleich aus. Die Lackierung ist seit 
fünf Jahren unverändert. Was die 
Technik angeht, ist es wie bei 
allen Teams eine Evolution des 
Vorjahresmodells, also kein ganz 
neues Auto. Für mich muss es 
nur schnell sein. Da kann es von 
mir aus rosa sein oder eine be-
kloppte Form haben. Wenn es 
schnell ist, macht das nichts aus.

Zuletzt verschlief Red Bull 
regelmäßig den Saisonstart. 
Ist das mit einem Evolutions-
modell ausgeschlossen?
Der Unterboden ist ja komplett 
anders. Es wird interessant, wer 
den Verlust an Abtrieb am besten 
kompensiert. Das müssen wir in 
den Griff bekommen. Mercedes 
hatte letztes Jahr das dominante 
Auto. Wir wissen also, dass wir 
besser werden müssen.
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Ich bin da eigentlich immer sehr 
realistisch. Mercedes hat letzte 
Saison die Entwicklung des Au-
tos früh eingestellt. Ab Juli konn
te man kaum noch Upgrades bei 
ihnen erkennen. Wir hatten zu 
Beginn ein paar Probleme, konn-
ten uns aber kontinuierlich stei-
gern. Wir Fahrer hoffen natür-
lich immer auf mehr Grip und 
mehr Power. Es sieht alles viel-
versprechend aus, aber es bringt 
nichts, jetzt zu euphorisch zu 
sein und etwas anzukündigen. 
Wir wollen ein Statement auf 
der Strecke abgeben.

Haben Sie sich auch körper-
lich weiterentwickelt?
Die Fitness war nie ein Problem. 
Ich habe mich im Auto immer 
wohlgefühlt. Bei mir geht es 
eher darum, dass ich mich fah-
rerisch weiterentwickeln kann. 
Man setzt sich jedes Jahr das 
Ziel, im Qualifying noch etwas 
schneller oder im Rennen noch 
etwas konstanter zu sein. Und 
beim Reifen-Management oder 
der Setup-Arbeit Fortschritte zu 
machen. Das ist ein ganz natür-
licher Prozess.

Wie lief bisher die Zusam-
menarbeit mit Ihrem neuen 
Teamkollegen Sergio Pérez?
Ich bin immer schon gut mit 
ihm ausgekommen. Das Verhält-
nis ist entspannt. Wie bereits 

Max Verstappen

Geburtstag: 30. September 1997
Geburtsort: Hasselt (BEL)
Herkunftsland: Niederlande

KARRIERE
2005–2013: Kartsport
2014: Formel-3-EM
2015–2016: F1 Toro Rosso 
2016–2021: F1 Red Bull

119 Grand-Prix-Starts
10 Grand-Prix-Siege
3 F1 Pole-Positions
10 F1 Schnellste Rennrunden

erwähnt, können wir uns über 
die Balance des Autos noch nicht 
austauschen. Die richtige Setup-
Arbeit beginnt ja erst in Bahrain. 
Natürlich bringt Checo neue In-
formationen von seiner Zeit bei 
anderen Teams oder mit ande-
ren Motorenherstellern mit. Ich 
freue mich schon auf das Zu
sammenspiel und hoffe, dass wir 
dem Team mehr Punkte bringen 
als zuletzt und es Mercedes etwas 
schwerer machen können.

Was halten Sie von der Idee 
mit den Sprintrennen?
Mehr Rennen ist nicht automa-
tisch etwas Gutes. Ich mag das 
Format mit einem anderthalb 
Stunden langen Grand Prix. Es 
kommt vor allem darauf an, 
dass wir gute Autos haben, mit 
denen wir auf der Strecke ge
geneinander kämpfen können. 
Und dass es mehr Teams gibt, 
die um den Sieg fahren. Dann 
braucht man keine Sprintren-
nen. Ich glaube nicht, dass so 
große Veränderungen am Ablauf 
nötig sind. 

Ihr Teamchef Christian Hor-
ner hat zuletzt gesagt, dass 
Sie der erste Kandidat für die 
Hamilton-Nachfolge bei Mer-
cedes sind. Blicken Sie mit 
einem Auge schon rüber?
Ich habe keine Ahnung, was Le-
wis machen wird. Ich konzen
triere mich nur auf mich und auf 
diese Saison, damit wir erfolg-
reich sind. Wir haben jetzt ge
rade mal den Shakedown hin-
ter uns. Da denkt man über ganz 
andere Sachen nach. ■

„Zu viel Euphorie bringt nichts“

„Ich hoffe, dass 
Checo und ich mehr 
Punkte sammeln 
können als zuletzt 
und wir Mercedes 
das Leben etwas 
schwerer machen.“

Max Verstappen
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Fühlt sich der Honda-Motor 
anders als der Mercedes an?
Ich bin leider nicht genug gefah-
ren, um eine qualifizierte Aussage 
zu treffen. Was ich gehört habe, 
soll es einen ordentlichen Sprung 
zum Vorjahr geben. Die Jungs bei 
Honda arbeiten wirklich hart, die 
Lücke zu Mercedes zu schließen.

Was war bisher die größte 
Überraschung?
Die Größe der Fabrik und die An-
zahl der Mitarbeiter ist schon be-
eindruckend. Hier dreht sich alles 
ums Gewinnen, das ist die Menta-
lität der gesamten Organisation.

Wie unterscheidet sich Ihre 
Vorbereitung vom Vorjahr.
Es war alles etwas hektischer. 
Ich habe den Vertrag ja erst sehr 
spät unterschrieben. Meine Mo-
tivation ist sehr hoch. Ich war 
kaum in Urlaub, weil ich lieber 

Sergio Pérez kann endlich 
in einem Top-Auto zeigen, 
was er drauf hat. Mit Max 
Verstappen hat der Mexika
ner aber einen Teamkolle-
gen, an dem schon andere 
gescheitert sind. 

Von: Tobias Grüner

Wie unterscheidet sich der 
Red Bull vom Racing Point?
Es hat sich schon angedeutet, dass 
der Red Bull anders ist. Aber der 
Shakedown fand auf den Demo-
Reifen statt. Da will ich keine vor-
eiligen Schlüsse ziehen. Man er-
ahnt aber schon das Potenzial.

Es bleibt nicht viel Zeit zur 
Vorbereitung. Werden Sie 
bereit sein zum Saisonstart?
Die Liste mit Dingen, die ich neu 
lernen muss, ist lang. Das fängt 
schon mit der richtigen Sitz
position im Auto an und den 
Abläufen, die ich verinnerlichen 
muss. Die Kommunikation mit 
den Ingenieuren ist natürlich 
auch ganz anders. Die richtige 
Arbeit beginnt erst in Bahrain. 
Da freue ich mich schon drauf.

Der Red Bull gilt traditionell 
als schwierig zu fahren. Müs-
sen Sie Ihren Stil anpassen?
Es ist schon ein größerer Unter-
schied. Man spürt den Charakter 
des Autos relativ schnell, zum 
Beispiel den hohen Grip auf der 
Vorderachse. Ich kann nun ver-
stehen, warum nicht jeder Fahrer 
in der Lage war, sich daran an
zupassen. Es wird eine Zeit dau-
ern, bis ich das Auto vom Setup 
da habe, wo ich es brauche, um 
das letzte Zehntel herauszuquet-
schen. Da hilft nur die Erfahrung 
auf der Strecke.

Wie viel Zeit haben Sie im Si-
mulator verbracht? Konnten 
Sie sich mit Verstappen ver-
gleichen?
Ich habe mehrere Wochen mit 
dem Team verbracht, was in der 
Lockdown-Situation nicht so ein-
fach war. Der Simulator unter-
scheidet sich deutlich vom Ra-
cing-Point-Modell. Einen echten 
Vergleich mit Max gibt es noch 
nicht. Um mehr über seinen 
Fahrstil zu lernen, müssen wir 
auf die richtige Strecke gehen.
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an meinem Fitness-Level arbei-
ten wollte. Auch mit den Inge
nieuren ging es viel hin und her. 
Ich muss so schnell es geht be-
reit sein für den Test in Bahrain. 
Bei Red Bull bieten sich viele 
Möglichkeiten für mich. Ich se
he das als große Chance, die mir 
neue Türen öffnen kann. Ich muss 
nur sicherstellen, dass ich auch 
alles abliefere, was geht.

Haben Sie sich konkrete Zie-
le für die Saison gesetzt?
Ich möchte mehr abliefern, als 
im Auto drinsteckt. Wenn es 
gut für den Titel ist, möchte ich 
Weltmeister werden. Wenn mit 
dem Auto zweite Plätze möglich 
sind, will ich gewinnen. So gehe 
ich jede Saison an. Ich möchte 
das Auto und das Team jedes 
Wochenende einen Schritt nach 
vorne bringen. Wichtig ist vor 
allem die Konstanz über die gan-
ze Saison. An diesem Ansatz än-
dert es auch nichts, dass ich 
jetzt in einem Top-Team bin.

Mit Max Verstappen haben 
Sie nicht den einfachsten 
Gegner als Teamkollegen.
Ich habe Vertrauen in meine Fä-
higkeiten. Es wird aber eine Zeit 
brauchen, bis ich alles im Griff 
habe. Ich sehe aber nicht, warum 
ich nach einer Weile nicht auf 
dem gleichen Level fahren sollte. 
Max ist sehr stark im Qualifying. 

Sergio Pérez

Geburtstag: 26. Januar 1990
Geburtsort: Guadalajara
Herkunftsland: Mexiko

KARRIERE
2005–2006: Formel BMW
2007–2008: Formel 3 GB
2009–2010: GP2
2011–2012: F1 Sauber
2013: F1 McLaren
2014–2020: F1 Force India/RP
2021: F1 Red Bull

191 GPs / 1 Sieg / 10 Podiums

Das ist eine hohe Messlatte. Ich 
habe meine Stärken am Sonntag, 
wenn die Rennpace gefragt ist. Es 
wird ein interessantes Duell.

Ihren Vorgängern fehlte et-
was die Erfahrung. Wie ent-
scheidend ist dieser Faktor?
Das wird enorm wichtig. Wenn 
es mal nicht so gut läuft, dann 
leidet man extrem unter dem 
Druck. Hat man solche Situatio-
nen schon einmal durchgemacht, 
weiß man, auf welche Dinge man 
sich konzentrieren muss. Im Lau-
fe der Karriere hat man sich ge-
wisse Fähigkeiten angeeignet, die 
mir sicher helfen werden.

Wie hat Sie der erste Sieg 
letztes Jahr verändert?
Man will natürlich immer mehr 
davon. Man wird süchtig nach 
Siegen. Es war nur der erste. Jetzt 
warte ich schon auf den zweiten. 
Man bekommt jede Menge Selbst-
vertrauen. Wenn man es einmal 
erreicht hat, weiß man, dass man 
es noch einmal schaffen kann.

Verfolgen Sie, was bei Ihrem 
alten Team abgeht?
Ich stehe immer noch in Kontakt 
zu meinen alten Freunden. Sie 
gehen offenbar auch sehr positiv 
in die neue Saison.

Was halten Sie von den neuen 
Sprintrennen?
Wir müssen aufpassen, dass wir 
die DNA der Formel 1 nicht be-
schädigen. Das ist nicht ohne Ri-
siko. Ich bin offen für die Idee, 
weiß aber noch nicht, was wir 
erwarten können. ■

„Man wird süchtig nach Siegen“

„Bei Red Bull bie-
ten sich viele Mög-
lichkeiten für mich.  
Ich sehe das als 
eine große Chance, 
die mir neue Türen 
öffnen kann.“

Sergio Pérez
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Formelsport | Vorstellung neuer Alpine A521

Allez les Bleus!
Renault war gestern. Ab 
der Saison 2021 geht die 
französische Werks-Equi-
pe unter dem Namen Alpi-
ne an den Start. Mit neu-
em Personal und neuem 
Look soll endlich der lange 
angekündigte Titelangriff 
vorbereitet werden.

Von: Tobias Grüner

B eim Formel-1-Comeback 
des Renault-Werksteams 
im Jahr 2016 hatten die 

Verantwortlichen eigentlich die 
Saison 2021 für die erste Meister-
feier seit 2006 angepeilt. Damals 
war aber noch nicht abzusehen, 
dass die Einführung der neuen 
Fahrzeuggeneration wegen Coro-
na um zwölf Monate verschoben 
werden muss. So haben die Inge-
nieure in Enstone noch einmal 
etwas Zeit zur Vorbereitung auf 
die große Formel-1-Revolution 
gewonnen, was nach dem enttäu-
schenden fünften Platz im Vor-
jahr auch dringend notwendig 
erscheint.

Dass Renault zur neuen Saison 
unter dem Namen seiner Sport-
marke Alpine in der Königsklasse 
antreten würde, hatte 2016 si-
cher auch noch niemand für 
möglich gehalten. Ein Grund für 
die Umbenennung dürfte in der 
finanziellen Schieflage des Mut-
terkonzerns liegen. Nach Jahren 
des Missmanagements hat die 

A
L
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E

Corona-Krise Renault tief in die 
roten Zahlen gerissen, die nur 
mit Staatshilfen ausgeglichen 
werden konnten. In solchen Zei-
ten kommen kostspielige Motor-
sport-Engagements nicht beson-
ders gut in der Öffentlichkeit an. 
Mit der Geburt des Alpine F1 
Teams hat man den Renault-Kon-
zern elegant aus der Schusslinie 
genommen.

A521 in neuem Farbdesign
Mit dem Verschwinden des Na-
mens Renault verschwindet nach 
nur fünf Jahren auch der tradi
tionelle gelb-schwarze Look der 
französischen Equipe aus der 
Formel 1. Stattdessen bekommt 
der neue A521 eine blauglänzen-
de Basislackierung, die an der 
Cockpit-Seitenwand und der Mo-

torhaube mit roten und weißen 
Akzenten aufgelockert wird. Die 
drei Farben der französischen 
Tricolore sind dazu auch noch an 
den oberen Kanten der Endplat-
ten des Front- und Heckflügels 
angebracht.

Was die Technik angeht, sind 
Modifikationen auf den ersten 
Computerfotos nur schwer zu 
entdecken. Größere Umbauten 
unter der Haube deuten die stark 
verschlankten Seitenkästen und 
die neu geformten Kühlöffnun-
gen an. Dazu kommen noch klei-
nere Retuschen an Frontflügel 
und Leitblechen. Umfangreiche 
Updates gibt das Reglement diese 
Saison nicht her. Um Entwick-
lungskosten zu sparen, basiert der 
A521 auf dem gleichen Mono-
coque wie der alte Renault R.S.20. 

Unklar ist auch, wie groß das 
Upgrade in Sachen Antrieb aus-
gefallen ist. Vor der vergange-
nen Saison hatte Renault nur 
an der Standfestigkeit gearbei-
tet. Für dieses Jahr kündigten 
die Ingenieure in Viry-Châtil-
lon an, wieder verstärkt an der 
Leistungsschraube zu drehen. 
Wie konkurrenzfähig das neue 
Triebwerk wirklich ist, werden 
erst die GPS-Messungen bei den 
Wintertests in Bahrain zeigen.

Wie schnell ist Alonso?
Mehr Neues bietet das Thema 
Fahrerpersonal. Für das Projekt 
Titelgewinn setzen die Verant-
wortlichen wenig kreativ einfach 
auf den Piloten, der zuletzt in 
einem Renault-Renner Weltmeis-
ter wurde. Fernando Alonso soll 
an der Seite von Esteban Ocon 
den zu McLaren abgewanderten 
Daniel Ricciardo ersetzen. Die 
große Frage lautet, ob der 39- 
jährige Spanier nach zwei Jahren 
Pause mit Ausflügen nach Le 
Mans, dem Indy 500 und der Ral-
lye Dakar noch auf höchstem F1-
Niveau unterwegs ist. Zusätzli-
che Zweifel kamen nach dem 
Fahrradunfall Mitte Februar auf. 
Heilt der Kieferbruch wirklich 
vollständig bis Saisonbeginn aus? 
Bei der offiziellen Teamvorstel-
lung in England ließ sich der Pi-
lot mit dem Hinweis auf strickte 
Corona-Einreisebeschränkungen 
entschuldigen.

Die neue Fahrerpaarung ver-
spricht auf jeden Fall Zündstoff. 
Weder Alonso noch Ocon haben 
sich in ihrer bisherigen Karriere 
einen besonderen Ruf als Team-
player erarbeitet. Sollte der sport-
liche Erfolg ausbleiben, kann 
sich die Teamführung auf or-
dentlich Unruhe von außen und 
von innen einstellen.

Apropos Teamführung: Paral-
lel zur Umbenennung des Renn-
stalls hat sich auch die Manage-
ment-Ebene neu aufgestellt. Der 
ehemalige Teamchef Cyril Abi
teboul gab in der Winterpause 
seinen Abschied bekannt. Dafür 
wurde MotoGP-Meistermacher 
Davide Brivio von Suzuki als 
neuer Rennleiter verpf lichtet. 
Wie die Rolle des 56-jährigen 
Italieners genau aussieht, ist 
noch unklar. Bei der Vertragsun-
terschrift Mitte Januar hatte Al-
pine zwar angekündigt, inner-
halb weniger Wochen Konkretes 
zur Aufgabenteilung mitzutei-
len, doch seitdem hörte man aus 
Enstone nicht mehr viel. Ge-
rüchteweise soll Brivio mit Tech-
nikchef Marcin Budkowski eine 
Doppelspitze bilden. ■

2021

Der neue Alpine A521 ist in den Farben der französischen Tricolore lackiert
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Hintergrund | Formelsport

Die Formel 1 schreibt rote 
Zahlen. Der Geschäfts-
bericht von Liberty Media 
offenbart hohe Verluste 
im Jahr 2020, die auf die 
Coronakrise zurückzu-
führen sind. Die Teams 
bekamen in Summe 300 
Millionen Dollar weniger. 

Von: Andreas Haupt

D ie 71. Saison der Formel 1 
wird für immer in Erinne-
rung bleiben. Das Corona-

virus stürzte die Königsklasse in 
die schwerste Krise ihrer Ge-
schichte. Liberty Media und FIA 
führten den schnellsten Wander-
zirkus der Welt zwar durch 17 
Grands Prix. Doch die Verluste 
waren hoch. Der Umsatz brach 
um satte 43 Prozent ein: Von 
2,022 Milliarden US-Dollar 2019 
auf 1,145 Milliarden 2020. 

Der Notkalender rettete die 
Formel 1 vor der Katastrophe. 
Jedoch waren die Einkünfte aus 

Ferraris Mindestziel ist der 
dritte Platz. Dafür hat man 
die Schwachstelle Top-
Speed aufgeräumt – mit 
mehr Power und weniger 
Luftwiderstand. Jetzt 
hängt alles am Windkanal. 

Von: Michael Schmidt

F errari will weg vom Ende  
des Mittelfeldes. Nach dem 
zweitschlechtesten Team-

ergebnis 2020 will Ferrari in die-
sem Jahr wieder unter die Top 3. 
Dieses Ziel gab Teamchef Mattia 
Binotto schon vor Weihnachten 
aus. Jetzt hat er den Plan mit De-
tails untermauert: „Unsere große 
Schwäche im letzten Jahr war der 
Speed auf den Geraden. Das lag an 
der Motorleistung und am hohen 
Luftwiderstand des Autos. Wir ha-
ben über den Winter an beiden 

IMPFUNG IN BAHRAIN?
Das Königreich von Bahrain 
hat dem kompletten Formel-
1-Tross angeboten, sich mit 
dem Pfizer/Biontech-Vakzin 
impfen zu lassen. Die Impf-
kampagne soll mit der ersten 
Dosis bei Ankunft in Bahrain 
vor den Testfahrten beginnen 
und vor dem Abflug nach 
dem Rennen mit der zweiten 
Dosis abgeschlossen werden. 
Das F1-Management lehnte 
das Angebot ab.

BWT MIT ASTON MARTIN
Die österreichische Wasser-
aufbereitungsfirma BWT 
bleibt Aston Martin als Spon-
sor erhalten. Allerdings nicht 
mehr in Form einer pinken 
Komplett-Lackierung. BWT 
wird sich dem geplanten  
British Racing Green anpas-
sen müssen. 

LECLERC IN LE MANS?
Ferrari baut ein Hypercar für 
die Sportwagen-Weltmeister-
schaft. Geplant ist ein Start 
in Le Mans 2023. Charles 
Leclerc kokettiert mit einem 
Gastspiel an der Sarthe: 
„Wenn sich die Möglichkeit 
neben der Formel 1 ergäbe, 
wäre ich einsatzbereit.“  
Neu-Teamkollege Carlos Sainz 
gibt sich zurückhaltender:  
„Ich wäre Ferraris größter  
Unterstützer. Ich werde es 
nah verfolgen. Aber noch ist 
das Rennen zu weit weg.“

CHADWICK BEI WILLIAMS 
Jamie Chadwick, Siegerin der 
Formel W 2019, bleibt weiter 
bei Williams. Die 22-jährige 
Britin heuerte vor zwei Jahren 
beim Traditionsrennstall an 
und ist dort als Entwicklungs-
fahrerin angestellt. Sie soll 
unter anderem den FW43B 
im Simulator testen. 

BECKMANN STEIGT AUF
David Beckmann hat einen 
Vertrag beim Formel-2-Team 
Charouz Racing unterschrie-
ben. Der Deutsche verlässt 
damit die Formel 3 nach zwei 
Saisons. Beckmann gewann 
2020 für Trident zwei Rennen, 
erreichte fünf Mal das Podest 
und wurde Gesamt-Sechster.

NACHRICHTEN

Trotz großer Verluste haben alle Teams das Corona-Jahr 2020 überstanden

Der neue Ferrari SF21 soll auf den Geraden schneller sein als sein Vorgänger
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der wichtigsten Geldquelle –  
Antrittsgelder, Fernsehrechte so-
wie Werbung und Sponsoring – 
stark rückläufig. Ohne Fans an 
den meisten Rennstrecken konn-
te die Formel 1 die Austragungs-
orte nicht wie gewohnt schröp-
fen. Es gab weniger Grands Prix. 
Deals mit TV-Anstalten mussten 
angepasst werden. So spielten die 
drei wichtigsten Pfeiler nur 964 
Millionen ein. 2019 lag der Ertrag 
hier in Summe noch bei 1,664 
Milliarden Dollar. 

Auch andere Einnahmen wie 
Paddock Club und Fracht versieg-
ten. Deshalb steht ein Minus von 
386 Millionen in den Geschäfts-
büchern (2019: plus 17 Millio-
nen). Die gesamte Formel-1- 
Gruppe verzeichnete sogar einen 
operativen Verlust von 444 Milli-
onen Dollar. An die Teams schüt-
tete Liberty 30 Prozent weniger 
aus: 711 Millionen statt 1,012 
Milliarden. Darunter fällt eine 
Einmalzahlung für den Abschluss 
des Concorde-Abkommens. ■

Punkten gearbeitet. Unsere Zahlen 
zeigen uns, dass wir auf den Gera-
den wieder schnell sein werden.“ 

Auch aerodynamisch soll es 
Fortschritte geben. Ferrari inves-
tierte seine Entwicklungs-Token 
in ein neues Getriebe und ein 
schlankeres Heck. Binotto warnt, 
dass man mehr denn je von der 
Qualität des Windkanals abhän-

gig sei: „Bei den wenigen Test-
tagen liegt der Schlüssel darin, 
wie gut die Daten vom Wind- 
kanal sind. Wir werden unter der 
Saison nicht mehr viel Zeit in die 
Entwicklung des 2021er Autos 
stecken können.“ Dann schwört 
er sein Team ein: „Wir müssen 
zeigen, dass wir gewinnen wollen 
und Fortschritte machen.“ ■

Formel 1

Ferrari mit mehr Power

Formel 1

386 Millionen Verlust
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Nach einem halben Jahr 
Pause meldete sich die 
Formel E zurück – und 
es gibt kaum Gutes zu 
berichten. Das fürchter-
liche Bremsversagen bei 
Edoardo Mortaras Venturi-
Mercedes, der Überschlag 
von Alex Lynn im Mahindra 
und ein abgewehrter 
Drohnenangriff sorgten für 
Negativschlagzeilen.

Von: Claus Mühlberger

Saudi-Arabien bezahlt ein 
hübsches Sümmchen für 
die Ehre, die Formel E zehn 

Jahre lang beherbergen zu dür-
fen. Die Rede ist von insgesamt 
285 Millionen Dollar. Verständ-
lich, dass viele Würdenträger des 
Königreichs, allen voran der um-
strittene Kronprinz Mohammed 
bin Salman, für das viele Geld die 

24 bunten (Einheits-)Autos aus 
nächster Nähe bewundern woll-
ten. Im Grid wurde gedrängelt, als 
hätte man in Riad noch nichts 
vom Coronavirus gehört.

Mauerküsse und Unfälle gehö-
ren bei der Formel E gewisserma-
ßen zum Markenkern, was nicht 
verwundert, da die Rennen auf 
engen, von Betonmauern ge-
säumten Stadtkursen stattfin-
den. Doch was sich nach dem 
Freien Training zum zweiten 
Rennen am Samstag abspielte, 
war dramatisch. Nach der routi-
nemäßigen Startübung schoss  
Edoardo Mortara, der Sensations-
Zweite beim Freitag-Rennen, mit 
seinem vom Venturi-Team einge-
setzten Mercedes EQ Silver Arrow 
02 bolzengerade in die Bande. 

Ungebremst prallte der Venturi 
mit angeblich 140 km/h stumpf 
in die energievernichtende Tecpro-
Barriere. Mortara kam ins Kran-
kenhaus, konnte aber schnell 
wieder entlassen werden. „Ich 
bin ziemlich o. k., aber es geht 
mir nicht richtig gut“, sagte der 

sichtlich geschockte Italo-Schwei-
zer nach seiner Rückkehr an die 
Strecke. „Ich dachte: Das ist das 
Ende. Kein großartiges Gefühl. 
Das waren 50 g.“

Dabei hatte Mortara nichts 
falsch gemacht. Die Datenauf-
zeichnung zeigte klar, dass er mit 
aller Macht aufs Bremspedal 
stieg. Doch das Auto reagierte 
nicht – wohl aber die FIA. 

Risiko Brake-by-Wire?
Weil die Kommissare schlüssige 
Erklärungen verlangten, die aber 
von den Teams in der Kürze der 
Zeit nicht erbracht werden konn-
ten, wurden die verbliebenen 
drei Mercedes von Nyck de Vries, 
dem überlegenen Sieger des ers-
ten Riad-Rennens am Freitag, 
Stoffel Vandoorne und Norman 
Nato wegen Sicherheitsbedenken 
für das Qualifying gesperrt. 

In der seit Ende 2018 einge-
setzten zweiten Generation der 
Formel-E-Einheitsautos kommt 
eine neuartige Bremstechnologie 
zum Einsatz: Brake-by-Wire sorgt 

dafür, dass die Hinterräder beim 
Rekuperieren nicht mehr blo-
ckieren. Die altbewährte Hydrau-
lik ist passé. Die Informationen 
über den Bremsdruck erfolgen 
nun elektronisch.

