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			Over het boek

			Met nieuwe hoofdstukken over de rivaliteit tussen Max en Lewis en het begin van een nieuw tijdperk voor Olav Mol in de Formule 1

			De eerste Nederlandse Grand Prix-zege van Max Verstappen in 2016 luidde een nieuw tijdperk in voor de Formule 1 in Nederland. Na 25 jaar met ruim 400 GP’s mocht Olav Mol verslag doen van een Nederlander die frequent meedoet om de prijzen.

			En er veranderde nog veel meer. Liberty Media werd de nieuwe eigenaar van de Formule 1, en is bezig om de sport competitiever te maken. Veel nieuwe talenten stroomden in, zoals Charles Leclerc, Lando Norris, George Russell en Yuki Tsunoda. En ook buiten de races kende het leven voor Olav persoonlijk veel nieuws: hij ging het theater in, kinderboeken schrijven, simracen en podcasten.

			In Een tweede leven met Formule 1 vertelt Olav Mol over zijn persoonlijke ervaringen in de afgelopen jaren. Hij beschrijft wat er door zijn hoofd gaat tijdens een race, en geeft je een unieke kijk achter de schermen van de Formule 1.
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			Voorwoord

			door Jan Peter Balkenende

			MEI 2021

			Het was de zaterdag van de kwalificatie voor de Grand Prix van Singapore in 2017, waar de Nederlandse ambassadeur Margriet Vonno mij, mede namens Heineken, voor had uitgenodigd. Ik werd in de auto van de ambassadeur met een Nederlandse vlag voorop naar het prachtig door Philips verlichte circuit in de stad gebracht. Tijdens de kwalificatie zelf stond ik in de pits van Red Bull naast Jos Verstappen, met wie ik zijn zoon Max naar een knappe tweede startpositie zag rijden.

				Op zondag was ik er weer om de race te zien. Door toedoen van de Ferrari’s viel Max helaas snel uit, waarna ik naar de hospitalityruimte van Red Bull ben gegaan en met Jos, Max en zijn zus Victoria een biertje heb gedronken. Daardoor miste ik wel de minister-president van Singapore, maar gelukkig was ik eerder die week al bij hem langs geweest.

			De afgelopen jaren heb ik met enige regelmaat een Grand Prix bezocht, waaronder die op Silverstone, Hockenheim, Suzuka en Spa-Francorchamps. Ik vind het altijd leuk om rond te lopen op de circuits en mensen te ontmoeten. Op Silverstone sprak ik met Jackie Stewart en op Spa-Francorchamps met Lewis Hamilton en Toto Wolff. Jean Todt sprak ik op Zandvoort bij de Jumbo Racedagen, overigens nadat ik eerder mijn ongenoegen bij hem had geuit over de opstelling van de officials bij de F1 in Austin, waardoor Max een podiumplaats werd ontnomen.

				Een van de mensen die ik ook ontmoette op de circuits was Olav Mol, die inmiddels al dertig jaar bij het Formule 1-circus hoort. Dat soort toevallige ontmoetingen met Olav zijn altijd leuk, vooral omdat hij een integraal onderdeel vormt van het hele F1-gebeuren, en dat voel je op dat soort momenten. 

				Je spreekt elkaar dan niet uitgebreid. Olav is immers druk aan het werk en voor mij is er vaak ook een vol programma bedacht. Dus toen mij gevraagd werd of ik het voorwoord voor dit boek wilde schrijven, dacht ik: dit is mijn kans om hem eens te vertellen hoe ik, net als soms meer dan twee miljoen andere Nederlanders, méde door hem van de Formule 1 geniet.

			Olavs eerste biografie Een leven met Formule 1 komt uit in mei 2016 en wordt letterlijk gedrukt als Max Verstappen zijn eerste Grand Prix wint. Olav roept in de eerste ronde: ‘De beide Mercedessen tetsen eraf!’ En na een bloedstollende slotfase, waarin Max Verstappen de Ferrari met Kimi Räikkönen achter zich weet te houden, gaat er bij Olav een luikje in zijn hoofd open, zoals hij dat zelf noemt. Je voelt even niet alleen met Max mee, maar ook met een emotionele Olav. Samen met hem ga je naar die zege toe en híj is degene die ook letterlijk het straatfeest uitroept.

				Vanaf dat moment begon Olavs tweede leven met de Formule 1, waar hij in dit boek over vertelt. Het leest ook alsof je Olav hoort praten op de manier die je van hem gewend bent: enthousiast, met veel kennis en humor, én met een eigen woordenschat.