Offenbar hat diese Technolo-
gie ihre Tücken. Denn es stellte 
sich heraus, dass an Mortaras 
Venturi auch das Notbremssys-
tem, das die Hinterradbremsen 
aktivieren sollte, nicht funktio-
nierte. Mercedes erklärte das 
Bremsversagen mit einem Soft-
warefehler. Vor exakt einem Jahr 
überstand Daniel Abt (Audi) in 
Mexiko einen ähnlichen Mega-
Crash unverletzt. Auch da war 
das Computerprogramm schuld.

Zum Rennen wurden die 
Mercedes zugelassen, doch sie 
spielten keine Rolle. An der Spit-
ze duellierten sich beim zweiten 
Rennen der Trainingsschnellste 
Robin Frijns im Virgin-Audi mit 
seinem bisherigen Teamkolle-
gen, Jaguar-Neuzugang Sam Bird. 
Dass der Brite das bessere Ende 
für sich hatte, war pures Glück. 

Alex Lynn schulter-
te seinen Mahindra 
und sorgte so für den 
Rennabbruch. Der Brite 
blieb unverletzt

Fehlstart in Riad

Formelsport | Formel-E-WM in Riad/Saudi-Arabien
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1.	 De Vries	 32 Punkte 
2.	 Bird 	 25 
3.	 Frijns	 22
4.	 Mortara	 18 
5.	 Da Costa	 15
6.	 Evans	 15 
7.	 Rowland	 14 
8.	 Rast	 13 
9.	 Sette Câmara	 12
10. 	 Wehrlein 	 11

1.	 Jaguar	 40 Punkte 
2.	 Mercedes	 36
3.	 Virgin-Audi	 22 
4.	 Dragon	 22
5. 	Audi 	 19
6. 	Venturi-Mercedes 	 18
7. 	 DS-Techeetah 	 15
8. 	Nissan 	 14
9. 	Porsche 	 11
10.	NIO 	 9

STAND FAHRER STAND TEAMS

	 Fahrer	 Team	 Zeit/Rückstand
1.	 Nyck de Vries (NL)	 Mercedes	 46.44,765  min 
2.	 Edoardo Mortara (CH)	 Venturi-Mercedes	 + 4,119 s 
3.	 Mitch Evans (NZ)	 Jaguar	 + 4,619s 
4.	 René Rast (D)	 Audi	 +4,852 s

1.	 Sam Bird (GB)	 Jaguar	 39.50,836 min
2.	 Robin Frijns (NL)	 Virgin-Audi	 + 2,194 s 
3.	 António Félix da Costa (P) 	 DS-Techeetah	 + 6,900 s 
4.	 Sérgio Sette Câmara (BR)	 Dragon	 + 12,817 s

FORMEL E IN RIAD/SAUDI-ARABIEN

Hartes Duell: Dennis im BMW gegen Sims (Mahindra)

Sam Bird im Jaguar staubte in Rennen 2 den Sieg ab

De Vries (Mercedes) gewann das erste Rennen überlegen

Mortara nach dem Bremsversagen: „Ich dachte, es ist vorbei“
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ANGRIFF AUF RIAD
Saudi-Arabien ist ein heißes 
Pflaster. Raketenangriffe 
gehören zum täglichen Leben. 
Am Samstagabend wurde 
eine Drohnenattacke auf Riad 
offiziell bestätigt. Die Marsch-
flugkörper wurden durch 
Flugabwehrraketen in der Luft 
zerstört. Saudi-Arabien machte 
die Huthi-Rebellen im Jemen 
verantwortlich. Dort führt das 
Land seit 2015 einen Stellver
treterkrieg gegen den Iran.

DRAGON MIT BOSCH
Das Dragon-Team bekommt 
künftig E-Motoren von Bosch. 

KEIN KAUFINTERESSENT
Audi wird Ende 2021 seine 
Formel-E-Lizenz an den Ver-
anstalter zurückgeben. Es fand 
sich kein Käufer. Damit ist auch 
der Traum von Jay Penske 
ausgeträumt: Der Dragon-
Besitzer hoffte vor zwei Jahren, 
seine Startlizenz für bis zu 100 
Millionen Dollar zu verkaufen.

ES GEHT DOCH WEITER
BMW zieht sich zwar zum Ende 
der Saison zurück, wird aber 
weiterhin den Antriebsstrang 
für das Andretti-Team liefern.

KURZ NOTIERT

1. Rennen, 32 Runden à 2,495 km

2. Rennen, 29 Runden à 2,495 km

Denn just in dem Moment, als 
Frijns den Attack Mode aktivier-
te, kollidierten Tom Blomqvist 
(NIO) und Max Günther, der sei-
nerseits den Jaguar von Mitch 
Evans traf. Weil die Aktivie-
rungszone für den Angriffsmo-
dus weitab der Ideallinie liegt, 
schlüpfte Bird durch.

Überschlag von Alex Lynn
Was die Fernsehbilder nicht 
zeigten: An der gleichen Stelle 
crashte Alex Lynn. Der Mahindra 
überschlug sich und rodelte 
50 Meter auf dem Überrollbügel 
über die Piste. Für die TV-Zu-
schauer war nicht nachvollzieh-
bar, warum Rennleiter Scot Elkins 
zuerst Full-Course-Yellow aus-
rief, aber vier Minuten später 
doch das Safety Car auf die Stre-
cke schickte. Auch die SAT1-Crew 
tappte im Dunklen. Weitere 
sechs Minuten später kam der 
Abbruch. Augenzeuge Lucas di 
Grassi (Audi) bestätigte, was in 
einem YouTube-Video zu sehen 
ist: „Ein Mega-Crash. Ich bin froh, 

dass Alex o. k. ist.“ Sam Bird er-
haschte so den Sieg. 

Der „Unlucky Loser“ Frijns 
zuckte ratlos mit den Schultern, 
und der zunächst drittplatzierte 
Jean-Éric Vergne ärgerte sich 
über Titelverteidiger António 
Félix da Costa, mit dem er hart 
aneinandergeriet. „Darüber wird 
zu sprechen sein. Wir fahren für 
dasselbe Team!“ Doch es kam 
noch schlimmer für den zwei
fachen Meister. Weil er den 
Attack Mode nicht wie gefordert 
zweimal aktiviert hatte, bekam 
er 24 Sekunden Zeitstrafe aufge-
brummt. 

Die Deutschen erzielten nur 
Teilerfolge. René Rast im Audi 
holte am Freitag den vierten 
Platz. Pascal Wehrlein im Porsche 
wurde Fünfter und Zehnter. Sein 
Teamkollege André Lotterer blieb 
zweimal ohne Top-10-Resultat, 
einmal davon wegen eines Plat-
ten. Max Günther (BMW) war in 
beiden Rennen in Unfälle verwi-
ckelt, einmal schuldlos, einmal 
ohne Fremdbeteiligung. ■ 
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Prototypen- und GT-Sport | Hintergrund

Ferrari baut Hypercar!
Die Italiener galten als 
heißer Kandidat für eine 
Rückkehr in die Topklasse 
des Langstreckensports 
– doch das haben wir 
schon so oft geschrieben! 
Jetzt ist es Realität: Sie 
kämpfen ab 2023 um den 
Gesamtsieg in Le Mans – 
mit einem Hypercar nach 
FIA-Reglement.

Von: Marcus Schurig

D as war eine schwere Ge-
burt: Seit zwei Jahren 
wird bei Ferrari über ein 

Sportwagenprojekt beraten, doch 
Mitte Februar hat die Sportabtei-
lung wirklich das Go des Vorstan-
des erhalten: Ferrari wird 2023 
in die Gesamtsiegklasse des Lang-
streckensports zurückkehren!

Damit hält der globale Zu-
spruch für die neuen Topklassen 
im Langstreckensport an: Der 
VW-Konzern entsendet Porsche 
und Audi in die amerikanische 
LMDh-Klasse, zu der auch Acura, 
die US-Nobelsparte von Honda, 
ein Bekenntnis abgegeben hat.

Im Hypercar-Lager sind nun 
ebenfalls drei Hersteller fix: Ne-
ben Toyota und Peugeot hat sich 
auch Ferrari für die teurere und 

aufwendigere Hypercar-Katego-
rie entschieden. Die Gründe lie-
gen für GT-Sportchef Antonello 
Coletta auf der Hand: „Natürlich 
hatten wir bei Ferrari unsere ei-
genen Bedingungen für den Ein-
stieg. Die Priorität Nummer eins 
war für uns, dass wir alle Bautei-
le des Autos selber machen kön-
nen, nicht nur einige Teile – das 
war der erste Hauptgrund.“

Offenbar glaubt Ferrari, mit 
einem Hypercar einen besseren 
Bezug zu den Straßenautos her-
stellen zu können: „Die Verknüp-
fung zwischen Straßenautos und 
Rennauto ist unerlässlich“, sagt 
Coletta. „Dabei kann es sich um 
Verknüpfungen zu aktuellen 
Straßenfahrzeugen oder zukünf-
tigen Supercars handeln. Das hat 
dann dazu geführt, dass wir un-
sere Überlegungen auf das The-
ma Hypercar fokussierten.“

Hypercar mit mehr DNA
Der Italiener will zwar noch kei-
ne Details über Motor, Hybrid, 
Antriebskonzept oder Chassis 
ausplaudern, aber er lässt keinen 
Zweifel daran, warum Hypercar 
(LMH) die bessere Lösung ist: 
„Rein technisch betrachtet kann 
man sich als Hersteller im LMDh-
Auto nur mit dem Motor einbrin-
gen – das war uns zu wenig. Ein 
Rennauto von Ferrari braucht 
mehr DNA als nur den Motor.“

Viele Experten waren sicher, 
Ferrari würde auf jeden Fall ein 
LMDh-Auto bauen. Die These be-
ruhte auf drei Annahmen: Die 
Sportabteilung hatte auf der 
Langstrecke schon immer ein en-
ges Budget, und LMDh ist deut-
lich günstiger als Hypercar. Zwei-
tens hatte Ferrari vor zweieinhalb 
Jahren zusammen mit Porsche, 
McLaren und Ford dem ACO eine 
Absage in Sachen Hypercar er-
teilt. Die Aussage damals: Die 
Klasse sei zu teuer. Das bewegte 
den Le-Mans- und WM-Veranstal-
ter ACO damals, eine Koopera
tion mit der IMSA-Serie einzuge-
hen, die ihre kostengünstigere 
DPI-Topklasse als LMDh in den 
Deal einbrachte. Drittens ver-
sucht uns Porsche seit Monaten 
weißzumachen, dass Ferrari 

„Das Renndebüt 
wird 2023 erfolgen, 
im Optimalfall beim 
ersten Saisonlauf 
der WEC. Der erste 
Test soll in 14 bis 15 
Monaten erfolgen 
– wenn es die Coro-
na-Lage zulässt“

Ferrari-Sportchef Coletta

kommt – und zwar wie Porsche 
mit einem LMDh-Auto. Diese 
Rechnung ging also schon mal 
schief – siehe dazu Seite 14/15.

Das Hypercar-Projekt ist an die 
GT-Abteilungen Competizione GT 
und Corse Clienti angedockt – 
deutet das womöglich darauf hin, 
dass Ferrari vielleicht ein Kun-
densportprogramm vom Hyper-
car auflegt? Coletta sagt, die 
Frage sei offen: „Das muss man 
abwarten. Ich sehe das so, dass 
der Einsatz eines Hypercars von 
einem Privatteam sehr viel abver-
langen würde – andererseits ist 
es aber auch nicht unmöglich. 
Nach meiner Einschätzung ist ein 
LMDh-Auto zum Beispiel wegen 
des Einheitshybrids für Privat-
teams leichter zu handeln. Aber 
die Frage Kundensport oder kein 
Kundensport liegt bei uns aktuell 
nicht auf dem Tisch.“

50 Jahre seit dem letzten En-
gagement von Ferrari in der Top-
klasse sind viele Fragen offen: 
Ferrari validiert gerade mögliche 
Konzeptentscheidungen für Mo-
tor, Hybrid und Chassis. Der Zeit-
plan steht immerhin: „Das Renn-
debüt wird 2023 erfolgen, im 
Optimalfall beim ersten Saison-
lauf der Sportwagen-WM“, sagt 
Coletta. „Der erste Test soll in 14 
bis 15 Monaten erfolgen – wenn 
uns Corona keinen Strich durch 
die Rechnung macht.“  ■ 



 13

NLS-AUFTAKT WIE GEPLANT 
Am 20. März stehen die Test- 
und Einstellfahrten an, eine 
Woche später das erste NLS-
Rennen der Saison. Die Veran-
stalter bestätigten nun beide 
Termine. Wie im Vorjahr wird es 
ein spezielles Hygienekonzept 
geben. Zudem ist der Zugang 
zum Fahrerlager nur mit einem 
negativen Corona-Test möglich. 
Die Corona-Boxengasse kommt 
vorerst nicht zum Einsatz. Auch 
Zuschauer sind zunächst nicht 
erlaubt.

FALKEN MIT NEUEN FAHRERN 
Das Nordschleifen-Programm 
von Falken bekommt neue Ge-
sichter: Lance-David Arnold und 
Alessio Picariello sind ab sofort 
im siebenköpfigen Fahrerkader  
neben Dirk Werner, Martin Rag-
ginger, Klaus Bachler, Thomas 
Preining und Sven Müller. Peter 
Dumbreck scheidet dagegen bei 

Falken aus, bleibt aber weiterhin 
Markenbotschafter und will als 
Rennfahrer in anderen Projekten 
aktiv weitermachen.

NEUES DUO BEI TEAM75
Der ADAC-GT-Masters-Champion  
Christian Engelhart wechselt das 
Team und greift in dieser Saison 
nicht mehr für SSR Performance, 
sondern für die Mannschaft 
von Porsche-Teamchef Timo 
Bernhard an. Daneben hat man 
Thomas Preining verpflichtet.

LE-MANS-TERMIN WACKELT  
Wie bereits oben in der Glicken-
haus-Meldung kurz erwähnt, 
wackelt offenbar der Le-Mans-
Termin, der aktuell für das Wo- 
chenende am 12. und 13. Juni 
vorgesehen ist. Momentan ist 
für den Veranstalter noch nicht 
absehbar, ob und wie viele Zu
schauer zugelassen werden 
können. Die ersten beiden WM- 

Läufe müssen ohne Fans statt-
finden, doch der ACO kann sich 
eine weitere Austragung des 24h- 
Rennens in Le Mans ohne Fans 
nicht leisten. Damit ist eine Ver-
schiebung des 24h-Rennens ein 
Thema. Einige Quellen behaup-
ten, dass eine Verschiebung in 

den August mehr Sicherheit 
beim Thema Corona-Pandemie 
und Zuschauer böte. Andere 
Quellen verweisen darauf, dass 
ein so später Termin die Teil-
nahme amerikanischer Teams 
(wie Corvette Racing) de facto 
unmöglich machen würde.

WRT: LMP2-FAHRERCREW FIX 
Das belgische WRT-Team, das 
2021 mit der Startnummer 31 
in  der LMP2-Klasse der Sport
wagen-WM mit einem Oreca 07 
Gibson an den Start gehen wird, 
hat die Teamkollegen für den 
bereits nominierten Startfahrer 
Robin Frijns bekannt gegeben: 
Der Belgier wird beim LMP2-Ein-
satz unterstützt von Ferdinand 
Habsburg und Charles Milesi.

24H RING: TOP-LAMBO-CREW 
Das Lambo-Team FFF Racing  
hat bestätigt, dass man das 
24h-Rennen auf der Nordschlei-
fe mit den Lamborghini-Werks-
fahrern Andrea Caldarelli, Marco 
Mapelli, Giacomo Altoe und 
Mirko Bortolotti bestreiten wird. 
Dass FFF Racing Team wird ein 
Auto beim 24h-Rennen sowie 
in der NLS-Saison einsetzen, 
dass mit Hankook-Reifen an den 
Start rollen wird.

SPORTWAGEN-NACHRICHTEN

Die Scuderia Cameron 
Glickenhaus hat im italie
nischen Vallelunga den 
ersten Test mit ihrem neu
en Hypercar 007 abge-
spult. Der ursprüngliche 
erste Renneinsatz beim 
WM-Saisonstart in Porti
mão wurde jedoch ge
cancelt. Dafür bestreitet 
nun Corvette Racing die 
kommenden WM-Läufe  
in Portimão und Spa.

Von: Marcus Schurig 

Das Hypercar-Programm 
des US-Milliardärs Jim Gli-
ckenhaus hat seine erste 

Bewährungsprobe auf der Renn-
strecke bestanden: Auf der italie
nischen Rennstrecke in Vallelun-
ga spulte das 007-LMH Hypercar 
der Scuderia Cameron Glicken-
haus über 100 Runden ab. „Den 
ersten Testtag haben wir primär 

mit Kalibrierungsarbeiten für 
den Motor und das Getriebe ver-
bracht“, erzählt Teamchef Jim 
Glickenhaus. „Das war relativ 
aufwendig und umständlich, 
weil einige unserer Technikpart-
ner wie Bosch und Xtrac auf-
grund der Corona-Reisebeschrän-
kungen nicht nach Italien reisen 
konnten, weshalb wir uns mit 
Daten-Standleitungen behelfen 
mussten.“ Am zweiten Tag konn-
ten Romain Dumas und Franck 
Mailleux dann aber Runde um 

Runde abspulen, ohne dass grö-
ßere Probleme auftauchten. „Ro-
main Dumas hat mir erzählt, 
dass er beim ersten großen Test 
mit einem neuen Rennauto bei 
großen Herstellern viel weniger 
zum Fahren gekommen sei als 
mit uns“, rapportierte ein stolzer 
Jim Glickenhaus. 

Der Amerikaner erklärte, dass 
der ursprünglich für Anfang Fe-
bruar geplante erste Test wegen 
Problemen bei der Ersatzteilver-
sorgung aufgrund der Corona-

Stattliche Erscheinung: Glickenhaus-Hypercar beim Test in Vallelunga
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Sportwagen-WM (WEC): Erster Glickenhaus-Hypercar-Test, aber kein WM-Debüt in Portimão 

Erster Glickenhaus-Test 
Pandemie auf Ende Februar ver-
schoben werden musste. „Wegen 
des Verzugs haben wir auch den 
Start beim ersten WM-Lauf in 
Portimão Anfang April abgesagt, 
denn wir wollen das Auto erst 
dann homologieren, wenn wir 
genügend Testkilometer abge-
spult haben“, sagt Glickenhaus. 
Im März steht ein Highspeed-
Test in Monza an, Mitte April 
will Glickenhaus einen 30-Stun-
den-Test in Aragón bestreiten.

Mittlerweile hat Corvette Ra-
cing bekannt gegeben, dass sie 
die kommenden WEC-Läufe in 
Portimão und Spa als Vorbe
reitung auf das 24h-Rennen in 
Le Mans bestreiten werden. In 
der IMSA-Serie finden zwischen 
März und Ende Juni eh keine 
Rennen statt. Die WM-Läufe in 
Portimão und Spa werden ohne 
Zuschauer stattfinden. Laut ACO-
Quellen gibt es aktuell keine 
Ausweichplanungen für die Ren-
nen in Portimão und Spa, aller-
dings wird intern offenbar noch 
eine Verschiebung des 24h-Ren-
nens in Le Mans von Juni auf 
August erwogen.  ■
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Ferrari hat entschieden, in 
die Topklasse des Lang-
streckensports zurückzu-
kehren. Das sind großartige 
Nachrichten, für die Sport-
wagen-WM ebenso wie für 
Le Mans. Doch die Knaller-
Nachricht lässt mindes-
tens zwei Parteien ratlos 
zurück: Die nordamerika-
nische IMSA-Serie und 
den VW-Konzern. Denn die 
hatten fest darauf gesetzt, 
dass Ferrari ein LMDh-
Auto bauen würde – und 
nicht ein Hypercar.

Von: Marcus Schurig

D er Teufel steckt wie im-
mer im Detail. Doch zu-
nächst zum großen Gan-

zen: Trotz Coronakrise und der 
breit angelegten Transformation 
im Automobilgeschäft, die die 
Motorsportbudgets stark unter 
Druck setzt, glänzt der Langstre-
ckensport mit herausragenden 
Perspektiven, die niemand ernst-
haft so erwarten durfte. Mittler-
weile haben sechs (!) renommier-
te Automobilhersteller offiziell 

angekündigt, in die Topklasse 
des Langstreckensports zurück-
zukehren: Peugeot, Ferrari, Por-
sche, Audi und Honda (über die 
US-Nobelsparte Acura) bauen 
neue Prototypen, mit denen man 
um Gesamtsiege kämpfen kann, 
und Toyota führt sein Engage-
ment in der Sportwagen-WM 
(WEC) ebenfalls weiter fort. Fast 
ist man geneigt, von einer neuen 
Blüte zu sprechen: Zuletzt stan-
den 1999 ähnlich viele Hersteller 
in der Gesamtsiegerklasse am 
Start. Und das alles in einer Phase, 
wo die Hersteller Milliarden- 
investitionen für neue Antriebe 
auf der Straße stemmen müssen.  

Die Kosten der Freiheit 
Doch der Teufel steckt wie gesagt 
im Detail, denn es gibt nicht die 
eine Topklasse: Zwei unterschied-
liche Fahrzeugspezifikationen 
buhlen um die Gunst der Herstel-
ler. Da sind zunächst die Hyper-
cars nach FIA-/ACO-Reglement: 
Hier können die Hersteller mehr 
Freiheiten nutzen. Sie dürfen ihr 
eigenes Chassis und ein selbst 
entwickeltes Hybridsystem ein-
setzen. Dazu können sie beim 
Boosten der elektrischen Energie 
zusätzlich die Vorderachse an-
treiben. Auch bei Motor, Getriebe 
und Aufhängung gibt es viele 
technische Freiheiten. 

Viele Freiheiten sind gleichbe-
deutend mit höheren Kosten, 
auch wenn die Hypercars sehr 
viel billiger sind als die alten 
LMP1-Hybrid-Wummen. Die zu 
erwartenden hohen Kosten führ-
ten vor knapp zwei Jahren dazu, 
dass sich vier Hersteller (Porsche, 
Ferrari, Ford, McLaren) dazu ent-
schlossen, kein Hypercar-Auto zu 
bauen. Um diese vier Hersteller 
doch noch umzustimmen, form-
te der ACO eine Allianz mit der 
amerikanischen IMSA-Serie.

Dabei sollte die für 2023 ge-
plante Neuauflage der extrem 
kosteneffizienten DPI-Topklasse 
so hingetrimmt werden, dass sie 
gemeinsam mit den Hypercars in 
einer Klasse um Siege und Titel 
fahren können – so wurde es im 
Januar 2020 in Daytona verkün-
det. Die DPI 2.0 wurde zur LMDh-
Klasse: Hersteller haben hier 
weniger technische Freiheiten, 
dafür mehr Einheitsbauteile. Das 
Chassis zum Beispiel stammt aus 
der LMP2-Klasse, das Hybrid- 
system ist ein Einheitsbauteil.  

Mit diesem Schachzug wollte 
der WM- und Le-Mans-Veranstal-
ter ACO die vier abtrünnigen 
Hersteller Porsche, Ferrari, Ford 
und McLaren zurück an den 
Tisch holen. Die Rechnung ging 
auch teilweise auf: So kündigte 
der VW-Konzern im Dezember 

„Ich kann mir nicht 
vorstellen, dass 
IMSA eine Nennung 
von Ferrari für das 
24h-Rennen in  
Daytona in der  
Gesamtsiegerklasse 
einfach ablehnen 
wird. Es dürfte für 
IMSA sehr schwer 
sein, die Tür für  
die Hypercars  
zuzuschlagen.“

Ferrari-Sportchef Coletta

Die neuen DPI-
Autos aus Amerika 
sollten als LMDh-
Klasse global eine 
tragende Rolle 
spielen 
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Prototypen- und GT-Sport | Die Ferrari-Entscheidung pro Hypercar

Unschärfe-Relation
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„Wenn man die  
historische Chance 
hat, so ein Auto zu 
bauen, zu Kosten, 
die um ein Vielfaches 
unter dem liegen, 
was wir für die 
LMP1-Hybridklasse 
ausgegeben haben, 
dann ist das fast 
alternativlos.“ 

Porsche-Sportchef Enzinger

In Le Mans kann man den Pulsschlag des globalen Langstreckensports am besten fühlen: Hypercars? Oder LMDh?
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2020 an, dass die beiden Marken 
Audi und Porsche ein LMDh-Auto 
bauen, auch Acura hat die Fort-
setzung ihres DPI-Engagements 
bestätigt. Dazu gilt es als sicher, 
dass der GM-Konzern weiter-
macht, wenngleich noch unklar 
ist, ob Cadillac den Zuschlag er-
hält oder eine andere Submarke. 

Wo ist das Problem? Bei den 
Strategen im VW-Konzern ging 
man fest davon aus, dass Ferrari 
ein LMDh-Auto bauen würde. 
Doch seit letzter Woche wissen 
wir: Sie machen ein Hypercar! 
Damit verschiebt sich das Kräfte-
parallelogramm signifikant zu-
gunsten der Hypercars: Mit To-
yota, Peugeot und nun Ferrari 
hat die Klasse drei starke Herstel-
ler. VW hatte antizipiert, dass 
sich die billigere Lösung LMDh 
langfristig durchsetzen würde, 
über die numerische Übermacht. 
Das Argument: Wenn die Balance 
of Performance (BoP) die beiden 
Rennklassen Hypercar und LMDh 
eh gleichstellt, werden die meis-
ten Hersteller die billigere Vari-
ante nehmen. Und wenn die VW-
Gruppe gleich zwei Marken in die 
Klasse schickt, wird das den Zu-
spruch für LMDh beflügeln.

Keine authentische Lösung
Doch mittlerweile stellt sich he-
raus, dass Porsche die Rechnung 
ohne den Wirt gemacht hat. Ja, 
ein LMDh-Auto mag die Hälfte 
oder sogar nur ein Drittel eines 
Hypercars kosten, doch viele Her-
steller wie Ferrari sagen: Die DNA 
meiner Marke muss sich auch im 
Rennauto widerspiegeln, da gibt 
man gerne etwas mehr Geld aus.

Die Hypercar-Fraktion konnte 
eh nie verstehen, warum hoch-
profitable Marken wie Porsche 
oder Audi mit einem LMP2-Auto 
um die Wette fahren wollen: 
„Aus meiner Sicht ist das keine 
glaubwürdige und authentische 
technische Lösung für ein Renn-
auto“, sagte etwa Toyota-Team-
chef Rob Leupen im Mai 2020. 

Noch etwas spricht gegen 
LMDh: Die Klasse wurde in Ame-
rika geboren und nicht vom ACO 
erfunden, was aus französischer 
Sicht ein Nachteil ist. Doch ange-
nommen, viele Hersteller wären 
auf das Kostenargument ange-
sprungen, so hätte der ACO diese 
Front über LMDh abgedeckt. 

Jetzt hingegen lautet der Spiel-
stand der beiden Topklassen 
plötzlich 3:3. Die entscheidende 
Frage lautet: Wird der ACO für 
die WM und für Le Mans „seine“ 
eigene Topklasse Hypercar über 
die BoP womöglich bevorteilen? 
Oder tritt man als fairer Makler 

Hypercars pushen, die von der 
Papierform her wahrscheinlich 
eh die schnelleren Fahrzeuge 
sein werden. Somit wäre es un-
wahrscheinlich, dass der ACO in 
Le Mans eine amerikanische 
Rennklasse siegen lassen wird – 
was für Porsche und Audi ein 
mächtiges Problem wäre. Der 
VW-Konzern muss sich die Frage 
stellen, ob es richtig war, alles 
auf die Karte LMDh zu setzen. 

Der Masterplan von Porsche 
und Audi hatte viele gute Argu-
mente auf seiner Seite, außer-
dem war er im VW-Konzern ver-
mutlich alternativlos, denn der 
VW-Boss Herbert Diess hat den 
Motorsportabteilungen im Kon-
zern auf breiter Front den Hahn 
abgedreht. Der LMDh-Plan hätte 
auch aufgehen können – wenn 
Ferrari mitgezogen hätte. 

Die Macht des Faktischen
Das Hauptargument von Porsche-
Motorsportchef Fritz Enzinger 
lautete: „Wenn man die histori-
sche Chance hat, so ein Auto zu 
bauen, zu Kosten, die um ein 
Vielfaches unter dem liegen, was 
wir für die LMP1-Hybridklasse 
ausgegeben haben, dann ist das 
fast alternativlos.“

Diese Lageeinschätzung be-
ruht auch auf der Tatsache, dass 
immer mehr Rennserien zu soge-
nannten Spec-Formeln mutieren, 
wo die Hersteller mit bauglei-
chem oder baugleich-ähnlichem 
Technikstand herumkariolen. 
Bei genauer Betrachtung stimmt 
das aber nur teilweise: GT3 oder 
TCR sind BoP-Klassen, aber sie 
haben immer noch einen klaren 
Modellbezug, über die Karosse-
rie, den Motor und viele Bauteile 
mehr. Hier bietet sich der Kun-
densportansatz an, den Porsche 

und Audi in die Topklasse skalie-
ren wollten. Der VW-Konzern 
setzte dabei auf die Macht des 
Faktischen: Wenn wir mit zwei 
Marken LMDh machen, werden 
die anderen uns schon folgen. 

Jetzt könnte dieser Plan aber 
scheitern: Ferrari-GT-Sportchef 
Antonello Coletta leugnet zwar, 
dass die Kostendeckel in der For-
mel 1 eine Rolle bei der Entschei-
dung gespielt haben, die Topklas-
se in Le Mans zu unterstützen. 
Fakt ist aber auch: Ferrari muss 
das F1-Team von 950 auf 650 Mit-
arbeiter abspecken – da käme ein 
zweites Großprojekt ganz recht. 

Neue Hypercar-Kandidaten
Bei Renault könnte es übrigens 
ähnlich laufen: Die Franzosen 
schnuppern gerade über Alpine 
Frischluft in der Langstrecken-
topklasse – mit der Zielsetzung, 
eventuell wie Ferrari ein Hyper-
car zu bauen. Dann stünde es 
schon 4:3 für die Hypercars. Und 
alle jene Hersteller, die bisher 
abgewartet hatten, wie sich der 
Spielstand Hypercar gegen LMDh 
entwickelt, werden nun nicht 
mehr darum herumkommen, 
auch ein Hypercar in Betracht zu 
ziehen. Das gilt für BMW ebenso 
wie für Mercedes. 

Das einzige mögliche Gegen-
argument: Vielleicht lässt IMSA 
die Hypercars in Daytona und 
Sebring gar nicht zu, obwohl es 
so vereinbart war. Wer in Ameri-
ka fahren will, müsste dann also 
ein LMDh-Auto bauen. Ferrari-
Mann Coletta will das nicht glau-
ben: „Ich kann mir nicht vorstel-
len, dass IMSA eine Nennung von 
Ferrari für das 24h-Rennen in 
Daytona in der Gesamtsiegerklas-
se einfach ablehnt.“ Der Teufel 
steckt also weiter im Detail. ■ 

auf, und lässt – wie vereinbart – 
beide Marken auf Augenhöhe 
miteinander kämpfen? Der US-
Milliardär Jim Glickenhaus, der 
ebenfalls ein Hypercar für Le 
Mans baut, hat diese Fragestel-
lung so zugespitzt: „Glaubt denn 
irgendjemand ernsthaft, dass ein 
Hypercar (LMH) die 24 Stunden 
von Daytona gewinnt? Oder, an-
dersherum, dass ein LMDh-Auto 
die 24 Stunden von Le Mans un-
ter einer BoP gewinnen darf?“ 
Will sagen: Der ACO wird die  
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Toyota war der große Fa-
vorit bei der Arctic-Rallye,  
doch die Yaris WRC fraßen 
statt der Konkurrenz die ei- 
genen Reifen auf. Der erste 
WM-Lauf jenseits des Po-
larkreises ging an Hyundai. 

Von: Markus Stier 

E s war die letzte Prüfung, 
die letzte Kurve dieses 
Samstags, in der Sébastien 

Ogier ein mäßiges Wochenende 
in ein mieses verwandelte, als er 
das Heck seines Yaris WRC in die­
ser nickeligen langen Links von 
Siikakämä ein bisschen zu weit 
in die Schneemauer ragen ließ, 
worauf der kurze Japaner im 
Konter schnurstracks rechtwink­
lig in den Tiefschnee abbog und 
feststeckte. „Das war echt schräg. 

Platz 4 alles andere als zufrieden, 
und selbst der eigentlich ganz 
tapfere, auf Rang 6 eingelaufene 
Takamoto Katsuta sparte nicht 
mit Kritik: „Manchmal fehlte es 
mir an Selbstvertrauen“, sagte 
der seit Jahren in Finnland le­
bende Japaner. Nach dem Monte-
Carlo-Triumph mit drei Yaris auf 
den ersten vier Plätzen nun vier 
unzufriedene Piloten – was ist 
schiefgelaufen? 

Falsche Vorbereitung
Die Toyota-Truppe wiederholte 
einen Fehler, der schon im Vor­
jahr den fest eingeplanten Sieg 
auf den schnellen Schotterpisten 
Estlands gekostet hatte: Die Fah­
rer testeten zwar im hohen Nor­
den wie alle anderen Werksteams 
auch, aber Toyota verzichtete wie 
nach dem langen ersten Corona-
Lockdown 2020 auf eine Vorbe­
reitung im Wettkampf, während 
Hyundai-Teamchef Andra Ada­

mo seine Spitzenkräfte Ott Tänak 
und Thierry Neuville zum Auf­
wärmen eine nationale Rallye 
bestreiten ließ. Bei der ebenfalls 
verschneiten Otepää-Rallye in 
Estland lernten die Fahrer die 
Eigenheiten der Pirelli-Spike-
Reifen schon vor den eher steri­
len Testkilometern kennen. 

Ich bin ausgestiegen und konnte 
das Zielschild sehen.“

Zum Zeitpunkt des Malheurs 
war der Weltmeister Sechster, 
aber schon das Loch zum fünft­
platzierten Teamkollegen Elfyn 
Evans wäre angesichts der Rest­
distanz von nur 45 Kilometern 
am Sonntag kaum zu stopfen ge­
wesen, Craig Breen auf Rang 4 
war schon 25 Sekunden weit 
weg. Und so verlor der Franzose 
mit einem Trostpünktchen in der 
finalen Powerstage letztendlich 
sieben von möglichen 30 Zäh­
lern. Der Frust hielt sich in Gren­
zen: „Es war eh ein Wochenende 
zum Vergessen.“

Es war nicht die einzige Pille, 
die man bei Toyota an diesem 
Wochenende zu schlucken hatte: 
Mit Kalle Rovanperä auf Rang 2 
lag das Team von Jari-Matti Lat­
vala und ganz Finnland exakt 
eine Position zu tief, Vize-Welt­
meister Elfyn Evans war mit 

Rallyesport | WM Arctic-Rallye Finnland

Ott Tänak profitierte von 
seiner guten Startposition am 
Freitag und kontrollierte das 
Feld danach bis ins Ziel

Kein Werksfahrer hat 
mehr Lappland-Er-
fahrung als Takamo-
to Katsuta. Drei Mal 
trat der Japaner bei 
der nationalen Rallye 
an, der WM-Lauf war 
sein vierter Start.

Nagelprobe
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Toyota-Teamchef Jari-Matti 
Latvala wähnte seine Mannschaft 
trotzdem auf der sicheren Sei-
te, hatte er doch seinen Spezi und 
langjährigen Testfahrer Juho Hän-
ninen schon im Januar zur na
tionalen Arctic-Rallye geschickt. 
„Da haben wir reichlich Daten 
gesammelt“, sagte Latvala. Die 
Sache hatte nur einen Haken: 
Das sonstige Vollgasblasen auf 
superschnellen Pisten fand beim 
WM-Lauf nur auf vier der zehn 
Prüfungen statt. Einige der be-
sonders eiligen Abschnitte hatte 
der Veranstalter modifiziert und 
dafür eher schmale und kurvige 
Pfade durch die Wälder Lapp-
lands gewählt. Toyota testete auf 
Pisten mit falscher Charakteris-
tik. „Wir haben keine andere ge-
funden“, entschuldigt sich Latva-
la. Das Malheur mit unpassenden 
Testpisten war den Rotweißen 
schon 2020 in Estland passiert.

Störrischer Japaner
Plötzlich passte die Abstimmung 
des ganz auf Stabilität in schnel-
len Ecken ausgelegten Yaris nicht 
mehr. Ausgerechnet das agilste 
Allradauto aller Zeiten mochte 
nicht einlenken. Abgesehen von 
Ogier, der mit seinem Yaris bes-
tens zufrieden war, war den an-
deren das Auto zeitweise nicht 
geheuer, und so fuhren sie ent-
weder langsamer (wie Evans) 
oder erhöhten den persönlichen 
Einsatz (wie Rovanperä). Das Rut-
schen über die Vorderachse und 
der zusätzlich ausgeübte Zwang 
bekam aber den Reifen nicht gut. 
Zwar klagten alle Topteams über 

nachlassende Haftung, aber auf 
den Toyota waren die Räder frü-
her hinüber. 

Dabei mussten die Teams nur 
am Samstag je drei Prüfungen 
mit einem Satz Gummis bestrei-
ten. Ogier kam geschockt aus den 
ersten 24 Kilometern von Mus-
talampi und gestand: „Meine Rei-
fen waren nach zehn Kilometern 
fertig.“ Danach waren aber noch 
zwei weitere Prüfungen zu fah-
ren. „Ich habe ein bisschen an 
den Dämpfern und den Diffs ge-
dreht, aber viel kannst du unter-
wegs nicht machen“, klagte Kalle 
Rovanperä und forderte: „Wir 
müssen da was machen.“ Aber 
auch bei den Reparaturpausen 
im Service-Park bekam man das 
Thema nicht wirklich in den 
Griff. „Wir müssen uns das in 
Ruhe nach der Rallye anschau-
en“, bekannte Latvala. Ogier da-
gegen wollte das Thema nicht so 
hoch hängen: „Man muss da jetzt 
nicht woanders nach Fehlern su-
chen. Ich glaube, Kalle hat sich 
unnötig Druck gemacht, weil er 
unbedingt gewinnen wollte.“

Nur auf den absoluten High-
speed-Prüfungen in Kaihuavaara 
und Aittajärvi konnten die Toyo-
ta glänzen, genau dort fuhren sie 
ihre vier Bestzeiten. Dass Hyun-
dai hier ein kleines bisschen 
schwächelte, lag auch am Getrie-
be. Kalle Rovanperä wurde im 
Ziel von Kaihuavaara mit 194 
km/h gemessen, die i20 WRC hin-
gen bei 189 km/h im Begrenzer 
fest. Der absolute Bestwert, den 
die Radarpistolen anzeigten, lag 
bei 203,8 km/h. Das ausgerechnet 
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Kalle Rovanperä gab alles, aber der Toyota wollte nicht so wie Finnlands neuer Superstar

R
O

E
S

E
L

E
R

Ford die Spitzenposition belegte, 
spricht nicht für den Fiesta, son-
dern nur für eine zu lange Über-
setzung. Tatsächlich geht beim 
Beschleunigen stetig Zeit verlo-
ren. Teemo Suninen klagte: „Es 
gibt einfach nicht genug Kurven, 
wo du einen Unterschied machen 
kannst.“ Teamchef Richard Mil-
lener nahm kein Blatt vor den 
Mund: „Wir hatten hier nicht das 
Auto, um weiter vorn zu fahren.“ 
Ford fährt im Prinzip immer 
noch mit der Technik von 2019, 
das im Vorjahr geplante Motor-
Update ist immer noch nicht ho-
mologiert. Nun ruhen die Hoff-
nungen auf dem nächsten Lauf 
in Kroatien. 

Mit Rang 8 wurde Suninen un-
ter Wert geschlagen. Der ange-
zählte Finne bot nach seinem 
frühen Abflug in Monte Carlo 
eine ordentliche Leistung, so-
dass er trotz des geplanten WRC-
Debüts von Adrien Formaux 
wahrscheinlich auch in Kroatien 
starten darf. Noch haben Mille-
ner und M-Sport-Eigner Malcolm 
Wilson nicht entschieden, ob sie 
ein drittes World Rally Car an 
den Start bringen oder Suninen 
in der WRC2 antreten lassen. 

Endlich mal wieder Geld
Auf den einzigen Vollzeitange-
stellten im Cockpit brauchen die 
Briten ihr Geld nicht setzen. Gus 
Greensmith war zwar nicht so 
desolat wie beim Saisonauftakt 
in Südfrankreich, aber Rang 9 –
rund eine Minute hinter Suni-
nen – ist auch kein Ruhmesblatt. 
Dass die Laune bei den Team-
Oberen trotzdem nicht so übel 
war, ist vor allem dem Umstand 
geschuldet, dass erstmals seit 
knapp einem Jahr das Kunden
geschäft wieder brummte. Die 
Chance auf eine richtige Winter-
gaudi ließ sich neben dem in die 
Jahre gekommenen Janne Tuo
hino auch Prada-Erbe Lorenzo 
Bertelli nicht entgehen. Dass bei
de sportlich keine nennenswerte 
Rolle spielen würden, war vorher 
klar, dass es so blöd laufen würde 
allerdings nicht: Bertelli steckte 
am Samstag in einer Schneewehe 
fest und durfte am Sonntag als 
Letztplatzierter WRC-Fahrer für 
die anderen die Straße fegen, 
Tuohino stieg sonntags gar nicht 
erst ein. „Ich sage sonst immer 
allen anderen, sie sollen vorsich-
tig laufen, und dann rutsche aus-
gerechnet ich gestern aus, als ich 
aus dem Haus komme. Die Schul-
ter ist hin.“

Als sich jener Janne Tuohino 
1999 auf Rang 8 beim finnischen 
WM-Lauf in einem alten Ford 
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Escort WRC in die Notizbücher 
der Teamchefs eintrug, schwamm 
Finnlands neuer Superheld noch 
in der Ursuppe. Kalle Rovanpe-
rä,  20 Jahre alt, ist nach zwei 
Läufen der jüngste WM-Tabellen-
führer der Geschichte. Aber so 
richtig freuen mochte sich der 
Mann aus Jyväskylä nicht: „Das 
Auto hat das ganze Wochenende 
nicht genau das gemacht, was es 
sollte.“ 

Nach seinem Erfolg bei der 
Arctic-Rallye 2020, dem Power
stage-Sieg in Schweden einen 
Monat später und dem starken 
Auftritt in Estland schien der ers-
te WM-Sieg an diesem Wochen-
ende logisch, stattdessen musste 
er sich mit Thierry Neuville um 
Rang 2 schlagen, den er in einem 
Herzschlagfinale und seinem 
zweiten Powerstage-Erfolg um 
2,3 Sekunden distanzieren konn-
te. Rovanperä hatte als einziger 
Fahrer am Sonntag zwei Ersatz-
räder mitgenommen. „Klar ver-
lierst du ein kleines bisschen 
durch das Extragewicht, aber du 
gewinnst ja wieder, wenn du am 

Ende zwei frische Reifen zur Ver-
fügung hast.“

Das Reifenthema bestimmte 
das ganze Wochenende die De-
batten. Stolz hatte der neue Aus-
rüster Pirelli verkündet, dass 
man in einem patentierten Ver-
fahren die sieben Millimeter lan-
gen Stahlnägel nicht einklebt wie 
zuvor die Konkurrenz von Mi
chelin, sondern direkt beim Vul-
kanisierungsprozess einarbeitet, 
womit die italienischen Gummis 
deutlich weniger an Zahnausfall 
leiden. „Schon richtig, aber wenn 
sie hinüber sind, bewegen sich 
die Spikes so stark, dass du trotz-
dem keinen Grip hast,“ relativier-
te Sébastien Ogier. 

Reifenkiller unterm Schnee
Alle Fahrer litten an der nachlas-
senden Bodenhaftung. In Schwe-
den taut es immer wieder mal 
und friert wieder an, so wächst 
im Winter im besten Fall eine 
solide Eisschicht, aber oben in 
Lappland hat es immer Frost, also 
kommt unter einer Pulverschnee-
Oberfläche sofort der gefrorene 

Schotter durch, der die Pneus 
angreift. Das Problem verschärf-
te sich durch einen plötzlichen 
Wärmeeinbruch am Rallye-Wo-
chenende. Getestet hatten die 
Teams bei minus 25 Grad, auf der 
ersten Prüfung lag die Tempera-
tur erstmals in diesem Winter 
bei plus eins und es nieselte gar. 
Der nordische Frühling ließ nicht 
nur den anfangs ganz vorn star-
tenden Ogier auf glitschiger Mat-
sche auf Rang 8 abrutschen, er 
erhöhte auch den Gummiver-
schleiß erheblich.

Konkurrent Ott Tänak ge-
stand: „Den Unterschied hat der 
erste Tag gemacht.“ Mit null 
Punkten aus Monte Carlo ange-
reist, fuhr der Este hinter sämt-
lichen Stamm-Werksfahrern los 
und fand auf den beiden Auf
taktprüfungen deutlich besseren 
Grip als die Gegner vor. Von den 
20 Sekunden Vorsprung des Frei-
tags zehrte der souverän vorne-
weg fahrende Weltmeister von 
2019 bis zum Schluss.

Es war keine der dominanten 
Vorstellungen, die wir von Tänak 

in früheren Jahren reichlich ge-
sehen haben, der Este fuhr fast 
unauffällig vorn, weil hinter ihm 
nicht nur die Toyota-Mannen 
mit  sich selbst und ihren Pro
blemchen befasst waren, son-
dern auch die eigene Mann-
schaft. Niemand hat zurzeit 
solchen Druck auszuhalten wie 
Martijn Whydaeghe. Der Flame 
liest den französischen Auf-
schrieb von Thierry Neuville mit 
spürbarem Akzent vor. „Vor al-

Rallyesport | WM Arctic-Rallye Finnland

Kalle Rovanperä (20)
ist der jüngste Tabel-
lenführer. Der letzte 
Finne, der die Punkte-
liste anführte, war 
2017 Jari-Matti Latva-
la – sein Teamchef.

Die Ford waren mangels Motorleistung chancenlos

Manche steckten nur kurz im Schnee fest, andere wie Loubet auch länger

Regelmäßig Zeiten in den 
Top 5: Oliver Solberg gab 
im Hyundai ein starkes 
WRC-Debüt
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lem, wenn sich die Wörter ohne-
hin ähneln, kann ich sie nicht 
immer verstehen, und dann 
muss ich ein bisschen langsamer 
machen,“ klagt Neuville. Die 
Techniker schraubten ständig an 
der Akustik, versuchten in der 
Gegensprechanlage Störgeräu-
sche wegzufiltern. Vor dem letz-
ten Tag wechselten sie gleich die 
ganze Anlage. 

Die Schrauber in Blau hatten 
ohnehin an diesem Wochenende 
gut zu tun. Alle vier Fahrer de-
montierten regelmäßig die hin-
teren Kotf lügel an den Schnee-
mauern. Keiner ging dabei so 
wüst zu Werke wie der Neu-
ling. Auf Einladung von Team-
chef Adamo saß Oliver Solberg 
erstmals hinterm Steuer eines 
Hyundai WRC. „Er soll Spaß ha-
ben“, sagte der Italiener, und der 
19-jährige Schwede ließ es kra-
chen. Eine Prüfung brauchte der 
Sohn des Weltmeisters Petter 
Solberg zum Einschießen, auf 
der zweiten war er Viertschnells-
ter, auf der dritten Drittschnells-
ter. Ohne seine zwei Dreher wäre 

der Debütant in die Top 6 gefah-
ren. 

Craig Breen sah dem for-
schen  Auftritt des Youngsters 
mit grimmiger Miene zu. Der 
Schweden-Zweite von 2020 woll-
te besser sein als Platz 4. Aber 
nach halbjähriger Pause und nur 
einem Testtag war fahrerisch et-
was Sand im Getriebe und am 
Samstagabend auch noch Öl da-
runter. 

Für den folgenden Morgen-
Service sind regelmäßig nur 15 
Minuten vorgesehen, die Mecha-
niker schraubten beim Wechsel 
der Schaltbox um ihr Leben. Eine 
Minute, bevor die Uhr ablief, saß 
Breen noch nicht im Auto, Bei-
fahrer Paul Nagle war mit der 
Bordkarte schon voraus zur Zeit-
kontrolle gerannt. Zehn Sekun-
den bevor die Stempelminute 
anbrach, rollte der Ire aus der 
Werkstatt. Die Blaumänner fie-
len sich in die Arme, und Team-
chef Adamo bekannte stolz: „Ich 
sag ja immer: Von den 254 Ange-
stellten bei Hyundai Motorsport 
bin ich der schlechteste.“ ■

Verständigung schwierig: Thierry Neuville und Martijn Wydaeghe

Ott Tänak: Jetzt 14 WM-Siege Ogier: Nur ein Pünktchen
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	 1.	 Tänak/Järveoja  (EST/EST) 	 Hyundai i20 WRC 	 2:03.49,6 h
	 2.	 Rovanperä/Halttunen (FIN/FIN) 	 Toyota Yaris WRC	 +17,5 s
	 3.	 Neuville/Wydaeghe(B/B) 	 Hyundai i20 WRC	 +19,8 s
	 4.	 Breen/Nagle (IRL/GB) 	 Hyundai i20 WRC	 +52,6 s
	 5.	 Evans/Martin (GB/GB)	 Toyota Yaris WRC	 1.01,5 min	
	 6.	 Katsuta/Barritt (J/GB) 	 Toyota Yaris WRC	 +1.37,8 min
	 7.	 Solberg/Marshall (S/GB) 	 Hyundai i20 WRC	 +1.39,0 min
	 8.	 Suninen/Markkula (FIN/FIN)	 Ford Fiesta WRC	 +2.09,0 min
	 9.	 Greensmith/Edmondson (GB/GB)	 Ford Fiesta WRC	 +3.39,4 min	
10.		 Lappi/Ferm (FIN/FIN)	 VW Polo GTI Rally2	 +6.07,0 min

ARCTIC-RALLYE FINNLAND (26.–28.2.2021)

Zweiter von zwölf Läufen, zehn Wertungsprüfungen über 251,08 Kilometer

Bestzeiten: Tänak 5, Evans 2, 
Rovanperä 2, Neuville 1

	 1.	 Kalle Rovanperä	 39 Punkte
	 2.	 Thierry Neuville	 35
	 3.	 Sébastien Ogier	 31
	 4.	 Elfyn Evans	 31
	 5.	 Ott Tänak	 27
	 6.	 Craig Breen	 16
	 7.	 Takamoto Katsuta	 16
	 8.	 Dani Sordo	 11
	 9.	 Andreas Mikkelsen	 6
	10.	 Oliver Solberg	 6

	 1.	 Toyota	 82 Punkte
	 2.	 Hyundai	 70	
	 3.	 M-Sport-Ford	 24
	 4.	 Hyundai 2	 22

WM-STAND FAHRER

WM-STAND MARKEN

Pirelli: 384 Nägel pro Rad
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Im ungewohnten VW Polo 
mischt Esapekka Lappi 
neun Jahre nach seinem 
letzten Arctic-Auftritt die 
zweite WM-Liga auf und 
weist mit einem Start-Ziel-
Sieg auch WRC2-Titel
favorit Andreas Mikkelsen 
in die Schranken. 

Von: Reiner Kuhn

Die zweite Liga glänzt am 
Polarkreis mit dem besten 
Feld aller Zeiten. Von den 

knapp 40 Teams sind 23 in der 
WRC3 und 9 in der für werks­
unterstütze Piloten reservierten 
WRC2 genannt. Als wäre die 
Mischung aus Lokalhelden und 
Toptalenten, garniert mit den 
Rallycross-Weltmeistern Johan 
Kristoffersson und Mattias 
Ekström, nicht genug, trifft 
Monte-Sieger Andreas Mikkelsen 
mit Esapekka Lappi zudem auf 
einen in allen Belangen gleich­
wertigen Herausforderer.

Der 30-jährige Finne zählt wie 
Hayden Paddon, Mads Östberg 
und Mikkelsen zu jenen WM-
Lauf-Siegern, denen die Mitgift 
für eines der raren Werkscock­
pits fehlt. Also nimmt Lappi die 
Herausforderung an. Zu verlie­
ren hat er nach dem unerwarte­
ten Citroën-Rückzug Ende 2019 
und der Saison 2020 im klammen 
M-Sport Team nur wenig. Ein 
Testtag und 130 Kilometer im 

Cockpit-Rochaden 
auch beim dritten 
WM-Lauf: Während 
Hyundai-Junior Oliver 
Solberg in Kroatien  
wieder im Kunden-
sportmodell sitzt, 
soll M-Sport-Pilot 
Adrien Fourmaux 
dort sein WRC-De-
büt im Fiesta geben.

ungewohnten VW Polo später 
markiert Lappi die ersten beiden 
Bestzeiten. Denn Tabellenführer 
Mikkelsen muss zuerst auf die 
Bahn und sucht erst einmal die 
schnellste Linie in den von den 
breiteren World Rally Cars in den 
Schnee gefrästen Bahnen. Lappis 
Teamkollege Nikolay Gryazin 
nutzt die seltene Chance und 
sorgt zu Beginn gar für eine VW-
Doppelführung.

Am Samstag ist dann auch 
dem Letzten klar: Lappi, der acht 
der insgesamt zehn WPs für sich 
entscheidet, ist hier nicht zu hal­
ten. Als er kurz in einer Schnee­
wehe steckt (WP 8), lässt sich 
WRC3-Privatier Egon Kaur (VW) 
die Bestzeit notieren. Auf der fi­
nalen Prüfung nimmt Lappi we­
gen verschlissener Vorderreifen 
das Tempo raus, und Mikkelsen 
kann sich den in dieser Saison 
auch in der zweiten Liga mit fünf 
Extrazählern belohnten Powers­
tage-Sieg gutschreiben lassen.

Zu wenig, um Lappi zu schla­
gen. „Der VW hat mich wirklich 
beeindruckt. Erstmals habe ich 
über eine gesamte Rallye nichts 
am Setup verändert und bin ein­
fach nur gefahren“, lässt der Ge­
winner im Ziel protokollieren.