				Veel onderwerpen en mensen binnen en buiten het circuit komen aan bod, maar ook persoonlijke uitdagingen, waar hij als wereldreizende echtgenoot, vader en opa mee te maken heeft.

			Een interessante ontdekking in dit boek vind ik de rol die Olav achter de schermen speelt om zaken in de sport te verbeteren. Hij beschrijft levendig hoe hij daar regelmatig met de mensen van de FIA en de FOM over praat. Het gaat te ver om te stellen dat Olav eigenhandig de party mode van het dominante Mercedes heeft uitgezet, maar hij heeft Charlie Whiting en de zijnen wél uitgelegd dat het in zijn opinie de coureur is die gas moet geven, niet een stuk software. We hebben het natuurlijk vaak gezien: Max Verstappen of Charles Leclerc is de snelste in Q1 en Q2, vervolgens zet Mercedes de party mode aan, en ineens is Lewis Hamilton de snelste en pakt de poleposition. Olav spande zich hier in voor de televisiekijkers, aan wie al het gedoe met die verschillende motorstanden bijna niet was uit te leggen.

				Het praten met de FOM en de FIA is echter maar een klein deel van alles wat er in Olavs F1-leven gebeurt. Zo vertelt hij hoe Carlos Sainz senior, ‘El Matador’, hem thuis in Spanje belde om te verifiëren wat hij nou precies over hem en zijn zoon gezegd had. En hoe op een ochtend voor de Grand Prix van Engeland de communicatiebazen van zowel Mercedes als Ferrari hem belden over wat hij over hen verteld zou hebben. Het gaat dan doorgaans om zaken die net niet goed vertaald worden in buitenlandse media. Gelukkig kan hij dat telkens oplossen, vaak bij een kop koffie, maar het is een probleem van de huidige tijd, waarin informatie razendsnel in verschillende talen de wereld over gaat. En als daarbij één woordje fout vertaald wordt, kan iets een totaal andere betekenis krijgen.

			Olav zegt in dit boek dat hij de mooiste baan op aarde heeft, en voor velen zal dat ook zo lijken. Hij mag de hele wereld over vliegen om verslag te doen van een van de meest bekeken sportcompetities ter wereld, en loopt rond tussen wereldsterren als Lewis Hamilton, Fernando Alonso, Sebastian Vettel en Max Verstappen. Over al deze mannen geeft hij in dit boek zijn visie, waarbij hij de ontwikkeling van Max Verstappen als coureur het uitgebreidst belicht.

				Wat we met Max meemaken is natuurlijk fascinerend. Zijn manier van rijden is spectaculair, maar ook wat hij daarmee teweegbrengt is uniek. We krijgen door Max weer een Nederlandse Grand Prix, wat voor een klein land heel belangrijk is. Nederland heeft dat soort grote evenementen nodig, dat is goed voor de uitstraling. Ik ben dan ook heel blij dat het op Zandvoort gaat gebeuren, op eigen kracht en zonder echte steun van politiek Den Haag. Omdat een aantal Nederlandse familiebedrijven garant is gaan staan krijgt ons land er een evenement bij, dat ons wereldwijd op een positieve manier laat zien. En of Max die race nu wint of niet, het oranje leger zal vast en zeker voor mooie plaatjes gaan zorgen.

			En Olav Mol zal er verslag van doen, zoals hij dat veertig jaar geleden ook al deed op Zandvoort. Er zullen ongetwijfeld commentatoren zijn die daar ook wat moois van kunnen maken, maar voor mij is er maar één die dat het beste kan, vooral na het lezen van dit boek. Ik begrijp nu nog beter wat hij er allemaal voor moet doen én laten om ons te laten genieten van de koningsklasse van de autosport. Ik hoop dan ook dat áls de dag komt dat Max Verstappen wereldkampioen wordt, ik het met Olavs commentaar erbij mag beleven.

		

	
		
			 

			door Olav Mol

			MEI 2022

			Voor je ligt de geactualiseerde versie met achterin twee nieuwe hoofdstukken. In het eerste blik ik terug op het unieke Formule 1-seizoen van 2021 met de bizarre ontknoping in Abu Dhabi. En in het tweede beschrijf ik de uitdagingen in de nieuwe fase van mijn leven met Formule 1.