Hinter dem Toptrio Lappi, 
Mikkelsen und Gryazin streiten 
zwei heimische Privatiers um 
den WRC3-Sieg. In der vierten 
Prüfung steckt Emil Lindholm 
seinen Skoda in eine Schneewand 
und Arctic-Spezialist (Sieger der 
nationalen Ausgabe im Januar) 
Teemu Asunmaa, übernimmt 

den vierten Klassenrang. Dahin­
ter setzten sich zur Halbzeit Kaur 
und der kurzfristig für Marco 
Bulacia eingesprungene Eyvind 
Brynildsen (Skoda) aus Norwegen 
fest und sollten diese Positionen 
bis ins Ziel halten.

Hyundai-Junior Ole Christian 
Veiby kommt trotz Proberitt im 
Januar nicht über Klassenrang 7 
hinaus, auch weil zu Beginn die 
Elektronik seines i20 Rally2 
muckt. Noch schlimmer ergeht 
es Werkskollege Jari Huttunen. 
Der Mitfavorit muss seinen 
Hyundai schon nach wenigen 
Metern mit Motorschaden abstel­
len. Pech auch für M-Sport-Junior 
Adrien Fourmaux. Der Franzose 
(WP 6) strandet wie zuvor WRC3-
Gaststarter Albert von Thurn und  
Taxis (WP 3) im Tiefschnee. ■

WM-Führung ausgebaut: Mikkelsen

WRC3-Sieger: Privatier Asunmaa
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Lappi kam, sah und siegte

Rallyesport | WRC2/WRC3 Arctic Rally Finland   

Obenauf: WRC2-Sieger 
Esapekka Lappi gewann 
im VW Polo acht von zehn 
möglichen Prüfungen

* WRC3

ZWISCHENSTAND WRC2
NACH LAUF 2

WRC2/WRC3 ARCTIC

1. 	 Lappi/Ferm (FIN/FIN)	
	 Volkswagen Polo Rally2	 2:09.56,6 h
2.	 Mikkelsen/Floene (N/N)	      	
	 Skoda Fabia Rally2	   + 47,7 s 
3.	 Gryazin/Aleksandrov (RUS/RUS)	          	
	 Volkswagen Polo Rally2	 + 1.30,3 min
4.	 Asunmaa/Salminen (FIN/FIN)*	    	
	 Skoda Fabia Rally2	  + 1.58,7 min
5.	 Kaur/Simm (EST/EST)*   	                  	
	 Volkswagen Polo Rally2	 + 2.02,9 min

1.	 Andreas Mikkelsen (N)	 53 Punkte
2. Esapekka Lappi (FIN)	 29 Punkte
3.	Adrien Fourmaux (F)	 25 Punkte
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Rallye-WM | Hintergrund

Riku Bitter, Präsident  
von Finnlands Motorsport-
verband AKK, über die 
Herausforderungen  
und Aussichten der  
Arctic-Rallye.

Von: Markus Stier

Wer kommt auf die Idee, die 
gleiche Rallye einfach zwei 
Mal zu fahren?
Noch vor Weihnachten war klar, 
dass die Schweden-Rallye ohne 
Publikum nicht stattfinden konn-
te. Also rief der WM-Promoter bei 
uns an und fragte, ob wir vom 
AKK uns vorstellen könnten, ei-
nen WM-Lauf im Winter auszu-
richten. Wir haben sofort Kontakt 
mit dem Veranstalter der Arctic-
Rallye und der Stadt Rovaniemi, 
aber auch anderen Gegenden in 
Finnland aufgenommen. Aber es 
war schnell klar, dass es auf Rova-
niemi hinauslaufen würde.

Konnten Sie die Rallye vom 
Januar eins zu eins kopieren?
Der Plan war eigentlich, den WM-
Lauf zusammen mit der nationa-
len Rallye auszutragen. Aber der 
Veranstalter hat uns auch wegen 
der Streckengenehmigungen klar-
gemacht, dass er lieber erst die 
traditionelle nationale Rallye im 
Januar durchführen will und dann 
den WM-Lauf später.

Nicht alle kurzfristigen 
Beifahrer-Wechsel am 
Polarkreis waren positiven 
Corona-Tests geschuldet. 
Martin Prokop tauschte 
seinen Copiloten wegen  
Sicherheitsgründen aus. 

Beim offiziellen Vortest zur 
Arctic-Rallye nahm Martin 
Prokop erstmals in seinem 

neuen Ford Fiesta Rally2 Platz.  
An seiner Seite Viktor Chytka, 
mit dem der 38-jährige Tscheche  
Anfang Januar bei der Rallye  
Dakar auf Gesamtrang 9 surfte.

„Doch schnell war uns beiden 
klar, dies ist eine andere Welt“, 

SO GEHT RALLYE
Die Finnen lieben und können 
einfach Rallye. Wo sonst ist es 
möglich, in wenigen Wochen 
einen kompletten WM-Lauf 
aus dem Boden zu stampfen? 
Und, mindestens ebenso  
wichtig, das Budget dafür 
aufzutreiben? Vor allem, wenn 
aufgrund der Corona-Pande-
mie keine Zuschauer erlaubt 
sind, und durch diverse Reise-, 
Abstands- und Hygiene-Auf-
lagen die Umsetzung vollends 
zur eiligen Herkules-Aufgabe 
wird. Dafür ein herzliches „Kiitos“, 
sprich Dankeschön, an die 
Suomi. Und Glückwunsch an 
die Teams, Hersteller, den WM-
Promoter und auch die FIA.
Denn ohne eine Winterrallye 
fehlt der Topliga mehr als 
einfach nur ein Lauf. Anders als 
bei diversen Zeitenjagden auf 
Schotter- und Asphaltwegen, 
ist der spektakuläre Ritt über 
verschneite Eispisten mit den 
speziell für diese Bedingungen 
produzierten schmalen Spike-
Reifen einmalig. Das sorgt 
nicht nur für mehr Spannung 
und Wettbewerb, sondern 
auch für spektakuläre Bilder 
und Geschichten. So tobte 
Kalle Rovanperä am Samstag 
mit 203,8 Stundenkilometern 
durch den finnischen Wald. 
Schon deswegen sollte man 
sich genau überlegen, ob die 
Rallye-WM nicht nur in schwie-
rigen Zeiten wie im Vorjahr, mit 
Sardinien und Monza zweimal 
in einem Land gastiert. Zu 
groß bleibt das Risiko einer 
erneuten Absage, sollten die 
schwedischen Organisatoren 
mit ihrem WM-Lauf nicht in 
eine nördlichere und damit 
schneesichere Region umzie-
hen können. Und was spricht 
gegen zwei Winterrallyes? Bis 
man womöglich in Kanada 
oder Russland eine geeignete 
Veranstaltung gefunden hat, 
sollte man an der Arctic Rallye 
festhalten – natürlich neben 
dem sommerlichen Mächtig-
keitsspringen rund um das 
Rallye-Mekka Jyväskylä.

KOMMENTAR

Reiner Kuhn
Redakteur

Was war die größte Heraus-
forderung?
Die Finanzierung, weil keine  
Zuschauer kommen durften. Und 
so war es wichtig, dass die Stadt 
Rovaniemi einen Teil der Kosten 
geschultert hat. 

Und das, obwohl wegen  
Corona die Stadtsäckel  
momentan leer sind?
Die Stadt erlebt eine schwere Zeit, 
weil die Ski-Saison vor allem mit 
den ausländischen Gästen kom-
plett ins Wasser gefallen ist. Die 
Stadt-Oberen haben die einmalige 
Chance gesehen, Rovaniemi in der 
Welt bekannt zu machen.

Die finanzielle Situation  
Ihres Verbandes sah zuletzt 
auch nicht rosig aus, und ein 
WM-Lauf kostet zwischen 
zwei und vier Millionen Euro. 
Wenn Sie zum Sommer  

immer noch keine Tickets 
verkaufen dürfen, wird die 
Rallye Finnland dann wie 
auch  2020 abgesagt? 
Exakt liegen die Kosten bei der 
Rallye Finnland bei fünf Millionen, 
bei der Arctic war es eine Million 
plus die Kosten für Covid-Tests. 
Ehrlich gesagt: Niemand weiß, was 
kommt, aber wir versuchen, einen 
Weg zu finden. Wir arbeiten an 
einem Konzept, wo wir wie der 
Veranstalter 2020 in Estland die 
Zuschauer in getrennte Gruppen 
aufteilen und lenken können.

War die Arctic im WM-Kalen-
der ein einmaliges Ereignis? 
Oder sehen Sie die Chance 
auf eine Fortsetzung?
Diese Frage wird mir gerade oft 
gestellt. Soweit ich weiß, hat die 
Rallye Schweden für 2022 einen 
Vertrag mit dem Promoter, und 
laut FIA-Regel soll eigentlich jedes 
Land nur einen Lauf ausrichten.

Bei der FIA hat eine gewisse 
Flexibilisierung eingesetzt, 
und Schweden steht immer 
wieder wegen Schneeman-
gel auf der Kippe ...
Eins steht fest: Wir haben hier 
oben immer richtigen Winter. Und 
es spräche ja auch nichts dagegen, 
zwei Schnee-Rallyes zu haben. 
Dann lohnen sich auch das Testen 
und die Reifenentwicklung mehr. 
Wir wären jedenfalls bereit. Und 
die Stadt Rovaniemi auch. ■

Bewährtes Team: Prokop und Ernst
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verrät Prokop. Und erklärt: „Vik-
tor ist noch nie in so einem Auto 
gesessen – und dann eine Winter-
Rallye, das ist eine echte Heraus-
forderung, auch und gerade für 
die Zusammenarbeit im Cockpit. 
Die Sicht im Schnee ist schon bei 
Tageslicht bescheiden. Wichtiger: 
Bei den hohen Geschwindigkei-
ten müssen die Ansagen klar und 
auf den Punkt kommen.“

Ein Beifahrer-Wechsel war  
unumgänglich. Während Prokop 
und Chytka mit der Strecken- 
besichtigung begannen, reiste 
Michal Ernst an, der zuletzt bei der 
Monte 2014 an Prokops Seite 
agiert hatte. Durch die Corona-
Tests verlor er noch einen halben 
Tag und war erst am Mittwoch-

nachmittag vor Ort. „Egal. Auch 
wenn wir in der WRC2 am Ende 
mit Rang 6 zufrieden sein muss-
ten, war es die richtige Entschei-
dung. Wir kamen prima zurecht 
und hatten Spaß“, so Prokop, der 
zu Jahresbeginn Vater wurde. ■ RK

Darum sind die Copiloten so wichtig        

Präzision gleich Sicherheit

Interview mit Riku Bitter

„Eine einmalige Chance“
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UNGEWOHNT
Schon auf dem Weg zum ersten 
Shakedown-Durchgang hatten 
Andreas Mikkelsen und Ola 
Floene ein technisches Pro-
blem: Der erste Gang im Skoda 
Fabia ließ sich nicht finden. 
Kurz danach brach im Auto der 
Norweger Gelächter aus. „Ich 
habe nach der Schaltwippe 
gesucht, aber da war keine“, 
sagte Mikkelsen. Kein Wunder, 
in der WRC2 sind konventionelle 
Schalthebel vorgeschrieben. 
Mikkelsen war im Geiste schon 
wieder ins World Rally Car  
zurückgekehrt.  

UNGESCHLAGEN 
Seit dem Zweiten Weltkrieg hat 
Finnland zum großen Nachbarn 
Russland ein ambivalentes 
Verhältnis. Rovaniemi liegt nur 
100 Kilometer von der Grenze 
entfernt. Ein Teil der klassischen 
Arctic-Prüfungen stand für den 
WM-Lauf nicht zur Verfügung, 
denn die Pisten liegen in einem 
großen militärischen Übungs-
gebiet, wo die finnischen Streit- 
kräfte nahezu ganzjährig Artille-
rieübungen abhalten. Eine der 
Zufahrtsstraßen zur ersten 
Prüfung führte mitten durch das 

sensible Areal. Reisende wurden 
eindringlich ermahnt, die Route 
nicht zu verlassen.

UNGEIMPFT
Je nach Reisedaten, Reiseroute 
oder Reiseziel beim Rückflug 
mussten einige aus dem Rallye-
tross bis zu vier Covid-Tests 
absolvieren. Hyundai-Teamchef 
Andrea Adamo trocken: „Manche 
hatten bei dieser Rallye mehr 
Tests als Mahlzeiten.“

UMETIKETTIERT
Nachdem Eyvind Brynildsen 
kurzfristig bei Tok Sport ein-
sprang, und auf die Schnelle 
kein passender Fahreranzug 
für Beifahrerin Veronica Engas 
angefertigt werden konnte, lieh 
sich die Norwegerin kurzerhand 
den feuerfesten Einteiler von der 
österreichischen Kollegin Ilka 
Minor. Unter ungewohnter Flagge 
segelte auch Nikolaj Gryazin. Weil 
Russland wegen systematischen 
Dopings bei internationalen Wett- 
bewerben gesperrt ist, klebte an 
der Seitenscheibe der Schriftzug 
RAF, was weder für Royal Air-
force noch Rote Armee Fraktion 
steht, sondern für Russische 
Automobil Federation. ■ MST

AUS DEM SERVICEPARK

15 Jahre nach seinem letzten 
WM-Auftritt driftete Mattias 
Ekström bei der Arctic Rallye 
auf WRC3-Rang 5. Weitere 
WM-Starts sind nicht geplant. 

Kaum ein anderer Fahrer  
ist so vielseitig wie Mattias 
Ekström. Das unterstrich 

der Ex-DTM-Champion und Rally-
cross-Weltmeister bei seinem ins-
gesamt neunten WM-Start. Sein 
achter liegt genau 15 Jahre zu-
rück. Damals stürmte der schnelle 
Schwede bei der Rallye Deutsch-
land 2006 im Skoda Fabia WRC 
auf Gesamtrang 11.

Schnell ist der 42-Jährige noch 
immer: „Ich hätte nicht gedacht, 

Wird nicht nur wegen seiner Erfolge in Erinnerung bleiben: Hannu Mikkola

Auf allem und überall schnell: Mattias Ekström im privaten Skoda Fabia
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Am vergangenen Freitag 
starb Hannu Mikkola.  
Der Weltmeister von 1983 
erlag am 26. Februar im 
Alter von 78 Jahren einem 
längeren Krebsleiden. 

Von: Reiner Kuhn

V or der Siegerehrung der 
Arctic Rallye hielt die  
Rallyewelt kurz inne und 

gedachte eines ihrer Größten: 
Hannu Mikkola.

Bei der Schweigeminute wa-
ren auch seine ehemalige Audi-
Teamkollegin Michèle Mouton 
und FIA-Präsident Jean Todt vor 
Ort dabei. „Hannu war ein legen-
därer Fahrer und ein Freund.  
Ich hatte das Privileg, sein Bei-
fahrer zu sein“, erklärte Todt, der 
insgesamt 20 Mal an Mikkolas 
Seite agierte, darunter 1975 bei 

der Arctic Rallye (Fiat Abarth 
124), das Jahr, in dem er mit dem 
„Fliegenden Finnen“ die WM-
Läufe in Marokko (Peugeot 504) 
und Finnland (Toyota Corolla) 
gewann. Mit 123 WM-Einsätzen 
auf elf verschiedenen Marken, 18 
Gesamtsiegen und dem WM-Titel 
im Audi Quattro 1983 zählt  
Hannu Mikkola zu den ganz  
großen Namen der Szene.

Am 24. Mai 1942 in Joensuu 
geboren, fand er mit 21 Jahren 
zum Rallyesport und feierte sei-
nen ersten internationalen Erfolg 
als Sieger der Safari-Rallye. In der 
Saison 1979 lieferte er sich im 
Ford ein enges Duell mit Björn 
Waldegård und verpasste den 
erstmals vergebenen Fahrer-Titel 
nur um einen WM-Punkt.

Anfang der 1980er-Jahre wech-
selte Mikkola zu Audi und war ein 
wichtiger Baustein in der Allrad-
Revolution der Ingolstädter, die 
ihn 1983 zum langersehnten Ge-

Rallye-WM  

Die Rallye-Welt trauert um Hannu Mikkola

WRC3-Gaststarter Mattias Ekström

„Das tollste Hobby“

winn der Rallye-WM, dem ersten 
mit einem allradangetriebenen 
Fahrzeug, führte. Nach dem Aus-
stieg von Audi startete er für 
Mazda, ein weiterer WM-Erfolg 
blieb ihm aber verwehrt. 

1993 bestritt der damals 51- 
jährige Mikkola mit einem To-
yota seinen letzten WM-Einsatz, 

anschließend zog sich der passio-
nierte Golfspieler zurück und trat 
nur noch hin und wieder bei his-
torischen Veranstaltungen auf. 
Am 26. Februar 2021 verstarb  
der siebenmalige Sieger der Rallye 
Finnland und Mitglied der „FIA 
Hall of Fame“ im Alter von 78  
Jahren. ■

dass es hier so gut läuft. Die  
Rallye Dakar Anfang Januar war  
für Emil (Co Bergkvist) und mich 
etwas völlig anderes.“

In der mit 27 Teams breit und 
stark besetzten WRC3 fuhr Ek-
ström konstant flotte Zeiten und 
verbesserte sich von Rang 10 (WP 
1) bis zur Halbzeit auf Platz 5 und 
verteidigte diesen bis ins Ziel.  
„Abgesehen von je einem Ausrut-
scher bei der Streckenbesich- 
tigung und im Shakedown lief es 
prima“, erzählte Ekström im Ziel. 
Und ergänzte: „Es hat Riesenspaß 
gemacht. Aber Rallyefahren bleibt 
ein Hobby, wenn auch das tollste. 
Denn jetzt muss ich mich wieder 
auf meine anderen Aktivitäten 
konzentrieren.“ ■ RK
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NASCAR | Cup Series Homestead

Die Reihe der Überra-
schungssiege in der ersten 
NASCAR-Liga geht weiter. 
In Homestead holte sich 
Hendrick-Pilot William 
Byron (Chevrolet) seinen 
erst zweiten Cup-Sieg.

Von: Michael Bräutigam

H omestead ist oft der Inbe-
griff der Berechenbarkeit. 
Eine breite Fahrbahn, 

progressive Kurvenüberhöhung 
und grobkörniger Asphalt sorgen 
dafür, dass die richtig großen 
Überraschungen meist ausblei-
ben. Doch in diesem Jahr scheint 
nichts mehr Bestand zu haben, 
was einmal galt. Okay, auch dies-
mal fehlten die großen Aufreger. 
Abgesehen von zwei Motorschä-
den musste nur zu den insgesamt 
drei Competition Cautions sowie 
nach einer kleinen Kollision zwi-
schen Aric Almirola und Ryan 
Blaney (beide Ford) das Rennen 
neutralisiert werden.

Doch ein Rennen wie jedes an-
dere war das erste des Jahres auf 
einem Intermediate-Oval dann 
auch nicht. In der ersten Renn-
hälfte machte vor allem Roush-
Fenway-Pilot Chris Buescher von 
sich reden. Nachdem Brad 
Keselowski die Frühphase des 

Rennens dominiert hatte, kam 
Buescher immer näher und rang 
den Penske-Piloten nieder. So si-
cherte Buescher sich auch den 
Sieg in der ersten Stage.

Im zweiten Segment hielt die 
starke Form an, Buescher sam-
melte weitere Führungskilome-
ter, erst zum Ende des zweiten 
Segments ging der Speed etwas 
verloren. Mit untergehender 
Sonne und damit abkühlender 
Strecke verschoben sich die 
Kräfteverhältnisse ein wenig. Den 
Stage-Sieg in einem letztlichen 
Ein-Runden-Sprint (nach Gelb-
phase wegen Motorschadens von 
Corey LaJoie) schienen die Gibbs-
Toyota-Piloten Martin Truex Jr. 
und Denny Hamlin unter sich 
auszumachen. Weil die sich aber 
gegenseitig immer weiter Rich-
tung Mauer trieben, nutzte Byron 

die Gunst der Stunde und fuhr 
innen an beiden vorbei zum Sieg 
in Stage 2.

Reddick am Schluss stark
Von da an war Byron nicht mehr 
aus der Spitzengruppe zu ver-
drängen. Zwar verlor der 23-Jäh-
rige in der Gelbphase nach der 
Almirola/Blaney-Kollision 68 Run-
den vor dem Ende noch mal die 
Führung, weil die Boxencrew 
etwas zu langsam arbeitete, doch 
nur vier Runden nach dem Re-
start lag er wieder vorn. Die letz-
ten 57 Runden in Führung lie-
gend holte er souverän seinen 
zweiten Cup-Sieg. Der Daytona-
Sieg im letzten August war wie 
immer auf einem Superspeed-
way ein bisschen glücklich, die-
ser Triumph auf einem der so 
wichtigen 1,5-Meilen-Ovale dürf-

te der echte Durchbruch für den 
aus dem Simracing kommenden 
Hendrick-Youngster zu sein.

„Das war eine Menge harter 
Arbeit“, befand Byron nach dem 
Rennen und meinte damit nicht 
den Abend selbst, sondern die 
Vorbereitung über den Winter. 
„Wir haben hart an dieser Stre-
cke gearbeitet, waren fünf Mal 
im Simulator.“ Byron hat zudem 
offensichtlich alles richtig ge-
macht, sich zur neuen Saison 
seinen alten Truck-Crewchief 
Rudy Fugle ins Team zu holen.

Fast alles richtig machte Tyler 
Reddick (Chevrolet), der in einer 
starken Schlussphase noch Truex 
und Kyle Larson (Chevrolet) über-
holte, die Lücke zu Byron war 
aber schon zu groß. Der Childress-
Fahrer wäre der dritte neue Sieger 
in Folge gewesen. ■
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1.	 Hamlin (Toyota)	 139 Punkte 
2.	 Harvick (Ford)	 119 
3.	 Logano (Ford)	 108 
4.	 McDowell (Ford)	 106
5.	 Elliott (Chevrolet)	 105
6.	 Kurt Busch (Chevrolet)	 104 
7.	 Bell (Toyota)	 99 
8.	 Larson (Chevrolet)	 97 
9.	 Truex Jr. (Toyota)	 96 
10.	 Keselowski (Ford)	 95

1.	 William Byron (USA)	 Chevrolet 
2.	 Tyler Reddick (USA) 	 Chevrolet 
3.	 Martin Truex Jr. (USA) 	 Toyota
4.	 Kyle Larson (USA)	 Chevrolet 
5.	 Kevin Harvick (USA)	 Ford 
6.	 Michael McDowell (USA)	 Ford 
7.	 Ryan Newman (USA)	 Ford
8.	 Kurt Busch (USA)	 Chevrolet 
9.	 Alex Bowman (USA)	 Chevrolet 
10.	 Kyle Busch (USA)	 Toyota

NASCAR CUP SERIES
Gesamtwertung 
Stand nach 3 von 36 Rennen

Homestead/Florida (USA) 
3. von 36 Meisterschaftsläufen 

Einsame Spitze in 
Miami: Byron führt 
das Cup-Feld an

Erster Saisonsieg: William Byron

Byrons zweiter Sieg
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Shane van Gisbergen 
(Holden) sicherte sich 
beim Saisonauftakt in 
Bathurst gleich zwei Siege. 
Einige der Topfahrer strau-
chelten dagegen bereits.

Von: Michael Bräutigam

Was so ein bisschen 
Normalität in einem 
auslösen kann. Kein 

Mund-Nasen-Schutz, keine ab
gedeckten Mikrofone, kein Ab-
stand auf dem Podest und sogar 
echte Handschläge für die Sie-
ger. Australien ist weitgehend 
Corona-frei, und dementspre-
chend waren die TV-Bilder von 
Down Under mit einem lachen-
den und einem weinenden Auge 
zu sehen. Vor allem aber ma-
chen sie Mut, dass doch irgend-
wann wieder alles so wird, wie 
es vor der Pandemie war.

Auf der Strecke galten die Ab-
standsregeln wie üblich ohnehin 
nicht, dementsprechend wurde 
hart gekämpft. Cameron Waters 
(Ford) hatte sich am Samstag die 
Pole-Position gesichert. Als am-
tierender Vizemeister setzte der 
Tickford-Pilot also genau das 
um, was nach dem Weggang von 
Champion Scott McLaughlin von 
ihm erwartet wurde, und über-
nahm Ford-intern das Zepter.

Die Führung hielt bis zur ers-
ten Safety-Car-Phase in Runde 7. 
DJR-Neuzugang Anton de Pasquale, 
der nach dem Teamwechsel eben
falls zu den Titelanwärtern zählt, 
schmiss sein Auto in die Wand. 
Nur eine Runde später, noch un-
ter Gelb, steuerte Waters mit ei-
nem Defekt an der Servolenkung 

die Box an. Zwar ging er nach 
der Reparatur wieder auf die 
Strecke und wurde noch auf 
Platz 20 gewertet, aber wie 
de Pasquale musste auch er so-
mit einen ersten herben Dämp-
fer hinnehmen.

Slade größter Pechvogel
Shane van Gisbergen hatte wegen 
eines kürzeren ersten Tank-
stopps sowieso schon die Füh-
rung übernommen und baute 
diese in der Folge deutlich aus. 
Als Dark Horse im Kampf um den 
Sieg lag Chaz Mostert (Holden) 
kurz nach dem Restart auf P5. Er 
hatte beim ersten Stopp 22 Liter 
mehr mitgenommen als der Lea-
der und somit war klar, dass er 
beim zweiten Stopp kürzer steht.
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Freudentaumel am Sonntag: Zum zweiten Mal fährt Shane van Gisbergen als Bathurst-Sieger durchs Ziel

Doppelschlag: Van Gisbergen

Saisonauftakt in Bathurst

Ein Kiwi war King am Berg

Als Mostert nach der 30. von 
40 Runden zur Box fuhr, betrug 
der Rückstand auf van Gisbergen 
rund zehn Sekunden. Mit frische-
ren Reifen gaste der Walkinshaw-
Andretti-Fahrer richtig an und 
zog letztlich um gerade mal 
1,4 Sekunden den Kürzeren.

Der Pechvogel des Wochenen-
des stand kurz nach dem Rennen 
in Form von Tim Slade (Ford)  
fest. Der Vollzeit-Rückkehrer 
kämpfte mit Will Davison (Ford) 
um P3, als er seinen Mustang vier 
Runden vor Schluss vehement in 
die Mauer bugsierte. So war nicht 
nur das Podium dahin, sondern 
auch das Chassis beschädigt, wo-
durch Slade am Sonntag fehlte.

Mit nurmehr 23 Autos ging 
es  also ins zweite Rennen des 

Wochenendes, das erneut zur 
Beute von van Gisbergen wurde. 
Der Neuseeländer hatte sich die 
Pole gesichert und wurde von 
Mostert direkt nach dem Start 
geknackt. Doch ein abermals kür-
zerer erster Stopp bugsierte den 
Holden wieder vor den Ford. Van 
Gisbergen fuhr kontrolliert zum 
Sieg und Waters gelang mit P2 
zumindest Schadensbegrenzung.

Chaz Mostert holte sich P3 und 
kämpfte wie am Samstag mehr 
mit dem Quali- als dem Renn-
Speed. Zu Beginn verlor er viel 
Zeit im Feld, danach zeigte er, 
dass auch er dieses Jahr zu den 
Titelkandidaten zu zählen ist. 
Favorit ist nach der Machtdemons-
tration am Mount Panorama aber 
ein „Kiwi“ im Holden. ■

1.	 Shane van Gisbergen (NZ)	 Holden
2.	 Cameron Waters (AUS)	 Ford
3.	 Chaz Mostert (AUS)	 Holden
4.	 Anton de Paquale (AUS)	 Ford
5.	 Mark Winterbottom (AUS)	 Holden
6.	 Jamie Whincup (AUS)	 Holden
7.	 Will Davison (AUS)	 Ford
8.	 Scott Pye (AUS)	 Holden
9.	 Andre Heimgartner (NZ)	 Ford
10.	 Nick Percat (AUS)	 Holden
11.	David Reynolds (AUS)	 Ford
12.	Brodie Kostecki (AUS)	 Ford

1.	 Shane van Gisbergen (NZ)	 Holden
2.	 Chaz Mostert (AUS)	 Holden
3.	 Will Davison (AUS)	 Ford
4.	 Mark Winterbottom (AUS)	 Holden
5.	 Bryce Fullwood (AUS)	 Ford
6.	 Jack Le Brocq (AUS)	 Ford
7.	 Jamie Whincup (AUS)	 Holden
8.	 James Courtney (AUS)	 Ford
9.	 David Reynolds (AUS)	 Ford
10.	 Todd Hazelwood (AUS)	 Holden
11.	Brodie Kostecki (AUS)	 Ford
12.	Zane Goddard (AUS)	 Holden

2. RENNEN1. RENNEN

Bathurst (AUS), 28. Februar Bathurst (AUS), 27. Februar 

Supercars Australien I Tourenwagen

1.	 Van Gisbergen (Holden) 	 300 Punkte 
2.	 Mostert (Holden)	 267
3.	 Winterbottom (Holden)	 231 
4.	 Davison (Ford)	 225
5.	 Whincup (Holden)	 198
6.	 Waters (Ford)	 183
7.	 Fullwood (Holden)	 177
8.	 Reynolds (Ford)	 156
9.	 Le Brocq (Ford)	 150
10.	 Heimgartner (Ford)	 144
1 1.	B. Kostecki (Holden)	 141
12.	 Pye (Holden)	 138

GESAMTWERTUNG

Nach 2 von 31 Rennen 
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Ladehemmung vorbei?
Die Electric TCR (ETCR)  
soll im Tourenwagen- 
Bereich das werden, was 
die Formel E im Formel-
sport schon ist. Seit der Vor-
stellung Ende 2018 kämpft 
die Kategorie aber mit 
einigen Ladehemmungen.

Von: Michael Bräutigam

Zumindest die scheinen aber 
langsam überwunden zu 
sein. Zum ersten Mal über-

haupt trafen sich Ende Februar 
zwei Hersteller zu einem gemein-
samen zweitägigen Test. Neben 
Hyundai, die seit September ihren 
ETCR-Renner fertig haben, hat 
Cupra nun nachgezogen und die 
Integration der Einheits-Technik 
abgeschlossen.

Im Motorland Aragón wurden 
also nun viele Elektronen durch 
die Stromkreise gejagt und Test-

kilometer gesammelt. Bei Hyun-
dai kam erstmals Neuzugang 
Jean-Karl Vernay zum Einsatz, der 
mit Augusto Farfus die Entwick-
lung vorantreiben soll.

„Es war beeindruckend. Das 
Auto hat so viel Leistung, ein  
magisches Erlebnis“, schwärmte 
der französische Allrounder. Ver-
nay war im letzten Jahr bereits 
bei Romeo Ferraris als einer der 
Piloten des Alfa Romeo Giulia 
ETCR verkündet worden, wurde 
nun aber von Hyundai abgewor-
ben. Die Italiener sollen dieser 
Tage ihr Auto fertigstellen und 
beim offiziellen ETCR-Test in  
Vallelunga Ende März dabei sein.

Azcona: Jetzt auch ETCR
Auch bei Cupra gab es eine Fahrer-
premiere in Aragón. Erst kurz vor 
dem Test wurde bestätigt, dass 
Mikel Azcona als zusätzlicher Fah-
rer für die Pure ETCR auserkoren 
wurde. Damit gesellt er sich zu 
Mattias Ekström und Jordi Gené, 
der beim ersten vollwertigen Test 

des fertigen Cupra e-Racer eben-
falls dabei war. „Etwas völlig 
Neues für mich, aber ich freue 
mich darauf, das Auto mit Jordi 
und Mattias weiterzuentwickeln“, 
gab Azcona, der in diesem Jahr 
neben der Pure ETCR auch  
wieder die ganz konventionell 
betriebene WTCR bestreiten 
möchte, zu Protokoll.

Gené sieht vor allem eine Men-
ge Arbeit. „Ein herausforderndes 
Auto. Wir müssen so vieles aus-
sortieren – das Chassis, die Reifen, 
den Motor, die Batterie“, so der 

„Ein herausfordern-
des Auto. Wir müs-
sen vieles aussortie-
ren – das Chassis, 
die Reifen, den  
Motor, die Batterie.“

Cupra-Pilot Jordi Gené

Der ETCR-Hyundai ist seit September fertig „Magisches Erlebnis“ – der beeindruckte JK Vernay In Aragón erster öffentlicher Test: Cupra e-Racer

Unter Strom: Der Hyundai 
Veloster N ETCR lädt 
beim Test die Batterien

Tourenwagen | ETCR

langjährige WTCC-Pilot. „Ich hof-
fe, dass wir das Beste aus dem 
Paket rausholen können.“

Das technische Reglement ist 
dabei im Prinzip genau umge-
kehrt aufgebaut zu dem in der 
Formel E, die letztes Wochenende 
in die neue Saison gestartet ist. 
Dort ist das Chassis vorgegeben, 
dafür darf man den Antrieb selbst 
entwickeln. In der ETCR ist der 
komplette Antriebsstrang inklu-
sive des bis zu 680 PS starken  
Motors vorgegeben, die Chassis- 
Entwicklung liegt dafür beim Her-
steller. Theoretisch könnte man 
aber jedes aktuelle TCR-Auto auf 
die Einheits-Elektro-Technik mit 
Heckantrieb umrüsten.

Wo sind die Hersteller?
Was die Pure ETCR als Leucht-
turm-Serie der Kategorie angeht, 
gibt es noch viele Fragezeichen. 
Zwar wurden schon ein Renn-
kalender sowie ein TV-Vertrag mit 
Eurosport verkündet, auch das 
Rennformat im „Rallycross-For-
mat“ ist bekannt. Dennoch hält 
sich das Hersteller-Interesse in 
Grenzen. Neben Hyundai und  
Cupra seien zwar noch mehr Mar-
ken im Gespräch, aber da wolle 
man nicht vorgreifen, heißt es 
seitens der Promoter.

Also bleiben zwei private Ini-
tiativen. Romeo Ferraris hat be-
reits bekannt gegeben, dass man 
in der Serie mit der besagten 
Giulia starten wird. Ein in China 
angestoßenes Projekt mit MG 
verschiebt sich dagegen auf min-
destens 2022. Hier sorgt Corona 
für größere Verzögerungen.

Bei Hyundai wurden noch kei-
ne Fahrer bekannt gegeben, nur, 
dass man mit zwei Autos starten 
möchte. Die Tester Vernay und 
Farfus dürften natürlich zwei der 
Kandidaten sein.

Die Ladehemmungen der 
Elektro-Tourenwagen werden 
also geringer, sind aber noch 
nicht aus der Welt. Außer IMSA 
(siehe MSa 8) hat sich noch kein 
Motorsportverband zur Kategorie 
bekannt. Im Sinne der Macher 
kann man nur hoffen, dass 2021 
endlich der Funke überspringt. ■ 
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Der neue Audi RS 3 LMS 
hat seinen ersten Testein-
satz hinter sich. Das Fazit 
fällt nach rund 500 Kilo-
metern positiv aus. 

Die Feuertaufe für den neuen 
TCR-Renner fand im Parc-
motor de Castellolí nahe 

Barcelona statt. Das war im 
wahrsten Sinne des Wortes nahe-
liegend, denn der neueste Kun-
densport-Audi wird wie der Tech-
nik- und Konzernbruder Cupra 
Leon Competición in Martorell 
gebaut. So war es dann auch we-

Erstmals seit Bestehen der 
ADAC TCR Germany tritt 
das Team HP Racing nicht 
mehr an. Man möchte sich 
auf die GT3 konzentrieren. 

Ein Fahrertitel, drei Vizetitel 
und zwei Teammeisterschaf-
ten sind die beeindruckende 

Bilanz des Teams aus Weil der 
Stadt, das sich in diesem Jahr auf-
grund der schwierigen wirtschaft-
lichen Umstände auf seine GT-
Aktivitäten konzentrieren wird. 
Den Fans von Harald Proczyk sei 
aber gesagt, dass der Team-Mit-

Erste Ausfahrt in Castellolí: Der Audi RS 3 LMS bei seiner Test-PremiereHP Racing: Als Team 2021 raus – aber Proczyk weiter dabei?
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Erster Audi-Test
ADAC TCR Germany

HP Racing ist raus
nig verwunderlich, dass man vom 
ersten Roll-out schnell zu einem 
„echten“ Test übergehen konnte. 

Vor Ort war natürlich auch das 
belgische Team Comtoyou Racing, 
das alle vier Autos einsetzen soll. 
Am Steuer des bis zu 340 PS starken 
RS 3 LMS sammelte Werksfahrer 
Frédéric Vervisch die ersten Erfah-
rungen. „Das Team ist sehr zufrie-
den“, ließ Audi wissen, nachdem 
man an zwei Tagen rund 500 Kilo-
meter abgespult hatte. Die Renn-
premiere wird – nach einigen wei-
teren Testfahrten – Anfang Juni 
beim WTCR-Saisonauftakt am 
Nürburgring erfolgen. ■ MBR

begründer einen Start in der TCR 
Germany nicht ausschließt – sollte 
sich ein anderes Top-Cockpit fin-
den, könnte er wieder dabei sein.

Neu sind dieses Jahr jedoch 
gleich zwei andere Hyundai-Teams. 
Wie ROJA Motorsport, die letzte 
Woche wenig überraschend Na-
mensgeber Robin Jahr als Fahrer 
verkündeten, ist auch das Team 
„NordPass“ erstmals am Start. Als 
Fahrer agiert der Litauer Jonas 
Karklys. Der 31-Jährige hat sich im 
IT-Bereich einen Namen gemacht: 
Die von ihm mitgegründete Firma 
Nord Security steckt u. a. hinter 
dem VPN-Anbieter NordVPN. ■ MBR

DTM 

Rowe steigt mit BMW ein
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Die DTM wartet derzeit 
mit allerhand News auf: 
BMW wird gleich von zwei 
Teams in der neuen GT3-
Serie vertreten. Michelin 
wird neuer Reifenpartner 
und parallel ist der Karten-
Vorverkauf gestartet.

Von: Michael Bräutigam

D ie Starterliste für DTM-
Saison eins nach der gro-
ßen Technik-Zäsur wird 

länger. Und für Rowe Racing re-
spektive deren Teamchef Hans-
Peter Naundorf ist es gewisser-
maßen eine Rückkehr. Denn er 
war bis 2010 über lange Jahre 
Technikchef beim Persson-Team.

Wie dieses setzte auch 
Naundorfs GT-Truppe lange auf 
Mercedes, mittlerweile hat man 

sich mit BMW und Porsche zwei-
gleisig aufgestellt – und gewann 
2020 sowohl die 24h am Nür-
burgring (BMW) als auch die 24h 
von Spa (Porsche). In der DTM 
fährt man mit dem Propeller.

Wie viele Autos eingesetzt 
werden, ist noch offen. Wie 
schon bei den BMW-Markenkol-
legen von Walkenhorst Motor-
sport, die zwei Wochen zuvor 
ihren Einstieg verkündeten, ist 

nur ein Auto ganz fix. Optimis-
tisch gerechnet sind nun 19 Au-
tos angekündigt, fest steht rund 
ein Dutzend, nur zwei davon sind 
mit Fahrern besetzt. Noch gilt es 
also, viele Cockpits zu vergeben.

Fest steht seit Montag, dass 
man nicht mit Hankook, sondern 
mit Michelin in die neue Ära star-
tet. Praktisch alle anderen GT3-
Serien nutzen Pirelli-Reifen.

Vorverkauf gestartet
Auch wenn die Corona-Situation 
noch einige Unwägbarkeiten be-
reithalten dürfte, wurde derweil 
auch der Vorverkauf für die erste 
GT3-Saison der DTM eröffnet. 
Ausgeklammert sind derzeit 
noch die ersten beiden Events in 
Monza und am Norisring, daran 
arbeite man aber „mit Hoch-
druck“. Grundsätzlich gilt sowie-
so noch, dass keine festen Plätze, 
sondern nur Tickets in der ge-
wünschten Preiskategorie ge-
bucht werden können. Dazu sind 
die Kontingente recht niedrig an-
gesetzt, weil auch diese natürlich 
noch nicht final festgelegt werden 
können. Wer Tickets für 2020 hat-
te und diese nicht einlösen konn-
te, kann sie als Zahlungsmittel für 
Tickets der Saison 2021 nutzen. ■

Bekannte Farben, neue 
Serie: Rowe Racing 
wird mit BMW Teil der 
neuen GT3-DTM

Hintergrund | Tourenwagen
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Rückzugs-Gefechte
In Folge drei unserer vier- 
teiligen Erinnerungen an 
die besten DTM-Geschich-
ten von 2000 bis 2020 
geht es um einen wut
entbrannten Audi-CEO, 
um ein unmoralisches 
Angebot an Toyota, um 
das Mercedes-Budget so- 
wie um die verstolperte 
Chance, mit Frauen-Power 
auch sportlich Schlag- 
zeilen zu machen.

Von: Claus Mühlberger

D as wohl größte Skandal-
rennen der DTM-Neuzeit 
ging 2007 in Barcelona 

über die Bühne. Im zweiten Jahr 
der sportlichen Magerkost mit 
nur zwei Herstellern wurden 
die Sitten schnell immer derber. 
Beim vorletzten Rennen des Jah-
res kam es dann zum Eklat. Drei 
Mal landeten Audi-Fahrer nach 
Attacken von Stern-Fahrern im 
Abseits: Erst wurde der Trainings
schnellste Martin Tomczyk von 
Mika Häkkinen touchiert, wenig 
später kam es zwischen Mattias 

Ekström und Daniel la Rosa zu 
einem Gerangel und kurze Zeit 
später wurde Timo Scheider von 
Mathias Lauda abgeräumt. 

Als dann auch noch Paul di 
Resta den Audi-Mann Mike Ro-
ckenfeller blockierte, platzte dem 
neuen und sonst so zurückhalten-
den Audi-Chef Rupert Stadler der 
Kragen. Er befahl den Rückzug. 
Neun Runden vor dem Ende liefen 
alle sieben im Rennen verbliebe-
nen Audi-Fahrer die Box an. 

„Das war inakzeptabel. Was 
wir wollen, ist emotionaler, aber 
stets fairer Sport“, erklärte Stad-
ler, der später zu einer der zen
tralen Figuren in der „Diesel-The-
matik“ des Volkswagen-Konzerns 
wurde und deswegen 2018 zu-
rücktreten musste. Sportlich 
gab’s damals übrigens ein Happy 
End für Audi: Mattias Ekström 
holte sich 2007 im Endspurt den 
Titel. Und die Streithähne Merce-
des und Audi duellierten sich wei-
tere vier Jahre in der DTM, ehe 
sich 2012 mit BMW endlich ein 
dritter Hersteller dazugesellte. 

 „Ihr dürft gewinnen“
Ein Thema, dass der DTM über die 
Jahrzehnte zäh an den Hacken 
klebte, war die Suche nach dem 
dritten, vierten oder gar fünften 

Hersteller. Verständlich, dass die 
Verantwortlichen bei der Akquise 
sehr kreativ wurden. Schließlich 
ging es darum, die Serie zukunfts-
fest zu machen. 

Auch bei Toyota sprachen die 
DTM-Emissäre vor. Bei einem ge-
mütlichen Abendessen in Eng-
land erzählte Teamchef Ove An-
dersson, Gründer und Chef des 
Toyota Teams Europe, dem Kolle-
gen Michael Schmidt („auto mo-
tor und sport“) und der Schweizer 
Reporter-Legende Roger Benoit 
(„Blick“), wie man ihm ein unmo-
ralisches Angebot unterbreitete. 
„Man hat uns von Seiten der DTM 
versichert, dass wir schon im ers-
ten Jahr Rennen gewinnen dürf-

Nach drei Unfällen 
und einem Blocka-
demanöver platzte 
den Audi-Bossen 
der Kragen. Sie be-
fahlen den sofor
tigen Rückzug aus 
dem Rennen.

ten.“ Der 2008 bei einem Ver-
kehrsunfall tödlich verunglückte 
Schwede wies die Offerte zurück. 
Schließlich war Toyota schon in 
der Formel 1 engagiert.

Doch die Geschichte fand so-
fort ihren Weg ins Internet, und 
der Ärger ging los. DTM-Vertreter 
drohten mit Klage. Bei auto motor 
und sport-Chefredakteur Bernd 
Ostmann bissen sie aber auf Gra-
nit. „Wir haben auch gute An
wälte“, brummte er. Und so blieb 
es bei den Drohungen. Fazit: ein 
Sturm im Wasserglas.

Ein stattliches Budget
Im professionellen Motorsport 
nach Budgets zu fragen, gilt als 
ähnlich peinlich wie ein Gesäß-
Tattoo. Doch 2007 kam Licht ins 
Dunkel: Der langjährige Merce-
des-Partner HWA wurde von einer 
GmbH zu einer AG umgeformt. 
Aktiengesellschaften müssen ihre 
Finanzen offenlegen. Unter dem 
Menüunterpunkt IR (= Investor 
Relations) konnte nun jedermann 
auf der Homepage der HWA AG 
Geschäftsbericht und Bilanz ein-
sehen. Übrigens: In Großbritan
nien sind solche Recherchen seit 
Langem möglich: Im „House of 
Companies“ kann man kostenlos 
die Gewinn- und Verlustrechnun-

W
IL

H
E

L
M

Techtelmechtel zwi-
schen Häkkinen und 
Tomczyk in Barcelona 
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Völlig unverständ-
lich: Egal ob Susie 
Stoddart, Rahel 
Frey, Vanina Ickx 
oder Katherine Leg-
ge – keine der Frau-
en bekam jemals 
das Top-Material.

gen aller UK-basierten Firmen stu-
dieren, was manchmal Schockie-
rendes zu Tage fördern kann, etwa 
im Fall der dauerdefizitären „For-
mula E Operations Ltd.“

Doch zurück zur DTM und zu 
HWA: Dem Jahresabschluss 2006 
ist unschwer zu entnehmen, dass 
HWA mit damals 216 Mitarbei-
tern im Zusammenhang mit der 
DTM einen Umsatz von 40,4 Mil-
lionen Euro erzielte. Damit war 
die DTM mit Abstand das größte 
Geschäftsfeld der Affalterbacher. 
53 verkaufte Sondermodelle CLK 
DTM Cabrio erbrachten einen 
Umsatz von 12,7 Millionen Euro; 
die Formel-3-Motoren trugen 4,5 
Millionen zum Gesamtumsatz 
von 57,6 Millionen Euro bei. 

Es ist naheliegend, dass die 
erwähnten 40,4 Millionen Euro 
direkt von Mercedes überwiesen 
wurden. Im Geschäftsbericht 
heißt es dazu: „Als Full-Service-
Anbieter übernimmt die Gesell-
schaft die Entwicklung und Pro-
duktion der Rennfahrzeuge (…)
sowie alle weiteren Aufgaben im 
Zusammenhang mit dem Betrieb 
des Rennteams (…) einschließlich 
Betreuung und Einsatz der Renn-
fahrer und die Unterstützung 
weiterer Kundenteams.“ Zur Er-
innerung: 2006 brachte Mercedes 
bei den zehn Saisonrennen zehn 
C-Klassen an den Start. Der Ein-
satz lohnte sich: Bernd Schneider 
holte seinen fünften und letzten 
DTM-Titel vor seinem Markenge-
fährten Bruno Spengler.

Strategie-Kompars*innen
Schon in der alten DTM entdeck-
te der damalige BMW-Sportchef 
Wolfgang Peter Flohr die Marke-
ting-Kraft, die hinter einem Da-
men-Team steckt. Jawohl, in der 
alten DTM bezeichnete man Fah-
rerinnen mit einer Mischung aus 
Ritterlichkeit und Herablassung 
tatsächlich noch als Damen. 

Mercedes Stermitz, eine ehe-
malige Miss Austria, und die 
Sportlehrerin Annette Meeuvis-
sen agierten mehr oder weniger 
erfolglos für BMW. Die löwen-
mähnige Beate Nodes eroberte 
1986 in ihrem Ford Sierra auf der 
Avus hingegen sogar den dritten 
Platz. Am erfolgreichsten war El-
len Lohr. Unvergessen, wie sie 
1992 in Hockenheim dem Merce-
des-Teamkollegen Keke Rosberg 
den Sieg wegschnappte, was ihr 
den ewigen Ruhm einbrachte, als 
erste und bis dato einzige Frau 
einen DTM-Lauf zu gewinnen.

An solche Erfolge konnten 
die  „Damen“ nach 2000 nicht 
anknüpfen. Die Fahrerinnen 
wurden jetzt wie es sich gehört 

tatsächlich als Fahrerinnen be
zeichnet, aber aus unerfindli-
chen Gründen blieb ihnen Top-
Material verwehrt. Egal ob Susie 
Stoddart, inzwischen längst Mrs. 
Wolff, im Mercedes, oder die Au
di-Pilotinnen Rahel Frey, Kathe-
rine Legge oder Vanina Ickx – im-
mer mussten sich die Frauen mit 
aussichtslosen Vorjahresautos ab- 
plagen. 

Dementsprechend chancenlos 
kurvten sie herum. Mehr als Plat-
zierungen im tiefen Süden der 
Ergebnislisten waren nur in Aus-
nahmefällen drin. Dieses Schick-
sal teilten sie mit den männlichen 
Fahrern der Altwagen. Es gab aber 
eine große Ausnahme: 2011 hol-
te Martin Tomczyk im Vorjahres-
Audi den Titel, weil der Nachteil 
seines Autos bei der Aerodyna-
mik offenbar durch das Minder-
gewicht überkompensiert wurde. 

Oft wurden die Vorjahres-Pi
loten von ihren Chefs zu fiesen 
Taktikspielchen missbraucht. Im 
Fahrerlager-Slang dichtete man 
ihnen deswegen unschöne Begrif-
fe wie „Strategie-Komparse“ oder 
„Ergänzungsfahrer“ an.

Nicht wenige meinten damals, 
dass es nicht besonders clever 
war, die Fahrerinnen mit minder-
wertigem Material in den Kampf 
zu schicken. Eigentlich hätte es 
umgekehrt sein müssen. Hätten 
die Fahrerinnen Topmaterial be-
kommen, wäre sicherlich sport-
lich weitaus mehr drin gewesen. 
Die Chance, auch in der DTM 
von einem Michèle-Mouton-Effekt 
(Rallye-Vizeweltmeisterin 1982 
im Audi Quattro) zu profitieren, 
wurde vertändelt.

So blieb es bei netten Storys 
über die Mädels in bunten Blät-
tern. Harmlos-banale Geschichten 
wurden gerne auch von den PR-
Abteilungen der Hersteller insze-
niert. Unvergessen ist die Presse-
mitteilung über einen Besuch der 
Audi-Fahrer auf dem Oktoberfest 
im Jahr 2006. Die Überschrift war 
pures Marketing-Gaga: „Dirndl-
Premiere für Vanina Ickx.“  ■ 

Imposantes Hauptquartier: HWA wurde 2007 zur Aktiengesellschaft

Auch Susie Stoddart musste Dirndl tragen, für die Herren gab’s Sepplhosen

Vanina Ickx mit zwei Le-Mans-Helden: Papa Jackie Ickx und Tom Kristensen 

Rupert Stadler (r.) und Wolfgang Ullrich (beide Audi) forderten fairen Sport
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Nach seiner langen Ver-
letzungspause steht der 
achtfache Weltmeister 
Marc Márquez vor seiner 
Rückkehr. Der 28-jährige 
Spanier erzählt von seiner 
langen Heilung und wie er 
sich diese Saison vorstellt.

Von: Imre Paulovits

Wie fühlen Sie sich?
Ich fühle mich Schritt für Schritt 
besser. Die Heilung ist jetzt auf 
einem guten Weg, und das ist  
das Wichtigste. In der letzten 
Zeit gab es immer erfreuliche 
Nachrichten, wenn ich beim Arzt 
war. Das ist wichtig, denn das 
war letztes Jahr ganz anders. Wir 
müssen jetzt meinen Körper mit 
meinem Physiotherapeuten und 
den Ärzten beobachten und die 
Belastung langsam steigern. Ich 
bin optimistisch, dass ich bald 
wieder fahren kann. 

Wissen Sie wann?
Derzeit habe ich keine Ahnung. 
Aber wie immer versuche ich, 
optimistisch zu sein und das 
nächste Ziel vor Augen zu haben. 
Mein eigentliches Ziel war, beim 
Katar-Test dabei zu sein, das wird 
aber nicht möglich sein. Die Ärzte 
haben gesagt, dass das nicht geht, 
und ich habe es akzeptiert. Mitte 
März werde ich wieder eine ärzt-
liche Kontrolle haben. Dort wer-
den sie prüfen, wo der Heilungs-
prozess steht. Mein nächstes Ziel 
wäre, beim Rennen in Katar dabei 
zu sein. Wir werden sehen, ob dies 
möglich sein wird. Die Ärzte wer-
den darüber entscheiden. Wenn 
es nicht möglich ist, versuche ich 
es für das zweite Rennen in Katar. 
Wenn dies auch nicht geht, ver-
suche ich es in Portimão. Aber 
zunächst ist es am wichtigsten, 
was die Ärzte bei der Untersu-
chung feststellen, ob die Knochen-
bildung auf einem guten Weg ist. 
Ich arbeite bereits im Gym und 
mit meinem Physiotherapeuten, 
aber nicht in aggressiver Weise. 
Wenn der Knochen hundert Pro-
zent verwachsen ist, werde ich 
versuchen, in der bestmöglichen 
Art zu arbeiten, um auch all die 
Muskeln wieder zurückzugewin-
nen. Es wird Zeit brauchen, bis 
ich wieder in Form komme. Es 
wird auch nicht gleich hundert 
Prozent sein, denn das dauert 
sehr lange, aber so weit, dass ich 
wieder ein MotoGP-Motorrad  
fahren kann. Wenn ich spüre, 
dass mein Knochen und meine 
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Marc Márquez (l.) 
und sein neuer 
Teamkollege  
Pol Espargaró

MotoGP | Interview mit Marc Márquez
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Erfahrung für mich, nach der ich 
in Zukunft entscheiden werde. 
Ich weiß nicht, ob ich in Zukunft 
das gleiche Risiko eingehen wür-
de. Natürlich würde ich auf der 
Strecke das gleiche Risiko einge-
hen, aber wohl nicht bei der Ver-
letzung. Wir haben einen Fehler 
gemacht, in Jerez zu fahren. Das 
Problem war aber, dass, wenn wir 
in Jerez nicht gefahren wären, 
sondern erst in Brünn, es genau 
der gleiche Fehler gewesen wäre. 
Auch in den zwei Wochen wäre 
der Knochen nicht ausreichend 
verwachsen gewesen. Am Schluss 
war es der Fehler von uns allen. 
Ich habe auf der professionellen 
und auf der persönlichen Seite 
sehr viel daraus gelernt. 