		

	
		
			Het trainingsdebuut van Max Verstappen 

			Er schijnt een flauw zonnetje in Suzuka. Het is typisch zo’n dag dat het lekker warm is terwijl je weet dat het land een paar dagen later weer in de ban kan zijn van een tyfoon. Met mijn camera in de hand loop ik het paddock op. Voor de hospitality-unit van Toro Rosso staan pers, fotografen en cameraploegen. Het is 3 oktober 2014, drie dagen na Max Verstappens zeventiende verjaardag, en hij staat op het punt om zijn officiële debuut te maken tijdens de eerste vrije training van de Grand Prix van Japan. Ter voorbereiding heeft Max op het Italiaanse Adria al gereden met een oudere versie van de auto, een die nog uitgerust was met de V8-motor, en daar heeft hij ook uiteindelijk de verplichte driehonderd kilometer afgelegd om in aanmerking te komen voor zijn superlicentie.

				Ik heb een duidelijk beeld van wat ik wil vastleggen: het loopje van Max in zijn raceoverall van de hospitality-unit naar de garage. Als hij daar eenmaal is, zal ik blijven staan en vastleggen hoe hij verdwijnt in de gang van de pitbox.

				Wachtend op wat komen gaat sta ik een beetje te keuvelen met Frits van Eldik en Peter van Egmond. De huisfotograaf van Toro Rosso komt er ook even bij en ik hoor hem uitleggen aan Frits en Peter wat hij wil gaan doen. Ook voor het team is het debuut van Max een dingetje waar ze zelf zo veel mogelijk beeld van willen schieten. 

				Een kleine twintig minuten voor aanvang van de training is het moment daar. Max wandelt richting de pitbox en ik volg hem op de voet. Hij oogt relaxed. Vlak voor de ingang van de pitbox laat ik hem mij inhalen. We komen bij de gang achteraan en ik laat mijn camera wat zakken om hem mooi uit beeld te laten lopen. Tot zover gaat alles oké en ik heb het beeld dat ik graag wilde. Een fractie van een seconde later blijkt dat de huisfotograaf van Toro Rosso aan het einde van dezelfde gang zit om een mooie kiek van Max te maken. De wanden glimmen en zo kan hij in één beeld drie keer Max tonen, waarvan twee keer via de spiegeling. Ik zie hem pas als Max de hoek om is. Hij is niet blij want ik sta vol in zijn beeld. Ik krijg een scheldkanonnade van jewelste over me heen: ‘Fucking cunt! Fucking wanker! I told you I was going to be here!’ De man had maar één kans om die foto te maken en in het gesprekje met Frits en Peter heeft hij expliciet gevraagd of ze de ingang van de pitbox vrij wilden houden. Het is volledig langs mij heen gegaan, maar ik heb dus wel zijn shot verneukt.

				Gelukkig kunnen we er nu – hij werkt namelijk nog steeds voor het team – wel om lachen als we het erover hebben.

			Gedurende die eerste vrije training filmde ik allerlei historisch unieke momenten in Max’ carrière: voor de eerste keer de pitbox uit rijden, een oefenpitstop maken, praten met zijn engineer Xevi Pujolar. In de auto zat immers de jongste Formule 1-coureur ooit. Een jongen van zeventien zonder rijbewijs maar met een superlicentie voor de Formule 1 op zak.

				De anderhalf uur maakte Max niet vol omdat de MGU-H van de Renault-krachtbron er de brui aan gaf. Tot dat punt was hij gewoon lekker bezig. Geen gekke fouten, geen spins en zelfs het uitvalmoment zag eruit of hij al jaren meedeed. Hij zette de auto rustig in het gras en deed dat op een veilig punt. Alles klopte, aan alles kon je zien dat dit niet zijn einddoel was, maar het begin van een grootse carrière in de Formule 1.

				Jos Verstappen stond achter in de pitbox met een headset van het team om alles mee te krijgen van het radioverkeer. Hier had hij het voor gedaan. Zijn zoon naar het hoogst haalbare in de autosport brengen. Max was opgevoed om de beste te willen zijn en ook te kúnnen zijn. Hij was erop voorbereid om de fouten die Jos zelf als rijder gemaakt had te vermijden. Dit zei Jos erover op de eigen website van de Verstappens: ‘Toen ik Max de eerste keer de pitbox uit zag rijden en de eerste ronden zag maken, was ik nerveus. Hij zit voor de eerste keer in de STR9 en nog wel op een moeilijk circuit, vooral de eerste sector. Maar Max heeft het heel snel opgepakt. Iedereen heeft gezien dat hij sterk heeft gepresteerd, helemaal top.’

				Doktor Helmut Marko wilde geen mediaspektakel na Max’ eerste meters in de F1 en dus was er geen mogelijkheid om hem die vrijdag te interviewen. Nog dezelfde middag vloog hij terug naar Europa.