Wie war diese Zeit für Sie 
mental und emotional? 
Es war wirklich hart. Es war  
physisch hart, aber vor allem 
mental. Besonders schwer war  
es um September, Oktober herum. 
Über Tage, Wochen und Monate 
blieb das Gefühl in meinem Arm 
gleich, es gab keinen Fortschritt. 
Es wurde nicht schlechter, aber 
auch nicht besser. Ich hatte das 
Gefühl, dass sich innen etwas  
bewegt. Ich hatte viele verschie-
dene Untersuchungen, um die 
Infektion zu finden, aber zu-
nächst waren alle Tests negativ. 
Doch irgendetwas war ganz und 
gar nicht in Ordnung. Die Ärzte 
sagten mir immer, ich müsse 
warten. Und ich habe gewartet 
und gemacht, was sie mir gesagt 
haben. Aber das Gefühl blieb 
gleich. Und das über zwei Mona-
te, das war wirklich hart. Auch 

Muskeln in Ordnung sind, dann 
werde ich es tun.

Was haben Sie aus 2020  
gelernt?
Ich habe aus 2020 viel gelernt, 
selbst wenn nicht viele positive 
Dinge passiert sind. Was ich ge-
lernt habe ist, dass wir immer 
große Risiken eingehen und wir 
manchmal versuchen, so schnell 
es geht zurückzukommen. Aber 
ich weiß mittlerweile, dass Letz-
teres nicht das Wichtigste ist. Das 
habe ich aus 2020 gelernt. Ich 
habe einen Fehler gemacht, in 
Jerez zurückzukommen, und wir 
müssen diesen Fehler akzeptieren. 
Natürlich war das die Konsequenz 
von vielen Faktoren, aber die letz-
te Entscheidung war meine. Ich 
hatte das Gefühl, dass ich es ma-
chen konnte. Aber für die Zu-
kunft habe ich aus diesem Vorfall 
gelernt. Zum Glück geht es jetzt 
auf eine gute Art und Weise wei-
ter. Das war eigentlich die einzig 
wichtige Lehre, alles andere ist 
nur ein riesiges Casino. 

Machen Sie jemanden ver-
antwortlich dafür?
Nein, die Entscheidung war die 
von uns allen. Wenn wir einen 
Titel gewonnen haben, haben wir 
über das Team und die Leute um 
mich herum gesprochen. Auch 
wenn wir einen Fehler gemacht 
haben, müssen wir über alles 
sprechen. Natürlich war die letzte 
Entscheidung meine. Aber als 
mein Team, Honda und ich ein 
gutes Gefühl von den Ärzten sig-
nalisiert bekamen, haben wir es 
probiert. Sie kennen ja die Fahrer 
und wissen, wie sie ticken: Wenn 
ihnen jemand sagt, man kann es 
probieren, werden sie es tun. Ich 
hatte auch das Gefühl, dass ich in 
der Lage bin, es zu probieren, aber 
mein Gefühl war nicht das, was 
mein Körper gebraucht hätte. 
Aber ich will in diesem Punkt die 
Ärzte nicht zu sehr beschuldigen. 
Wir haben in der Vergangenheit 
viele Entscheidungen getroffen 
und sind auch bei anderen Verlet-
zungen große Risiken eingegan-
gen. Wenn es gutgeht, heißt es, 
sie haben ein Wunder vollbracht, 
das war übermenschlich. Das  
war jetzt auch eine persönliche 

nach der dritten Operation war es 
zunächst heftig, denn ich war 
zehn Tage im Krankenhaus – und 
das war wirklich nicht das beste 
Gefühl. Aber seitdem fühle ich die 
Schritte vorwärts, der Arm und 
das Gefühl werden besser. Und ich 
versuche immer, optimistisch zu 
sein. Ich habe nie daran gedacht, 
nie wieder Rennen fahren zu kön-
nen. Ich habe immer daran ge-
dacht, wann das nächste Rennen 
ist, der nächste Test, an dem ich 
versuchen kann, zu fahren. 

Was hat Ihnen denn am  
meisten gefehlt?
Ich habe natürlich mein Team 
vermisst, aber natürlich habe ich 
vor allem das Rennfahren ver-
misst, das Adrenalin, alles drum-
herum. Normalerweise mag ich 
den Trubel nicht, aber ich habe 
ihn vermisst. Am Anfang der Ver-
letzung habe ich vermisst, auf  
der Strecke zu sein, Rennen zu 
fahren, den Wettbewerb, das Adre- 
nalin. Dann habe ich das Team 
und die Atmosphäre der Strecken, 
dann die Interviews und die Jour-
nalisten vermisst. Aber ich habe 
das Gefühl, dass all dies bald wie-
der zurückkehren wird.
 
Wann erwarten Sie wieder 
fahren zu können?
Ich werde erst ein MotoGP-Motor-
rad fahren, wenn ich mich dazu 
einigermaßen in der Lage fühle. 
Selbst wenn die Ärzte jetzt sagen 
würden, vom Knochen her könn-
te ich jetzt Motorrad fahren, bin 
ich sonst noch nicht in der Lage 
dazu. Deshalb habe ich auch kein 
klares Ziel. Momentan ist mein 
Ziel, mich besser zu fühlen als 
letzte Woche, und nächste Woche 
besser als jetzt. Es ist das erste Mal 
in meinem Leben, in meiner  
Karriere, dass ich eine so lange 
währende Verletzung hatte und 
so lange kein Motorrad gefahren 
bin. Ich werde sicherlich nicht 
gleich hundertprozentig fahren 
können. Natürlich ist das ideale 
Comeback, wenn man gleich wie-
der so fahren kann wie zuvor. 
Aber das ist schwierig. Wir wer-
den sehen, ob es ein Rennen, zwei 
Rennen oder die halbe Saison 
brauchen wird, bis ich wieder  
der alte Marc bin. 

Was sind Ihre Ziele für 2021? 
Normalerweise war mein Ziel  
immer, die Meisterschaft zu ge-
winnen und die Feinheiten dafür 
zu finden. Das wird dieses Jahr 
ganz anders. Mein Ziel ist erst ein-
mal, wieder zu genießen, dass ich 
wieder auf dem Motorrad sitzen 
kann. Ich will das Bike genießen 
und dann Schritt für Schritt ver-
suchen, so schnell zu werden wie 
ich war. Man kann nicht so tun, 
als könne man ein Jahr, nachdem 
man zum letzten Mal gefahren ist, 
kommen und gleich im ersten 
Rennen derselbe sein wie zuvor.

Wie sehen Sie die Kräfte-
verhältnisse in der MotoGP?
Ganz ehrlich kümmere ich mich 
nicht darum, weil ich selbst an-
dere Ziele vor Augen habe. Aber 
ich denke, Yamaha, Ducati und 
Suzuki werden stark sein. Natür-
lich muss Joan Mir als Welt- 
meister versuchen, den Titel zu 
verteidigen. Suzuki hat letztes 
Jahr einen tollen Job gemacht, 
auch Yamaha, Ducati und KTM 
mit Oliveira haben das Jahr sehr 
gut abgeschlossen. Aber das küm-
mert mich vorerst nicht, das ist 
nicht mein Kampf. ■

Marc Márquez

Geburtstag: 17. Februar 1993
Geburtsort: Cervera (E)
Herkunftsland: Spanien

WM-KARRIERE
2008: 125GP, KTM (13.)
2009: 125GP, KTM (8.)
2010: 125GP, Derbi (1.)
2011: Moto2, Suter (2.)
2012: Moto2, Suter (1.)
2013: MotoGP, Honda (1.)
2014: MotoGP, Honda (1.)
2015: MotoGP, Honda (3.)
2016: MotoGP, Honda (1.)
2017: MotoGP, Honda (1.)
2018: MotoGP, Honda (1.)
2019: MotoGP, Honda (1.)
2020: MotoGP, Honda (–)
2021: MotoGP, Honda

HOBBYS
Dirt Track, Motocross

„Der Titel dieses Jahr – das 
ist nicht mein Kampf“

„Besonders schwer 
war die Zeit um 
September, Oktober 
herum. Das Gefühl 
in meinem Arm 
blieb für Monate 
gleich, es gab  
keinen Fortschritt.“

Marc Márquez
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Nach 19 Jahren als Werks-
fahrer fährt Valentino 
Rossi dieses Jahr in einem 
Satelliten-Team. Doch 
Petronas-Yamaha führ-
te letztes Jahr mit Fabio 
Quartararo lange die Mo-
toGP-WM an und wurde 
mit Rossis Lieblingsschüler 
Franco Morbidelli WM-
Zweiter. Die Erwartungen 
sind also hoch. 

Von: Imre Paulovits

Des Königs neue Farben in seinem neuen Team

Valentino Rossi und 
Franco Morbidelli 
werden nicht das 
gleiche Material 
haben. Rossi wird 
die 2021er-Variante 
fahren, Morbidelli 
die von 2019.

In Malaysia ist das Petronas-
Yamaha-Team mittlerweile so 
etwas wie eine Staats-Institu

tion. Als man vor zwei Jahren 
nach einigen Jahren der Vorberei-
tung in der Moto2 und der Moto3, 
in denen sie durch Professiona-
lismus und blitzsauberes Auftre-
ten auffielen, aber doch nicht die 
riesigen Erfolge feiern konnten, 
in die MotoGP aufstieg, waren die 
Erwartungen noch niedrig. Doch 
mit Senkrechtstarter Fabio Quar-
tararo erreichten sie gleich im 
ersten Jahr Trainingsbestzeiten 
sowie Podestplatzierungen und 
stellten das eigentliche Werks

team oft in den Schatten. Nach 
einem solchen Traumeinstand 
folgte 2020 noch eine Steigerung, 
Fabio Quartararo gewann die ers-
ten beiden Rennen und führte die 
WM lange an, doch die Yamaha-
Motorenmisere zehrte an der 
Substanz des jungen Franzosen, 
und bei den entscheidenden letz-
ten Rennen fand er nicht die 
Form, um den Titel zu kämpfen. 
Dafür fuhr sein Teamkollege 
Franco Morbidelli zu Top-Form 
auf, ließ die Vorjahres-Yamaha 
richtig aufblitzen, gewann drei 
Grands Prix und wurde zum 
Schluss Vizeweltmeister.

MotoGP | Präsentation des Petronas-Yamaha-Teams

Die Farben und Symbole 
von Valentino Rossi, 
machen sich auch auf der 
Petronas-Yamaha gut
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Des Königs neue Farben in seinem neuen Team
Zwei, die sich gut 
verstehen: Valentino 
Rossi (l.) und Franco 
Morbidelli
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Nun ist Quartararo in das Yama-
ha-Werksteam gewechselt, aber 
mit Morbidelli hat Petronas-Ya
maha weiterhin ein Eisen im Feu-
er, das viele Fahrerkollegen für 
einen der ernsthaftesten WM-
Favoriten halten – wenn er das 
richtige Material zur Verfügung 
hat. Dass er weiterhin mit der 
2019er-Version der M1 Vorlieb 
nehmen muss, hatte viele orga-
nisatorische Gründe, an denen 
Yamaha nichts mehr ändern 
konnte, als der Moto2-Weltmeis-
ter von 2017 seinen Höhenflug 
begann. Doch mit einem erfah
renen Crewchief wie Ramón For
cada, der es dem Werksteam und 
vor allem seinem Ex-Piloten Ma-
verick Viñales beweisen will, 
könnte Morbidelli vielleicht doch 
ungewollt die Rolle des techni-
schen Jokers zufallen, und die 
Reife der 2019er-Version könnte 
ihn an Wochenenden, an denen 
die Abstimmungsarbeit durch 
die Randbedingungen erschwert 
wird, zum Sieger emporheben.

Die Last eines Superstars
Aber das steht in diesem Jahr bei 
Petronas-Yamaha gar nicht im 
Mittelpunkt. Mit Superstar Valen-
tino Rossi ziehen sie auch jenseits 
der Ergebnisse die Aufmerksam-

keit auf sich. Wer es je erlebt hat, 
wie die Fans in Asien den mittler-
weile 42-jährigen MotoGP-Helden 
verehren, kann sich ausmalen, 
wie das Team noch einmal mehr 
ins Blickfeld gerät. Wenn derzeit 
auch noch nicht feststeht, ob es 
überhaupt Grands Prix in Ost
asien geben wird, allein in den 
sozialen Medien und all den Pu
blikationen des heimischen Mark-
tes ist der Italiener, seit sein Ver-
trag unterzeichnet wurde, ein 
Dauerthema.

Entsprechend waren alle ge-
spannt, wie die traditionellen Far-
ben und Symbole des neunfachen 
Weltmeisters sich mit den Petro-
nas-Farben machen werden. Nun, 
sie machen sich richtig gut. Rossi 
strahlte auch jede Menge Freude 
aus, als er sich in seinen neuen 
Kleidern zeigte. „Ich bin stolz, ein 
Teil des Petronas-Yamaha-Teams 
zu sein, es ist eine neue Heraus-
forderung für mich. Es ist ein 
junges Team, hat in den vergan-
genen beiden Jahren aber solide 
Ergebnisse abgeliefert. Mein Mo-
torrad wird weiterhin eine Werks-
maschine sein. Ich kann gar nicht 
erwarten, dass der erste Test in 
Katar endlich losgeht und ich wie-
der mit den Yamaha-Ingenieuren 
arbeiten kann, damit wir die Per-

RAZLAN RAZALI
WIE GEHEN SIE 
IN DIE SAISON 
MIT VALEN­
TINO ROSSI?
Wir sind bestrebt, 
Valentino Rossi 
und Franco Morbi-

delli die allerbesten Möglichkei-
ten zu bieten. Franco soll noch 
bessere Resultate erzielen als 
in seiner unglaublichen letz- 
ten Saison, und wir hoffen, 
dass wir für Valentino ein neu-
es Team bieten können, wo er 
die beste Möglichkeit hat, sein 
Talent und seine Erfahrung zu 
entfalten.
 
WAS ERWARTEN SIE VON 
DIESER SAISON?
2020 war eine unglaubliche 
Saison für uns. Wir müssen 
aber realistisch bleiben. Es 
gibt immer Bereiche, in denen 
wir uns verbessern können. 
Wir erwarten dieses Jahr  
wieder harte Kämpfe auf 
der Rennstrecke und werden 
nichts unversucht lassen, 
jeden Schritt zu pushen, um 
Franco und Valentino das 
bestmögliche Material zur 
Verfügung zu stellen. Was 
dabei herauskommt, werden 
wir dann am Ende der Saison 
sehen.

WAS SIND IHRE ZIELE FÜR 
2021?
Wir sind jetzt in der dritten 
Saison in der MotoGP und 
sind sehr stolz, uns auf dieser 
höchsten Bühne des Motor-
sports präsentieren zu können. 
Das Team hat in dieser kurzen 
Zeit eine unglaubliche Ent-
wicklung durchlaufen, die wir 
so niemals erwartet hätten, 
und wir müssen uns deshalb 
bei Yamaha und bei Petronas 
für ihre Unterstützung bedan-
ken. Wir sehen mit Stolz auf 
unsere Erfolge auf die kom-
mende Saison, sind uns aber 
im Klaren, dass die Konkurrenz 
niemals stillsteht. Deshalb 
haben wir in der Zwischensai-
son Verbesserungen durch die 
gesamte Struktur vorgenom-
men. Wir möchten weiter-
kommen, unser Traum wäre, 
in allen drei Klassen an einem 
Wochenende zu gewinnen.

DREI FRAGEN AN

formance des Motorrads, das ich 
schon lange kenne, weiter verbes-
sern können“, sagte ein sichtlich 
gut gelaunter Rossi. „Mir gefällt 
das neue Design des Motorrads, 
meines Leders und meines Helms 
sehr gut, ich denke, wir sind be-
reit.“ Seine Ziele hat er nicht he-
runtergeschraubt. „Meinen ersten 
500er-WM-Titel habe ich auch in 
einem Satelliten-Team gewon-
nen“, hatte Rossi bereits letztes 
Jahr klargestellt.“ Nun will er 
wieder sein Bestes geben. „Ich will 
weiter konkurrenzfähig sein, um 
Podestplätze und um Siege kämp-
fen. Und auch um eine gute Plat-
zierung am Ende der Saison. Wir 
sind alle sehr fokussiert und kon-
zentriert, um dies zu schaffen.“

Ein Dreamteam?
Dass er zusammen mit seinem 
Lieblingsschüler Franco Morbidel-
li fährt, darauf freut sich Rossi 
besonders. „Wir sind eine Fahrer-
paarung mit einem sehr guten 
Verhältnis und kennen einander 
sehr gut. Wir trainieren zusam
men und fordern einander auf 
allen möglichen Motorrädern he-
raus, dieses Jahr werden wir es 
auch mit dem MotoGP-Motorrad 
im selben Team tun. Ich denke, 
wir werden viel Spaß haben.“ ■
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MotoGP | Präsentation des Pramac-Ducati-Teams

Letzte Woche stellte 
Pramac-Ducati sein Team 
für diese MotoGP-Saison 
vor. Nachdem die beiden 
letztjährigen Piloten nach 
überzeugenden Vorstel-
lungen ins Werksteam 
aufgestiegen sind, gehen 
nun Johann Zarco und 
Jorge Martín mit neuesten 
Ducati-Werksmotorrädern 
auf Punktejagd.  

Von: Imre Paulovits

D ie virtuelle Präsentation 
von Pramac-Ducati hatte 
richtig Schwung. Flotte 

Zum Jubiläum alles neu un d vielversprechend

Pramac brachte in 
den letzten Jahren 
in seinem Umfeld 
immer wieder neue 
Technologien ins 
MotoGP-Fahrer
lager und zeigte 
dabei auch viel  
Umweltbewusst-
sein und Zukunfts-
orientierung. 

Videozusammenschnitte aus einer 
erfolgreichen Vergangenheit ris-
sen richtig mit, und der Sky-TV-
MotoGP-Journalist Sandro Donato 
Grosso führte auf typisch italieni-
sche Art die Moderation. Die große 
Frage dabei war: Kann das Ducati-
Satelliten-Team, das in den letzten 
Jahren immer mehr in das Renn-
programm der Bologneser einge-
bunden wurde, und das wie 2020 
auch dieses Jahr über Werksma-
schinen des neuesten Jahrgangs 
verfügt, an die Erfolge anknüpfen, 
die Jack Miller und Francesco 
Bagnaia letztes Jahr feiern konn-
ten? Beide sind ja gemeinsam mit 
ihren Crewchiefs komplett ins 
Werksteam gewechselt, und so 
steht bei Pramac Racing im 20. Jahr 
des Bestehens ein kompletter Ta-
petenwechsel an. 

Es sind so viele Dinge passiert. 
Pramac Racing des gleichnamigen 
italienischen Stromerzeugerher-
stellers von Paolo Campinoti hatte 
Ende 2001 das  Shell-Honda-Team 
des Australiers Jeff Hardwick über-
nommen und war 2002 mit Tetsu-
ya Harada und der Honda NSR 500 
in die Königsklasse eingestiegen. 
Ende der Saison hatten sie Max 
Biaggi verpflichtet, ihn aber dann 
an Pons Racing vermietet und mit 
Makoto Tamada das Bridgestone-
Programm begonnen, das den Auf-
stieg des japanischen Reifenher-
stellers in der MotoGP einläutete 
und bereits 2004 zwei Siege für 
Tamada brachte. 2005 machte 
Pramac Racing einen völligen Neu-
anfang und übernahm das Ducati-
Team von Luis d’Antin. Seither ist 
ein besonders enges Verhältnis 
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Zum Jubiläum alles neu un d vielversprechend
Jorge Martín: Nach zwei Moto2-Jahren nun die Herausforderung MotoGP 

Jorge Martín (l.) und 
Johann Zarco: Ein  spa-
nischer MotoGP-Rookie 
und ein französischer 
Routinier sind eine 
brisante Mischung bei 
Pramac-Ducati

Johann Zarco:  Nach vereinzelten guten Resultaten im Vorjahr Podium im Visier
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zum italienischen Werk entstan-
den, und mit Fahrern wie Alex 
Hofmann, Alex Barros, Loris 
Capirossi, Toni Elías, Mika Kallio, 
Aleix Espargaró, Héctor Barberá, 
Randy de Puniet wurden Erfolge 
gefeiert. Ben Spies fuhr bei Pramac 
die dritte Werks-Ducati, und 
Ducati setzte Pramac immer stär-
ker zum Aufbau künftiger Werks-
fahrer ein. Andrea Iannone stieg 
von dort 2015 genauso ins Werks
team auf wie Danilo Petrucci 
2019 – und dieses Jahr Jack Miller 
und Francesco Bagnaia.

Mit Erfahrung und Biss
Doch mit Johann Zarco und Jorge 
Martín ist für vielversprechenden 
Ersatz gesorgt. Der Franzose war 
lange Zeit auch als Kandidat für 
das Werksteam im Gespräch, und 

Jorge Martín stand nicht nur auf 
der Wunschliste von Paolo Campi-
noti, sondern auch von Ducati-
Teammanager Paolo Ciabatti. Bei-
de haben auch einen Vertrag direkt 
mit dem Ducati-Werk. Mit Marco 
Rigamonti bringt Zarco einen er-
fahrenen Mann mit, der schon mit 
Iannone im Werksteam gearbeitet 
und mit ihm auch bei Suzuki Er-
fahrung gesammelt hat. Und mit 
Daniele Romagnoli hat Jorge 
Martín einen erfahrenen Mann zur 
Seite gestellt bekommen, der be-
reits früher bei Pramac gearbeitet 
hat und ebenfalls Erfahrung aus 
dem Werksteam mitbringt.

Johann Zarco hat während sei-
ner Karriere schon für so manches 
Highlight gesorgt. Der zweifache 
Moto2-Weltmeister hat nach sei-
nem Tief bei KTM mit Ducati eine 

PAOLO CAMPINOTI
WAS IST DAS 
ZIEL IHRES 
TEAMS MIT 
ZWEI NEUEN 
FAHRERN FÜR 
2021?
Wir haben zwar 

das erste Mal seit vielen Jahren 
die Situation, dass wir mit zwei 
neuen Fahrern in der Start­
aufstellung stehen, aber wir 
sind überzeugt von unseren 
Fahrern. So muss es unser Ziel 
sein, die hervorragenden Re­
sultate, die wir letztes Jahr vor 
allem in der zweiten Saison­
hälfte gezeigt haben, in dieser 
wichtigsten Weltmeisterschaft 
zu bestätigen. 
 
WIE WOLLEN SIE DAS  
ERREICHEN?
Wir gehen mit dem glei­
chen Enthusiasmus und der 
gleichen Konzentration in die 
Saison wie letztes Jahr, dazu 
mit zwei Fahrern, an die ich 
stark glaube. Zu den beiden 
haben wir auch viele neue 
Gesichter im Team, das stellt 
eine besondere Herausfor­
derung dar. Ich bin mir sicher, 
dass Johann Zarco und Jorge 
Martín in jedem Bereich ihr 
Maximum geben werden, um 
die vom Team an sie gestell­
ten Erwartungen zu erfüllen, 
und mit ihrer Arbeitsmoral und 
ihrem Einsatz das zeigen, was 
Pramac Racing ausmacht.

WAS MACHT 2021 SO 
BESONDERS FÜR PRAMAC 
RACING?
2021 wird eine besondere 
und eine besonders wichtige 
Saison für uns sein, denn wir 
feiern das 20-jährige Jubilä­
um, seit Pramac Racing in das 
MotoGP-Paddock gekommen 
ist.  So erfüllt sie mich mit 
besonderer Zielsetzung, Stolz, 
Zufriedenheit und Freude. 
2020 hat gezeigt, dass harte 
Arbeit verbunden mit großer 
Professionalität des Teams für 
all den Einsatz und die Ent­
behrungen, die wir gemacht 
haben, entschädigen kann. 
Wir leben in Zeiten von gro­
ßem Wandel und Herausfor­
derungen, und diesen wollen 
wir mit Erfolg begegnen. 

DREI FRAGEN AN

neue Heimat gefunden, und der 
30-jährige Franzose strotzt vor 
Tatendrang. Jorge Martín hatte 
nach seinem Titelgewinn 2018 in 
der Moto3 zwei stürmische Jahre 
in der Moto2 bei KTM erlebt. Er 
zeigte sich superschnell, verletzte 
sich aber noch, bevor seine erste 
Moto2-Saison überhaupt losging, 
und auch 2020 wurde sein Taten-
drang gedämpft, nachdem er we-
gen einer Covid-Infektion eine 
Zwangspause einlegen musste. 
Aber mit Siegen auf dem Red Bull 
Ring und in Valencia zeigte er sei-
ne Klasse. Der 23-jährige Spanier 
wirkt in diesem Jahr gereift. Er 
will die Chance nutzen, die ihm 
gegeben wurde. Er will von sei-
nem erfahrenen Teamkollegen 
lernen und die in ihn gesetzten 
Hoffnungen erfüllen. ■
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Tom Lüthi: Frische Farben und frische Motivation für gute Resultate 

SAG 2021: Bo Bend-
sneyder, Teameigner 
Eduardo Perales und 
Tom Lüthi (v. l.)
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Frischer Wind aus Ost
Letzte Woche wurde das 
SAG-Team, in dem dieses 
Jahr Tom Lüthi fährt, vor- 
gestellt. Das spanische 
Traditionsteam bringt neue 
Sponsoren aus Südost-
asien in die Motorrad-WM 
und will in der Moto2-WM 
ganz vorn mitmischen. 

Von: Imre Paulovits

S ie sehen einfach frisch aus, 
die Farben der nun offi-
ziell Pertamina Mandalika 

SAG Team genannten Truppe  
um Eduardo Perales. Blaue Batik- 
Muster der indonesischen Ferien-
insel Mandalika, auf der derzeit 
eine spektakuläre Anlage mit ei-
nem Straßenkurs entsteht. Dieser 
erfüllt alle Vorschriften einer  
modernen Rennstrecke, auf der 
noch in diesem Jahr die Super-
bike-WM gastieren soll und auch 
ein Grand Prix möglich sein könnte. 
Solche Muster hat es bisher noch 
an keinem Rennmotorrad gege-
ben. Sie bringen eine Art Südsee-
Romantik in die Welt der Motor-
rad-WM, zeugen aber auch von 

WM-Rang vorzuweisen. Und an 
diese Erfolge will er wieder an-
knüpfen. „Ich will nicht über 
Zahlen sprechen, aber wir wollen 
ganz klar vorne mitfahren – ganz 
vorne“, stellt Lüthi klar. „Ich bin 
sehr glücklich, dass ich dieses 
neue Kapitel mit dem Team be-
ginnen kann. Bei dem Renngeist, 
den das Team versprüht, spüre 
ich eine unheimlich starke Moti-
vation. Ich kann es kaum erwar-
ten, dass es losgeht.“

Ursprünglich war geplant, 
dass ein indonesischer Fahrer 

den zweiten Platz im Team ein-
nimmt, doch letzten Dezember 
wurde umgedacht: Man will jetzt 
voll in die Offensive gehen und 
verpflichtete den hochbegabten 
21-jährigen Holländer Bo Bend-
sneyder, der nun auf Top-Mate-
rial und mit einem erfahrenen 
Team mit solider finanzieller 
Basis beweisen will, was wirklich 
in ihm steckt. „Ich fahre erstmals 
eine Kalex und kann es kaum er-
warten, mit ihr auf die Strecke 
zu gehen“, freut sich der MotoGP-
Rookies-Cup-Sieger von 2015. 
„Ich denke, wir haben eine große 
Saison vor uns. Wir haben gute 
Sponsoren und eine erfahrene 
Truppe, die in der Vergangenheit 
gute Ergebnisse erreicht hat. Ich 
bin bereit, diese Geschichte fort-
zusetzen.“ 

Eduardo Perales teilt die Am-
bitionen seiner Fahrer. Das Team 
des Spaniers aus Sabadell bei  
Barcelona kämpfte lange Zeit 
ums Überleben in der Motorrad-
WM, doch in den letzten Jahren 
hat es sich langsam, aber stetig 
an die Spitze der Moto2-WM vor-
gearbeitet. Teilweise haben sie 
dank ihrer technischen Erfah-
rung veraltetes Material so gut 
vorbereitet, dass sie damit gegen 
größere Teams bestehen konn-
ten. Nun haben sie einen soliden 
Hintergrund. „Nach der Entwick-
lung, die wir in den letzten Jah-
ren durchgemacht haben, sollte 
uns in diesem Jahr der endgül-
tige Durchbruch gelingen“, zeigt 
sich Perales kämpferisch. „Wir 
sind immer besser geworden. 
Und diese Saison sollte die wer-
den, wo wir unser ganzes Poten-
zial zeigen können.“

Das Ziel ist hoch gesteckt, 
doch mit so viel Professionalität, 
Enthusiasmus und Motivation 
sollte es möglich sein. Es wäre 
auch für die lange Karriere von 
Tom Lüthi eine schöne Fortset-
zung. ■ 

einem Aufbruch in die Zukunft. 
Südostasien, das ist die Region, in 
die sich die Aktivitäten der Motor-
radhersteller zunehmend verla-
gern. Indonesien hat nicht nur 
275 Millionen Einwohner, son-
dern auch die weltweit größte 
Zahl an MotoGP-Fans. Dass sich 
SAG mit dem aufstrebenden 
Rennstrecken-Projekt verbünden 
konnte, brachte auch die indone-
sische Mineralölgesellschaft Per-
tamina und die Fluggesellschaft 
Garuda Indonesia mit ins Boot –
beste Voraussetzungen für das 
Team, die aufsteigende Tendenz 
der letzten Jahre fortzuführen. 

Das Erbe Gardners
Das WM-Finale in Portimão hatte 
ihr scheidender Fahrer Remy 
Gardner gewonnen, somit liegt 
die Messlatte für seinen Nachfol-
ger Tom Lüthi hoch. 

Doch der 34-jährige Schwei-
zer, der nicht nur der älteste, 
sondern auch mit Abstand der 
erfahrenste Moto2-Pilot ist, hat 
eine neue Motivation gefunden, 
an seine früheren Erfolge anzu-
knüpfen. Immerhin war er 2005 
125er-Weltmeister und hat in der 
Moto2 zwei Vizeweltmeister-
schaften sowie einen dritten 

Motorrad-WM | Hintergrund
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Auf der Werks-Garelli wurde Fausto Gresini 1985 und ’87  125er-Weltmeister Mit dem hochtalentierten Jorge Martín feierte Gresini 2019 den Moto3-WM-Titel

teilt werden, wollte sich das Werk 
aus Noale selbst aufstellen. Fausto 
Gresini kündigte an, dass er wieder 
ein unabhängiges Team in der  
MotoGP aufbauen wollte, das mit 
den Allerbesten mitmischt. Doch 
diesen ambitionierten Entschluss 
kann der Mann, der in seinem Le-
ben so viel bewegt hat, nun nicht 
mehr in die Tat umsetzen. Denn 
das Virus, das seit über einem Jahr 
unser Leben auf diesem Planeten 
in tragischer Weise gefährdet, war 
stärker als aller Kampfwille des 
60-jährigen. 

Höhen und Tiefen
Seine aktive Karriere hatte ihre Tie-
fen, aber auch umso mehr Höhen. 
1987 war er kurz davor zu errei-
chen, was noch nie einem Fahrer 

Fausto Gresini, der seit 
Ende Dezember auf der 
Intensivstation des Ospe-
dale Maggiore in Bologna 
gelegen hatte, ist seiner 
Corona-Erkrankung erlegen. 
Der Italiener hat als Fahrer 
zwei und als Teamchef drei 
Weltmeistertitel errungen. 
Zuletzt war er in allen drei 
Klassen und der MotoE 
vertreten.

Von: Imre Paulovits

E r war ein Fixpunkt im Motor- 
rad-WM-Fahrerlager. Fausto 
Gresini führte sein großes 

Team mit eiserner Hand, aber 
hochprofessionell und mit sehr 
viel Enthusiasmus. Er führte es 
durch alle Höhen und Tiefen des 
Motorsports. Mit Daijiro Kato wurde 
er 2001 überlegen 250er-Weltmeis-
ter. Keine zwei Jahre später starb 
der hochbegabte Japaner bei einem 
Sturz mit der MotoGP-Honda in 
Suzuka. 2010 holte Toni Elías für 
sein Team den ersten Moto2-WM-
Titel. Ein Jahr später starb sein neu-
er Star Marco Simoncelli bei einem 
Sturz in Sepang. Wenn Fausto Gre-
sini sich in solchen Momente auch 
tief in sich vergrub, er wählte im-
mer den Weg nach vorn und mach-
te weiter. 2018 wurde er mit dem 
überschäumenden Jorge Martín 
Moto3-Weltmeister, ein Jahr später 
gewann Matteo Ferrari den ersten 
MotoE-Titel für das Team aus Imola. 
Aprilia vertraute dem Team seinen 
Werkseinsatz in der MotoGP an. 
Doch weil 2022 die Plätze neu ver-
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in der kleinsten WM-Klasse gelang. 
Er hatte bis zum Finale in Jarama 
alle Rennen gewonnen und führte 
auch dort. Doch dann stürzte er 
und verpasste diesen Rekord für  
die Ewigkeit knapp. Als 1988 die 
Zweizylinder verbannt wurden, 
war Garellis Einzylinder nicht 
mehr  konkurrenzfähig, und der 
Weltmeister stürzte auf den 21.
WM-Rang ab. Doch auf Honda 
kämpfte er sich wieder hoch und 
fuhr 1991 und ’92 um den Titel, der 
ihm zweimal nur knapp entglitt. 

Fausto Gresini hat fast zwei 
Drittel seines Lebens im Grand-
Prix-Fahrerlager verbracht. Er wird 
schmerzlich vermisst werden. In 
Misano war es Tradition, dass er 
jedes Jahr am Samstagabend das 
ganze Fahrerlager zum Abendessen 

einlud und vor seiner Hospitality 
nicht nur kulinarische Speziali-
täten serviert wurden, sondern 
auch eine Live-Band für Stimmung 
sorgte. Noch viel mehr wird aber 
sein energisches Gesicht fehlen, 
wenn er in sich vertieft durchs 
Fahrerlager lief, um für sein Team 
und seine Fahrer nach dem Rech-
ten zu sehen. Und genauso seine 
Emotionen, wenn er mit seinen 
Fahrern die Siege feierte.

Das Fahrerlager wird nun um 
ein Urgestein ärmer sein. Doch in 
der Erinnerung wird Fausto Gresini 
ewig weiterleben. In einer hoffent-
lich bald besseren Zukunft auch als 
ein Symbol einer Zeit, in der viele 
Helden starben, aber auch der Zu-
sammenhalt der Weltmeisterschaft 
neue Höhen erreichte. ■

Lebe wohl, Weltmeister!
Fausto Gresini

Geburtstag: 23.01. 1961
Todestag: 23.02. 2021
Geburtsort: Imola (I)
Herkunftsland: Italien

WM-KARRIERE
1983: 125 ccm, MBA (9.)
1984: 125 ccm, MBA/Garelli (3.)
1985: 125 ccm, Garelli (1.)
1986: 125 ccm, Garelli (2.)
1987: 125 ccm, Garelli (1.)
1988: 125 ccm, Garelli (21.)
1989: 125 ccm, Aprilia (5.)
1990: 125 ccm, Honda (8.)
1991: 125 ccm, Honda (2.)
1992: 125 ccm, Honda (2.)
1993: 125 ccm, Honda (11.)
1994: 125 ccm, Honda (16.)

Hobbys
Racing
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Noch mehr Training
So lange wie in diesem 
Jahr haben die MotoGP-
Fahrer noch nie auf den 
ersten Ausritt mit ihren 
Einsatzgeräten gewartet. 
Um für die verkürzte Test-
phase gerüstet zu sein, 
trainieren alle ausgiebig 
mit Serienmotorrädern.

Von: Imre Paulovits

Für die MotoGP-Piloten ist  
es eine nervenaufreibende 
Zeit. Den ganzen Winter 

hatten sie sich vorbereitet, mit 
dem klaren Ziel vor Augen, bei 
den Sepang-Tests Anfang Februar 
ihre Fitness auf ein Optimum zu 
steigern und dann bereit zu sein.

Es mag für Außenstehende 
banal klingen und unverständ-
lich sein, was ein Monat Verschie-
bung bedeutet. Aber auf dem 
Niveau, auf dem sich die Fahrer 
der höchsten Motorradsport-
Klasse bewegen, kommt es auf 
jede Kleinigkeit an. Was so leicht 
aussieht, ist die immense Rou-
tine, mit der sie zu Werke gehen. 
Und dabei haben sich seit Jahren 
auch die Abläufe während eines 
Jahres als eine Art Biorhythmus 
eingespielt: Ende November kurz 
abschalten, dann das Training 
nach einer bewährten Routine 
aufnehmen, nur kleine Optimie-
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rungen gegenüber dem Vorjahr 
vornehmen und dann in der  
Hitze von Malaysia loslegen.

Körper vorbereiten
Da ist es gar nicht so einfach, das 
Optimum wieder neu einzustel-
len. Und jeder hat natürlich Angst, 
dabei einen Fehler zu machen und 
ins Hintertreffen zu geraten. Hin-
zu kommt, dass die fahrerischen 
Fähigkeiten auch nur auf diesem 
Niveau zu halten sind, wenn keine 
allzu großen Pausen dazwischen-
kommen. Das menschliche Auge 
vermag zwar ausgesprochen gut 
mit Geschwindigkeit umzugehen, 
aber nur, wenn es ständig trainiert 
ist. Von der Natur sind wir für  
maximal 35 Stundenkilometer 
konzipiert. Das Zehnfache richtig 
einzuschätzen, verlangt ständiges 
Training. Und darauf kommt es 
den Fahrern an, wenn sie alles da-
für tun, um bereit zu sein. Die 
Teams wissen das ganz genau, 
deshalb hat jeder Hersteller für 
seine Fahrer Motorräder bereit-
gestellt, die genau nach der Spezi-
fikation von der Grand-Prix-Kom-
mission als Trainingsmotorräder 
zugelassen worden sind. 

Zum einen ist es zwar bitterer 
Ernst, zum anderen bereitet die-
ses Training den Fahrern aber 
auch ungemein Spaß, vor allem 
wenn viele gleich gesinnte und 
gleich schnelle dabei sind. Und 
dieser Spaß ist es, der wiederum 
Motivation mit sich bringt – 

wenn auch nicht ohne ein  
gewisses Verletzungsrisiko.

Johann Zarco und Maverick 
Viñales hatten sich Anfang letz-
ter Woche in Almeria mit ihren 
Serienmotorrädern getroffen und 
fleißig Runden abgespult. Sie hol-
ten dort nach, was sie zuvor  
wegen des schlechten Wetters 
versäumt hatten und drehten am 
Montag und Dienstag ihre  
Runden – zusammen mit den 
Moto2-Piloten Yari Montella und 
Héctor Garzo.

Zusammen lustiger
Einen Tag später gab es dann in 
Barcelona einen Trackday für 
Grand-Prix- und Superbike-WM-
Piloten, nahezu das gesamte Moto-

GP-Feld tummelte sich bei dieser  
Gelegenheit auf der frisch um- 
gebauten katalanischen Strecke.

„Es macht Spaß und ist eigent-
lich easy, weil an dem Serien-
motorrad alles so leicht geht. 
Aber man trainiert wieder die 
Muskeln, die man wirklich zum 
Fahren braucht“, meinte Yama-
ha-Werkspilot Fabio Quartararo. 
„Wir sind hier wieder einen 
Schritt näher zum Saisonauftakt 
gekommen.“

„Ich fühle mich großartig, 
wieder fahren zu können“, mein-
te auch Weltmeister Joan Mir. 
„Ich konnte viel fahren und auch 
die neue Kurve lernen. Es war 
wichtig, dort die richtige Linie zu 
finden.“ Auch sein Teamkollege 
Álex Rins hatte Spaß mit seiner 
„Suzi“: „Ich habe viel mit den an-
deren Piloten gespielt, bin viel 
mit Albert Arenas zusammen  
gefahren. Das Gefühl und das  
Adrenalin waren wieder da.“

Pol Espargaró hatte richtig 
gute Laune: „Hier zu fahren, und 
all die Kollegen auch aus der 
Moto2 und Moto3 zu sehen, ist 
sehr schön.“ Takaaki Nakagami 
ist auch bereits in Europa ange-
kommen. „Es war gut, seine Au-
gen wieder an das Tempo zu ge-
wöhnen“, meinte der Japaner, der 
eine RC 213 V-S bewegte, den 
straßenzugelassenen Ableger der 
MotoGP-Honda. 

Nur lobende Worte hatten sie 
für den umgebauten Turn 10. „Es 
fühlt sich anders an, aber viel 
besser“, meinte Quartararo. „Ich 
mag sie.“ „Der neue Asphalt hat 
guten Grip. Sie lässt sich viel bes-
ser fahren als die alte“, gestand 
auch Jack Miller. „Ich muss den 
Streckenbauern ein Lob ausspre-
chen. Es ist eine richtig gute  
Kurve draus geworden, die alte 
war furchtbar“, meinte Aleix Es-
pargaró, der nur einen Steinwurf 
von der Strecke aufwuchs. ■

Maverick Viñales: 
Seine R1 ist von Wei-
tem kaum von seiner 
MotoGP-Maschine zu 
unterscheiden

Johann Zarco: Die Verkleidung seiner Serien-Ducati hat mittlerweile Sonderlackierung
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MOTOGP
Weltmeister Joan Mir wurde 
für den Laurens World Sports 
Award in der Kategorie Durch-
bruch des Jahres nominiert. Er 
muss sich bei der Wahl dem 
American Footballer Patrick 
Mahomes, dem Fußballer 
Ansu Fati, den Tennis-Stars 
Dominic Thiem und Iga Swia-
tek sowie dem Radrennfahrer 
Tadej Pogacar stellen. 

MOTOE
Noch bevor die Grand-Prix-
Piloten mit ihren Verbrennern 
die ersten Tests absolvieren 
können, dürfen die MotoE- 
Piloten bereits in dieser Woche 
loslegen. Am Dienstag und 
Mittwoch (nach Redaktions-
schluss) wird gemeinsam in 
Jerez getestet. Die Top 3 des 
letzten Jahres, Jordi Torres 
(Pons Racing), Matteo Ferrari 
(Gresini) und Dominique Ae-
gerter (IntactGP), werden wie-
der um die Titel fahren. Neu 
dazu kommen Ex-MotoGP-
Pilot Yonny Hernandez aus 
Kolumbien sowie der Spanier 
Fermin Aldeguer. Hikari Okubo 
und Corentin Perolari kommen 
aus der Supersport-WM hinzu. 
Neu sind auch Miquel Pons, 
Andre Pires, Andrea Manto- 
vani und Jasper Iwema.  
Auch der Deutsche Lukas 
Tulovic wird mit Tech3 wieder 
dabei sein.

MOTORRAD-WM
Die gesamte Motorrad-WM-
Gemeinde trauert um Fausto 
Gresini. Beim Training in 
Barcelona sammelten sich die 
Teilnehmer und hielten auf der 
Zielgeraden eine Schweige-
minute für den Weltmeister 
und Teambesitzer, dem viele 
von ihnen etwas zu verdanken 
haben. Bei einem Fahrer von 
seinem Format wäre in Italien 
eine regelrechte Wallfahrt 
zu seinem Begräbnis losge-
brochen. Wegen der Corona-
Beschränkungen durfte nur 
der engste Familienkreis 
teilnehmen. Dafür wurde der 
Trauergottesdienst per Live-
Stream auf den Kanälen des 
Teams in den Sozialen Medien 
übertragen, und viele Fans 
loggten sich ein.

NACHRICHTEN

KTM-Testpilot Mika Kallio 
fällt für die nächsten 
sieben Wochen aus: Der 
38-jährige Finne erlitt bei 
einem Eisrennen in seiner 
Heimat einen doppelten 
Unterschenkelbruch.

Von: Imre Paulovits 

E s ist nicht ganz neu, dass 
finnische GP-Piloten da-
heim im Winter Eisrennen 

fahren. Schon Jarno Saarinen 
und Teuvo Länsivuori waren da-
mit aufgewachsen, und auch 
Mika Kallio hatte nie einen Hehl 
daraus gemacht, dass dies zum 
einen eine riesige Gaudi ist, zum 
anderen eine gute Vorbereitung 
für den GP-Sport.

Doch letzte Woche war es mit 
der Gaudi bei Kallio schlagartig 
vorbei. Er wurde in einer S-Kurve 
hinausgetragen, auf dem Schnee 
am Fahrbahnrand hatte er nicht 
genügend Grip und musste die 
Strecke verlassen. Dahinter wurde 

Forward MV Agusta  
stellte sein Team vor.  
Dabei war neben den 
beiden Piloten Lorenzo 
Baldassarri und Simone 
Corsi noch Nachwuchs-
pilot Tommaso Marcon, 
der mehrere Wildcard-
Einsätze fahren soll.

Von: Imre Paulovits 

Corona hin oder her, das 
MV Agusta Moto2-Team 
von Forward entschied 

sich, statt einer virtuellen Präsen-
tation doch ein pompöses Fest 
für geladene Gäste zu geben − 
wenn auch unter strengen Vor-
kehrungen. Durch den Abend 
führte wie bei der virtuellen  
Präsentation von Pramac-Ducati 
der italienische Sky-TV-Journalist 

Mika Kallio: Beim Eisrennen von der Strecke abgekommen

Drei Fahrer für ein Halleluja: Corsi, Marcon und Baldassarri (2., 3., 4. v. l.) 
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er von einem Schneewall abrupt 
abgebremst und brach sich das 
linke Schien- und Wadenbein. Er 
wurde bereits operiert, aber nun 
wartet eine sieben bis acht Wo-
chen lange Genesungsphase auf 
den 38-Jährigen.

„Das ist die dunkle Seite von 
Racing, selbst wenn es nur zum 
Hobby ist“, meinte Kallio. „In sol-
chen Momenten wird klar, welche 
Folgen ein dummer Fehler haben 

Sandro Donato Grosso, der von 
seiner Kollegin Vera Spadini  
unterstützt wurde.

Neben zwei Serien-Motorrädern 
in Moto2-Sonderlackierung war 
die neue Moto2 zu bestaunen. Der 
Schleier über dieser wurde von 
dem zu Forward zurückgekehr-
ten Lorenzo Baldassarri sowie 

kann. Es tut mir leid für alle, die 
jetzt davon betroffen sind.“ Neben 
seiner Familie wird es das KTM-
Testteam sein. Dieses Jahr dürfen 
ihre Werksfahrer nicht mehr tes-
ten, so bleibt nun die ganze Test-
arbeit an Dani Pedrosa hängen.  
In Katar sollte zwar von vorn- 
herein nur der Spanier testen, 
doch nun muss das gesamte pri-
vate Testprogramm der Öster-
reicher umgestellt werden. ■

Haudegen Simone Corsi gelüftet, 
auch der blonde Tommaso Mar-
con war dabei. Der 21-Jährige war 
letztes Jahr MotoE gefahren – und 
rammte in Misano Dominique 
Aegerter von der Piste. Er soll, so-
weit möglich, bei mehreren Euro-
päischen Grands Prix per Wild-
card an den Start gehen. ■

MotoGP

Kallio: Beinbruch

Moto2

MV Agusta bereit

Hintergrund | Motorrad
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Aegerter trainiert
Letzte Woche trainierten 
zahlreiche GP- und Super-
bike-WM-Piloten in Bar-
celona. Unter ihnen auch 
Supersport-WM-Neuling 
Dominique Aegerter, der 
erstmals eine Yamaha R6 
fuhr. 

Von: Imre Paulovits

Im letzten Moment hatte sich 
Dominique Aegerter Ende 
2020 entschieden, neben der 

MotoE auch in der Supersport-
WM anzutreten. Er konnte sich 
mit der renommierten holländi-
schen Ten-Kate-Truppe einigen, 
ihre R6 einzusetzen. Jetzt hat der 
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30-jährige Schweizer erstmals 
eine Yamaha R6 probiert, wenn 
auch nicht das Rennmotorrad 
von Ten Kate, sondern eine nur 
leicht geänderte Serienmaschi-
ne, die der Schweizer Yamaha-
Importeur Hostettler kurzfristig 
für den Rohrbacher aufgebaut 
hat.

Aegerter war bereits Anfang 
Februar nach Spanien gereist, hat 
Motocross und Supermoto trai-
niert und sich mit Radfahren und 
Krafttraining auf die Saison vor-
bereitet. Doch eines fehlte noch: 
Das Fahren auf der Rennstrecke, 
und das hat er letzten Mittwoch 
nachgeholt. „Es war richtig geil 
in Barcelona“, freute sich Aeger-
ter. „Ich bin das erste Mal eine 
Yamaha R6 gefahren, das Motor-
rad fühlt sich super an, und ich 

habe mich gleich wohl auf ihr 
gefühlt. Ich bin sehr positiv über-
rascht, wie sich dieses Motorrad 
fährt. Es war wirklich gut, dass 
ich wieder einen Tag auf  der 
Rennstrecke fahren konnte, denn 
seit November bin ich nicht mehr 
auf einer richtigen Rennstrecke 
gefahren. Hostettler hatte das 
Motorrad noch schnell zusam-
mengebaut, und mein Bruder hat 
es für den Trainingstag nach Bar-
celona runtergebracht. Es war 
schon gut, unter den ganzen WM-
Piloten zu fahren, wenn auch alle 
mit Straßenmotorrädern unter-
wegs waren. Honda hatte für sei-
ne Fahrer die RC213V-S dabei, der 
Rest ist mit normalen Straßen
maschinen gefahren.“

Aegerter fühlt sich fit und 
kam auch schnell in Fahrt. „Ich 

hatte ein gutes Gefühl, jetzt 
muss ich sehen, wie es auf dem 
richtigen Rennmotorrad sein 
wird, wenn ich mit Ten Kate 
testen gehe. Bislang zumindest 
habe ich mit der Yamaha ein 
sehr gutes Gefühl.“ Aegerter 
bleibt vorerst bis zum 22. März 
in Spanien. Diese Woche absol-
viert er die MotoE-Tests in Jerez, 
dann setzt er sein Trainingspro-
gramm in der Nähe von Barcelo-
na fort, bevor er Ende März das 
erste Mal auf die Ten-Kate-Yama-
ha steigt.

Auch Superbike-WM-Umstei-
ger Tito Rabat fuhr mit einer 
Serien-Panigale in Barcelona. 
Ganz neu ist dieses Motorrad für 
den Moto2-Weltmeister von 2014 
nicht, er hat bereits während 
seiner MotoGP-Jahre bei Avintia-
Ducati mit einem solchen Bike 
trainiert. Aber der 31-jährige 
Spanier will einfach so fit wie 
möglich in die Superbike-WM 
starten und lässt deshalb keine 
Trainingsmöglichkeit aus.

Tapfere Weltmeisterin
Ana Carrasco, Supersport-300- 
Weltmeisterin von 2018, fuhr 
erstmals seit ihrem Test-Crash 
im September in Estoril wieder 
auf der Rennstrecke. Die 23-jäh-
rige Spanierin hatte sich dabei 
zwei Brustwirbel gebrochen, die 
mit insgesamt sieben Platten ver-
schraubt wurden. In einer zwei-
ten OP wurden diese Mitte Janu-
ar wieder herausgenommen, und 
nur sechs Wochen später saß die 
taffe Spanierin wieder auf der 
400er-Ninja. „Dass ich wieder 
Motorrad fahren kann, ist ein 
wichtiger Schritt für mich“, 
meinte Carrasco. „Ich fühle mich 
gut, ich muss aber noch weiter 
mit meinem Physiotherapeuten 
arbeiten. Ich habe noch etwas 
Schmerzen, aber es wird von Wo-
che zu Woche besser. Ich hoffe, 
dass ich bis zum ersten Rennen 
in guter Form bin.“ ■

Dominique Aegerter:  
Der Schweizer Importeur 
Hostettler stellte ihm  
ein Trainingsmotorrad 

Ana Carrasco: Nach zwei Rückenoperationen wieder fit, Rennen zu fahrenTito Rabat: Mit Serienbike weiter auf Superbike-WM-Debüt vorbereitet
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ENDURANCE-WM
Das Yamaha Austria Racing 
Team hat sich mit Niccolo 
Canepa, Marvin Fritz und Karel 
Hanika einem ausgiebigen 
Test-Marathon unterzogen. In 
Almeria und Valencia wurde 
die Langstrecken-R1M auf 
Herz und Nieren geprüft, 
gleichzeitig konnten sich die 
drei Piloten den Winterrost 
abschütteln. Canepa stürzte 
aber, verletzte sich am 
Knöchel und wurde gleich 
in Barcelona operiert. „Ich 
hatte eingangs Turn 10 einen 
heftigen Highsider, ich denke, 
den höchsten, den ich jemals 
hatte. Ich bin aber zuversicht-
lich, dass ich im April in Le 
Mans wieder voll fit auf dem 
Motorrad sitzen kann“, so 
Canepa. Dem Testgeschehen 
tat das bei YART aber keinen 
Abbruch. „Wir hatten richtig 
viel zu tun“, erzählt Marvin 
Fritz. „Wir sind nicht auf Zeiten 
gefahren, sondern haben neue 
Elektronik probiert. Andrew 
Pitt und alle Superbike-WM-
Techniker waren mit dabei.“ 
Dabei kam das Trio in Valencia 
mit dem Langstrecken-Motor-
rad bis auf eine Sekunde an 
die schnellste MotoGP-Renn-
runde des Vorjahres heran.  
„Es war schon toll, denen allen 
mal zu zeigen, dass EWC-Fah-
rer auch nicht langsam sind“, 
konnte sich Fritz ein Grinsen 
nicht verkneifen. 

ENDURANCE-WM
Broc Parkes hängt den Helm 
an den Nagel. Der Australier, 
der in MotoGP, Superbike-WM, 
Supersport-WM, Endurance-
WM und vielen weiteren 
Serien unterwegs war, hört mit 
dem Rennsport auf. Dieses 
Jahr hatte er eigentlich schon 
Verträge für die australische 
Superbike-Meisterschaft 
unterschrieben, zieht sich nun 
aber zurück. „Ich will ein nor-
males Leben mit meinen Kin-
dern führen“, gibt Parkes als 
Grund an. „Sie haben ihr gan-
zes Leben damit verbracht, 
mir zu folgen oder darauf zu 
warten, dass ich heimkomme.“ 
Parkes wird aber für Yamaha 
Australien Testfahrer und eine 
Beraterrolle übernehmen.

NACHRICHTEN

Seit letztem Dezember 
war Philipp Öttl zwei bis 
drei Wochen pro Monat in 
Spanien. Nun wartet er  
auf den ersten Test mit  
der Puccetti-Kawasaki.

Von: Imre Paulovits 

S eit letztem Dezember hat 
Philipp Öttl in Spanien 
auf den Strecken von Ri-

bera, Valencia, Almeria und Jerez 
viele Runden mit seiner Kawa-
saki ZX6R gedreht und viel auf 
der Supermoto und dem Moun-
tainbike trainiert. Dabei war seine 
Basis wie letztes Jahr auf der  
Strecke in Chiva. Öttl hatte Glück, 
denn das Wetter spielte die ganze 
Zeit mit, somit hatte er hervor-
ragende Trainingsbedingungen.

In Valencia stand aber mehr als 
nur Training auf dem Programm. 
Der Supersport-WM-Dritte fuhr 
dort auch Tests mit verschiede-
nen Federungskomponenten. Da 
dort auch viele starke Fahrer aus 

Julian Puffe hat die letzte, 
desaströse IDM-Saison 
abgehakt. Er wird dieses 
Jahr bei GERT56 fahren, in 
der IDM aber nur bei drei 
Wildcard-Einsätzen.

Von: Toni Börner 

D er Schleizer Julian Puffe, 
2019 Vize-Champion der 
IDM-Superbike hinter sei-

nem damaligen BMW-Teamkol-
legen Ilya Mikhalchik, wird 2021 
in der IDM nur sporadisch zu 
sehen sein. Nach der Corona-
Saison 2020 auf Holzhauer-Hon-
da – Puffe kam über Gesamtrang 
13 nicht hinaus – wird er dieses 
Jahr nur drei Wildcards bestrei-
ten. Im aus der Langstrecken-
WM in die IDM wechselnden 
GERT56-Team soll Puffe auf 
BMW an den Start gehen und das 

Philipp Öttl: In Spanien drei Monate lang bei gutem Wetter intensiv trainiert

Julian Puffe: Neuanfang bei GERT56 mit drei Wildcard-Einsätzen in der IDM
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allen Weltmeisterschaftsklassen 
die Trainingsmöglichkeiten nutz-
ten, hatte der Kawasaki-Pilot be-
züglich der Rundenzeiten immer 
eine Referenz. „Die beiden fina-
len Trainings in Valencia und 
Almeria waren sehr gut“ resü-
miert Öttl. „Meine Rundenzeiten 
waren sehr konkurrenzfähig und 
konstant. Damit bin ich gut für 
den ersten Test mit meinem 
Team in Misano vorbereitet.“ 

Vertrauen ins Motorrad und in 
sich selbst wiederfinden. „2022 
planen wir dann fest mit ihm für 
die gesamte Saison“, so Teamchef 
Karsten Wolf.

„Zusammen mit GERT56 und 
BMW habe ich mit dem Sieg in 
der Superstock-Klasse beim Bol 
d’Or in Le Castellet 2018 meinen 

Mitte März wird der 24-Jährige 
erstmals mit dem Puccetti-Team 
zwei Tage dort testen und auf der 
Strecke an der Adria an der Ab-
stimmung seines neu aufgebau-
ten Rennmotorrades arbeiten.

„Jetzt freue ich mich erst ein-
mal auf die nächsten zwei Wo-
chen zu Hause“, so Öttl. „Haupt-
sächlich werde ich mit dem Rad 
trainieren, auch Motocross steht 
auf dem Programm.“ ■

bisher größten Erfolg gefeiert“, 
weiß Puffe. „Wir haben jetzt einen 
Zweijahresplan aufgestellt, und es 
fühlt sich an, als würde ich nach 
einer langen Auslandsreise zu-
rück zur Familie kehren! Vielen 
Dank für alles an Karsten Wolf, 
die Moto Racing School und alle, 
die mir das ermöglichen.“ ■

Supersport-WM

Öttl gut vorbereitet

IDM Superbike 1000

Puffe: Karriere-Restart

Hintergrund | Straßensport
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Corona-Saison 2.0
Auch im zweiten Jahr 
der Pandemie droht eine 
Offroadsaison der Verle-
gungen, Verschiebungen, 
Absagen und eventuell 
auch der Geisterrennen.

Von: Thomas Schiffner, 
Robert Pairan und Frank 
Quatember

Die Vorbereitung auf die 
kommende Motocross-Sai-
son hat in Italien bereits 

letzten Sonntag mit dem Auftakt 
der dreiteiligen italienischen Meis-
terschaft in Riola Sardo mit Top-
besetzung begonnen. Weitere 
Stationen sind Alghero und Man-
tova. Leider abgesagt wurde das 
berühmte Hawkstone Internatio-
nal. Hier besteht aber noch die 
Chance auf ein Umdenken der 
englischen Veranstalter. Während-
dessen wurde das französische 
Pendant in Lacapelle-Marival auf 
den 25.04. verschoben. In Deutsch-
land wurde das Frankenbacher 
Wintercross aufgrund von Corona 
abgesagt, die Premiumserie ADAC 
MX Masters sowie die Dutch Mas-
ters of Motocross sollen wie ge-
plant stattfinden. Voraussichtlich 
also genügend Möglichkeiten, sich 
auf die WM mit dem Start am 23. 
Mai in Oss (NL) vorzubereiten. Ob 
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tatsächlich alle 19 WM-Läufe an 
den genannten Terminen stattfin-
den können, ist Corona geschul-
det. Aber nicht nur: Promoter In-
front hat vier Rennen namentlich 
noch nicht benannt, beim Event 
am 19.9. ist auch das Veranstalter-
land noch unbekannt. Da Teut
schenthal spät auf den 3. Oktober 
gelegt wurde, sollte der deutsche 
GP relativ sicher sein.

Unklar indes sind die beiden 
russischen GP-Rennen (Orlyonok, 
Igora Drive) und das hat nichts 
mit der Pandemie zu tun: Russ-
land ist von der Welt-Antidoping-

Agentur WADA wegen Staats
dopings bis Ende 2022 als WM- 
Ausrichter gesperrt.

Enduro-WM erst ab Juni
Die Enduro-DM musste schon 
frühzeitig erkennen, dass die im 
März geplanten Termine (Itter-
beck und Dahlen) nicht haltbar 
waren. Zumal sich kein Fahrer 
regulär vorbereiten konnte, da die 
Trainingsgelände ebenfalls noch 
nicht geöffnet sind. So startet die 
nationale Saison erst mit einem 
neu ins Leben gerufenen Enduro-
Sprint am 31. Juli/1. August. 

Auch die deutsche Cross-
Country-Serie (GCC) musste be-
reits den ersten Termin Anfang 
April auf Juli verschieben. Aus 
den Problemen des letzten Jahres 
hatte die Enduro-WM gelernt 
und den ersten Termin erst Mit-
te Juni in Portugal angesetzt – 
bisher könnte das funktionieren, 
und mit dem am 9./10. Oktober 
geplanten WM-Lauf in Zschopau 
wird im Erzgebirge auch erneut 
gerechnet. 

International könnte viel-
leicht der Auftakt zur Enduro-
Europameisterschaft am 17./18. 
April gefährdet sein. Doch im 
italienischen Castel di Tora hatte 
man den Termin schon letztes 
Jahr vor der Absage erfolglos 
verschoben, vielleicht kommt es 
dieses Jahr zum Déjà-vu. 

Teterow an frühem Termin
Über Speedway- und Langbahn-
WM schweben die gleichen Frage-
zeichen wie über anderen Offroad-
Meisterschaften. Schon der zweite 
Speedway-GP an Pfingsten in Tete-
row ist wegen des frühen Termins 
fraglich. Das Rennen am 19.6. ist 
noch nicht benannt. Ob das größ-
te Rennen im Nationalstadion von 
Warschau am 7. August dieses 
Jahr tatsächlich stattfinden kann, 
hängt davon ab, ob die 52 000 Zu-
schauer, die schon seit einem Jahr 
ihre Tickets haben, tatsächlich 
reindürfen. Und in Togliatti (RUS) 
darf laut WADA kein WM-Grand-
Prix stattfinden – siehe oben.

Die Langbahn-WM-Saison ist 
besonders pandemiegefährdet, da 
ohnehin nur fünf GP-Rennen in 
drei Ländern geplant sind. Am 
meisten zittert Herxheim, da die 
Pfälzer an den (frühen) Traditi-
onstermin Christi Himmelfahrt 
gebunden sind. ■

Ob die WM-Piloten bei allen 
19 MXGP-Rennen starten 
können, hängt in der Luft

BAHNSPORT 

Speedway-Einzel-WM
21. April	 Terenzano/I
22. Mai	 Teterow/PD
5. Juni	 Prag/CZ
19. Juni	 noch offen
17. Juli	 Cardiff/GB
31. Juli	 Wrocław/PL
7. August	 Warschau/PL
14. August	 Målilla/S
28. August	 Togliatti/RUS
11. September	 Vojens/DK
2. Oktober	 Torun/PL
16./17. Oktober	 Manchester/GB
Langbahn-WM
13. Mai	 Herxheim/D
4. Juli	 Mühldorf/D
13. Juli	 Marmande/F
28. August	 Rzeszow/PL
4. September	 Morizès/F
26. September	 Team WM Roden/N

ENDUROSPORT 

Enduro-WM
18.–20.6.	 Marco de Canaveses/P
25.–27.6.	 Edolo/I
16.–18.7	 Saaremaa/EST
22.–24.7.	 Skövde/S
30.8.–4.9.	 ISDE Lombardy-Piedmont/I
8.–10.10.	 Zschopau/D
15.–17.10.	 Langeac/F

Hard-Enduro-WM
7.–9.5. 	 Extreme XL Lagares (P)
3.–6.6. 	 Erzbergrodeo (A)
10.–11.7. 	 Abetone Hard Enduro (I)
27.–31.7. 	 Red Bull Romanicas (RO)
13.–15.8. 	 Red Bull TKO (USA)
11.–12.9. 	 Hero Challenge (PL) 
1.–3.10. 	 Hixpania Hard Enduro (E)
29.–30.10. 	 Getzen Rodeo (D)

MOTOCROSS-WM 

23. Mai	 Oss/NL
13. Juni	 Orlyonok/RUS
20. Juni	 Kegums/LV
04. Juli	 Borobudur/IND
11. Juli	 Bali/IND
25. Juli	 Loket/CZ
01. August	 Lommel/B
08. August	 Uddevalla/S
22. August	 KymiRing Iitti/FIN
29. August	 Igora Drive/RUS
12. September	 Afyonkarahisar/TK
19. September	 noch offen
03. Oktober	 Teutschenthal/D
10. Oktober	 Saint-Jean-d’Angély/F
17. Oktober	 intu Xanadú/E
24. Oktober	 Águeda/P
31. Oktober	 noch offen/I
7. November	 noch offen/RCH
21. November	 noch offen/RA
26. September	 MXoN noch offen
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KOCH AUF KTM IN TOP 10
Der 23-jährige Tom Koch feierte 
in Riola Sardo seine Renn-
premiere auf Kosak-KTM und 
einen guten Saisonauftakt. 
„Die Strecke war sehr tricky. 
Und nachdem ich im Training 
noch Probleme hatte, Spuren 
und Rhythmus zu finden, lief 
es im Rennen gut“, freute sich 
der Thüringer. „Im MX1-Lauf 
war mein Start schlecht, 
aber Platz 8 im Ziel völlig in 
Ordnung. Im Superfinale kam 
ich besser weg und lag sicher 
in den Top 10. Im Schlussspurt 
verlor ich meinen Rhythmus 
und noch einen Platz, aber ich 
bin zufrieden.“

GUTES DEBÜT VON  
MAXIMILIAN SPIES
Mit Spannung wurde in Riola 
Sardo der Auftritt von Maximi-
lian Spies (16) beobachtet. Der 
Brandenburger pilotierte eine 
italienische Fantic, ein Neuling 
in der Motocrosswelt und in 
der MX2. „Ein erfolgreiches 
Comeback auf dem Smoker“, 
schmunzelte Spies. „Mit 
dem Zweitakter hat es Spaß 
gemacht, am Start muss ich 
noch arbeiten. Leider ist im 
Superfinale vor mir jemand 
gestürzt, aber ich konnte mich 
noch auf Platz 15 vorkämpfen.“

MARTIN SMOLINSKI  
ERNEUT OPERIERT
Martin Smolinski, Langbahn-
Weltmeister 2018, musste 
sich am 23.02. in Leipzig 
erneut an seiner verletzten 
Hüfte operieren lassen. Der 
36-jährige Olchinger hatte 
nach einem Trainingssturz im 
Frühjahr letzten Jahres die 
gesamte Coronasaison we-
gen eines Oberschenkelkopf- 
und Pfannenbruchs verpasst. 
Bei einem Routinecheck 
entdeckte sein Arzt nun, dass 
sich eine eingesetzte Metall-
platte verschoben hatte, die 
neu fixiert werden musste. 
Der Bayer ist überzeugt, zu 
Saisonbeginn rechtzeitig fit 
zu sein: „Sobald es wieder  
losgeht, will ich wieder auf 
meinem vollen Leistungs-
niveau wie vor dem Sturz 
sein und mit 110 Prozent in 
die Saison starten.“

NACHRICHTEN

Sieger im MX1-
Lauf: #61 Jorge 
Prado vor #3  
Romain Febvre 
und #19 Thomas 
Kjer Olsen

Superfinalsieger Romain Febvre
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	 1.	 Jorge Prado (E)	 KTM 
	 2.	 Glenn Coldenhoff (NL)	 Yamaha	 
 3.		 Thomas Kjer Olsen (DK)	 Husqvarna
	4.	 Jeremy van Horebeek (NL)	 Beta
	5.	 Alvin Ostlund (S)	 Yamaha
	6.	 Romain Febvre (F)	 Kawasaki
	 7.	 Ivo Monticelli (I)	 Kawasaki
	8.	 Tom Koch (D)	 KTM
	9.	 Morgan Lesiardo (I)	 Honda
10.	 Samuele Bernardini (I)	 Honda
	11.	 Alessandro Lupino (I)	 KTM
	12.	 Davide de Bortoli (I)	 Honda
	13.	 Jimmy Clochet (F)	 Beta	
17	.	 Vincent Peter (D)	 KTM
20.	Cyrill Scheiwiller (CH)	 KTM

	 1.	 Jago Geerts (B)	 Yamaha
	 2.	 Nicholas Lapucci (I)	 Fantic	
 3.		 Tim Edberg (S) 	 Yamaha 
	4.	 Mattia Guadagnini (I)	 KTM
	5.	 Alberto Forato (I)	 GasGas
	8.	 Maximilian Spies (D)  	 Fantic	
	12.	 Michael Sandner (A)	 KTM
	Finale „Supercampione“ (MX1+MX2)
1.     	Romain Febvre
2.		  Thomas Kjer Olsen	
3.		  Glenn Coldenhoff	
4.		 Jeremy van Horebeek	
5.		  Ivo Monticelli	
11. 	 Tom Koch	
	15.	 Maximilian Spies	

MOTOCROSS

Riola Sardo (I), 28.02., MX1 Riola Sardo (I), 28.02., MX2

Beim Saisonauftakt im 
italienischen Riola Sardo 
setzte sich Kawasaki-Star 
Romain Febvre im Super- 
finale durch. Auf den  
Plätzen folgten 450er- 
Debütant Thomas Kjer Olsen 
und Glenn Coldenhoff.  
Der spanische Top-Favorit 
Jorge Prado haderte mit 
der Technik und fiel aus. 

Von: Frank Quatember

D as quälende Warten hat 
ein Ende – es wird wieder 
Motocross auf Top-Level 

gefahren. Der Wermutstropfen 
war das coronabedingte Fehlen 
von Zuschauern bei Teil 1 der 
dreiteiligen italienischen Meister-
schaften im sandigen Riola Sardo. 
Superstar Antonio Cairoli war mit 
Frau und Kind vor Ort, aber nicht 
zum Fahren. „Ich bin noch nicht 
bei 100 Prozent nach der Knie-
OP“, erklärte der neunmalige 

Der mittlerweile in Rom lebende 
KTM-Star fuhr nach dem Hole-
shot einen nie gefährdeten Sieg 
nach Hause. Romain Febvre 
konnte zunächst gegenhalten, 
musste aber mit müden Armen 
den Spanier ziehen lassen und 
trudelte nur auf Rang 6 ins Ziel.
Die Plätze hinter Prado belegten 
Glenn Coldenhoff bei seinem 
Yamaha-Debüt und Thomas Kjer 
Olsen beim ersten Rennen auf 
einer 450er. 

Das Superfinale begann mit 
dem erwarteten Duell zwischen 
Prado und Febvre, doch der Spa-
nier musste nach technischem 
K.o. enttäuscht zurück ins Fahrer-
lager. Der lange Däne Olsen 
quetschte sich an Coldenhoff  
vorbei und machte sogar noch 
Druck auf Febvre. Doch vergeb-
lich – der Franzose siegte und 
jubelte: „Die Starts waren super 
heute. Das zweite Jahr mit Kawa-
saki beginnt prima!“ Auch das 
zweite Hersteller-Debüt klappte: 
Jeremy van Horebeek beein-
druckte als Vierter mit der  
brandneuen 450er-Beta. ■

Champion. Los ging es mit den 
Läufen der beiden Hauptklassen 
MX1 und MX2. Die MX2-Klasse 
war mit Vizeweltmeister Jago  
Geerts und dem WM-Dritten  
Maxime Renaux hochklassig be-
setzt, leider kugelte sich der 
Franzose im Training die Schul-
ter aus. Als das Gatter zum MX2-
Lauf fiel, hatte der Italiener  
Nicolas Lapucci die Nase vorn. 
Und das bei der WM-Premiere 
seiner Zweitakt-Fantic – was für 
ein tolles Debüt der italienischen  
Enduro- und Trialspezialisten! 
Lapucci lieferte sich das ganze 
Rennen über einen harten Kampf 
mit Jago Geerts, und erst kurz 
vor Ende konnte der Belgier trotz 
Armpump die Werks-Yamaha an 
ihm vorbei zum Sieg pilotieren. 
Hinter Lapucci wurde der Schwe-
de Edberg Dritter. Der neue KTM 
Factory-Rookie Guadagnini stürzte 
spektakulär, blieb aber wie durch 
ein Wunder unverletzt.

Romain Febvre: Müde Arme
Der MX1-Lauf war eine klare Sa-
che für den Spanier Jorge Prado. 

Technisches K.o.
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Leserbriefe
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Seit mehr als 60 Jahren ist der Deutsche Sportfahrer Kreis e. V. für Aktive  
und Fans bewährter Partner, Ratgeber und Interessenvertreter.

6. März: Freies Fahren auf dem Hockenheimring
19. April: Freies Fahren Bilster Berg
28. April: Freies Fahren Nürburgring-Nordschleife

Weitere Infos im Internet: www.dskev.de

Peinlicher Anblick 
Zur Kritik an digitalen PKs 
MSa 11/2021

Respekt für Ihren Mut, das so 
anzusprechen. Meine Unterstüt‑
zung, sei es auch nur mental und 
leider auch nur digital, haben 
Sie. Es ist mir auch aufgefallen, 
dass die Qualität der Berichter‑
stattung und der Hintergrundbe‑
richte nachgelassen hat. Bleiben 
Sie sachlich, kritisch und opti‑
mistisch und vor allem gesund 
und immer negativ.
Klaus-Peter Riedel
D-06108 Halle (Saale)

Motorsport aktuell kann sich 
glücklich schätzen, mit Michael 
Schmidt (neben Anno Hecker von 
der FAZ) den besten deutschen 
F1‑Journalisten an Bord zu ha‑
ben, weil er seit vielen Jahren 
die Formel 1 pointiert und auch 
kritisch begleitet. Dabei kann er 

KONTAKT 
MOTORSPORT aktuell  
«Leserbriefe» 
70162 Stuttgart
E-Mail: �msa-lesertribuene@
motorpresse.de
�(Bei Mails bitte unbedingt  
die Postadresse angeben.)
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Ist denn schon wieder Weihnachten? Bei der Arctic-Rallye in Lappland ließen sich die Piloten im Rentierschlitten ziehen

auf sein bestens verwobenes – 
analoges – Netzwerk im Fahrer‑
lager vertrauen. Sein Editorial 
zur Digitalisierung ist punktge‑
nau formuliert. Die Eigentümer 
der Formel 1 könnten noch et‑
was verbessern, indem sie die 
Teams endlich dazu drängen, die 
bei jedem Fahrer-Interview mit 
Diktiergeräten bewaffneten, als 
Aufpasser agierenden Press Of‑
ficers zu verbannen – mittler‑
weile ein nur noch nervender 
und peinlicher Anblick.
Arnold Napp
D-41460 Neuss

Skepsis für 2022 
Zur Zukunft der DTM 
MSa 11/2021
Ich kann mich noch gut an die 
herrlichen Rad-an-Rad-Duelle in 
der Endphase der ITC erinnern. 
Leider ist davon in der modernen 
DTM nicht mehr viel übrig ge‑

blieben. Meiner Meinung nach 
liegt es an der Implantierung 
zahlreicher Formel-1-Funktionen 
wie DRS. Auch zählt in der heu‑
tigen Zeit mehr das Reifenmana‑
gement als echtes Racing auf der 
Strecke. Zudem fehlt es an einem 
ausgewogenen Starterfeld. Es 
fehlt an renommierten Marken 
wie Alfa Romeo, Peugeot oder 
auch Honda. Herr Berger ist nur 
Glück zu wünschen mit der neu‑
en DTM 2.0. Leider bin ich im 
Moment skeptisch, ob es diese 
GT-Serie auch noch 2022 gibt.
Christopher Hachenberg
D-63674 Altenstadt
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TV-Programm
Automobil
Täglich, Mittwoch, 03. März bis Dienstag, 09. März
je 19.50	 Top Speed Classic 	 eoTV**
Donnerstag, 04. März
ab 08.00	 Supercars Bathurst, die Rennen (Wh.)	 Sport 1+*
Freitag, 05. März
ab 08.00	 Supercars Bathurst, die Rennen (Wh.)	 Sport 1+*
11.50	 NASCAR Cup, Homestead (Wh.)	 Sport 1+*
Samstag, 06. März
ab 09.40	 Supercars Bathurst, 1. & 2. Rennen (Zus.)	 Sport 1+*
14.15	 Formel E Diriyyah, Highlights	 ORF 1
Sonntag, 07. März
08.30	 PS – Automagazin (Wh. 18.30)	 N-TV
17.00	 Auto Mobil (Magazin)	 VOX
ab 18.00	 Supercars Bathurst, 1. & 2. Rennen (Zus.)	 Motorvision TV*
18.15	 GRIP – Das Motormagazin	 RTL II
19.30	 Formel E Diriyyah, Highlights	 ORF Sport+*
21.00	 NASCAR Cup Series, Las Vegas LIVE	 Sport 1+*
Montag, 08. März
11.10	 NASCAR Cup Series, Las Vegas (Wh.)	 Sport 1+*
20.00	 NASCAR Cup Series, Las Vegas (Zus.)	 Motorvision TV*
21.35	 Goodwood Revival	 eoTV**

Motorrad
Samstag, 06. März
ab 13.25	 Diverse Motorrad-Sendungen (bis 16.00)	 Motorvision TV*
Sonntag, 07. März
21.45	 IoM TT 2018, Qualifikation	 Motorvision TV*
Montag, 08. März
ab 20.55	 Diverse Motorrad-Sendungen (bis 00.25)	 Motorvision TV*
Dienstag, 09. März
ab 16.30	 Diverse Motorrad-Sendungen (bis 20.00)	 Motorvision TV*

Livestream/Internet
Freitag, 05. März
12.35	 Ferrari Chall., Coppa Shell 1. Rennen LIVE	 motorsport.tv*
15.10	 Ferrari Chall., Tr. Pirelli 1. Rennen LIVE	 motorsport.tv*
Samstag, 06. März
ca. 12.30	 DNLS, 5. Lauf LIVE (Simracing)	 www.vln.de
12.35	 Ferrari Chall., Tr. Pirelli 2. Rennen LIVE	 motorsport.tv*
15.10	 Ferrari Chall., Coppa Shell 2. Rennen LIVE	 motorsport.tv*
21.30	 GTWC America Sonoma, 1. Rennen LIVE	 motorsport.tv*
Sonntag, 07. März
09.10	 Ferrari Chall., Coppa Shell Finale LIVE	 motorsport.tv*
11.10	 Ferrari Chall., Tr. Pirelli Finale LIVE	 motorsport.tv*
17.45	 GTWC America Sonoma, 1. Rennen LIVE	 motorsport.tv*

* kostenpflichtig         ** auch im kostenlosen Sender-Livestream auf www.eotv.de

Die nächsten Rennveranstaltungen 
Automobil	
05.–07.03.	 Ferrari Challenge, Weltfinale Misano� I 
05./06.03.	 UAE Procar Championship, Dubai� UAE 
06./07.03.	 GT World Challenge America, Sonoma� USA 
05.–07.03.	 NASCAR Truck/Xfinity/Cup, Las Vegas� USA 
Motorrad
06.03.	 Supercross-WM, Daytona� USA 
07.03.	 Motocross, Alghero� I

Nächste Ausgabe am 10. März 2021

Termine Vorschau
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F1-Präsentation: Enthüllt Mercedes das nächste Weltmeisterauto?

NASCAR Cup Series: Wer pokert am besten im Oval von Las Vegas?

F1-Präsentation: Aston Martin zeigt den neuen Renner von Sebastian Vettel
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Supercross-WM: Kann Ken Roczen die Tabellenführung in Daytona halten?



Passend zum Saisonstart gibt’s ein 164 Seiten starkes MOTORRAD.
Darin unter anderem der ultimative Vergleich von BMW R 1250 GS und Ducati 
Multistrada V4 S, Der Mittelklasse-Neuling Triumph Trident im TopTest, topaktuelle 
Fahrberichte der Aprilia Tuono 660, Ducati SuperSport und Moto Guzzi V7. 
Dazu der Auftakt der großen MOTORRAD-Reifentestserie und dem interaktiven 
Mitmachprojekt „Einfach machen: Bau Dein eigenes Custombike“. Außerdem Tipps 
für die erste Tour im Jahr und ein aufschlussreicher Report zur Ersatzteilversorgung 
bei älteren Motorradschätzchen.

Bist du bereit für die neue Saison?
Jetzt im Handel! Hier bestellen oder gleich abonnieren:

www.motorradonline.de/shop
Tel.: +49 (0) 711 32068899 | E-Mail: motorrad@dpv.de

RAUS AUF 
DIE STRASSE
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