				Via Verstappen.nl bracht Max een kort statement naar buiten: ‘Mijn eerste officiële vrije training in de Formule 1 ging erg goed. Ik heb het rustig opgebouwd en ben stap voor stap sneller gegaan. Met de gereden tijd en twaalfde plaats ben ik zeker tevreden, omdat ik het voor mijn gevoel nog rustig aan deed. Ik wilde namelijk voor mezelf en Scuderia Toro Rosso zo veel mogelijk kilometers maken zonder daarbij risico’s te nemen. In mijn snelste ronde had ik ook nog met verkeer te maken, dus ik ben heel tevreden met mijn rondetijd.’

				Ook schreef hij: ‘Suzuka is een supermooi circuit om over te rijden, heb ik ervaren. Maar het is ook moeilijk, je moet de bochtencombinaties goed doorkomen. De STR9 waar ik in reed voelt iets anders aan dan de 2012-auto waar ik eerder mee getest heb, maar heel prettig. Ook de samenwerking met Toro Rosso verloopt prima. Het hele team is ontzettend aardig en ik voel me er thuis. Er wordt professioneel gewerkt en er is veel kennis aanwezig. Ik kijk nu al uit naar mijn volgende vrije training bij de Grand Prix in Austin.’

			Het weekend in Japan ging verder zonder Max, maar het zou een plek krijgen in de geschiedenis van de Formule 1. Op zaterdag zorgde Sebastian Vettel bovendien voor een schok op het paddock door bij zijn Red Bull-bazen aan te kondigen dat hij zijn carrière zou vervolgen bij Ferrari. En op zondag was de wereld getuige van het verschrikkelijke ongeluk van Jules Bianchi, waaraan hij na maanden in coma te hebben gelegen uiteindelijk op 15 juli 2015 overleed in het Zuid-Franse Nice.

				Je zou kunnen stellen dat in het weekend van de Japanse Grand Prix van 2014 de wereld kennismaakte met een groot talent en er ook een verloor.

		

	
		
			Schieten met een tank

			Nishi Meihan, Hanwa Expressway, Matsubara Junction, weg 25 bij Tenri en dan afslag Suzuka. Zo zit de weg van Osaka naar Suzuka in mijn hoofd. Sinds 2013 reis ik voor Ziggo de wereld over en in de beginjaren deed ik dat helemaal in mijn uppie. En ik heb nieuws voor je: ik hou best wel van reizen maar in je eentje is dat toch niet altijd even leuk.

				Het was het eerdergenoemde weekend van de Grand Prix van Japan in 2014. Ik had besloten dat ik niet op de zondagavond weg zou rijden uit Suzuka. In het verleden deden we dat wel, maar het was altijd een soort dodemansrit terug naar Osaka. Eerst moest je een stuk door de bergen en dan kreeg je bij Osaka te maken met allerlei tolwegen en veel drukte. Ik had me voorgenomen om lekker op de maandag na de wedstrijd te rijden. Ik was toch alleen en hoefde met niemand rekening te houden. Maandag zou ik slapen in een hotel op het vliegveld, om op dinsdagochtend de vlucht terug naar Nederland te pakken om half elf.

				Zo gezegd zo gedaan, maar op maandag kwam ik er weer eens achter dat zo’n Japans navigatiesysteem niet altijd in je voordeel werkt. Als ik een huurauto ophaal, vraag ik de jongens altijd of ze het in het Engels kunnen zetten, maar dan krijg je maar een klein aantal aanwijzingen in die taal. Dat ding blijft ook gewoon Japans babbelen. Maar nogmaals, in grote lijnen wist ik de route eigenlijk wel uit mijn hoofd, dus ik begon op maandagochtend relaxed om een uur of elf te rijden.

				Op dat soort trips heb je altijd herkenningspunten, bijvoorbeeld een plek waar je een kop koffie kunt halen. Bij Tenri twijfelde ik een beetje, want ik zag maar geen borden met Matsubara Junction erop. Bij de afslag stond in mijn geheugen een bord met daarop een groot vliegtuig getekend. Het was een lastige afslag, een smal afritje van misschien vierhonderd meter lang met een haakse bocht. En als je die zou missen, dan reed je Osaka in, waarna je echt aan de goden overgeleverd was. Maar die afslag zag ik dus niet.

				Wat ik ook nog wist was dat er vlak na het tolpoortje van Tenri links een tankstation annex restaurant zat. Ik besloot daar maar even te stoppen om te kijken of ik nog steeds op de goede weg zat richting Matsubara Junction, een belangrijk knooppunt van de plaatselijke snelwegen.

				Bij zo’n station kun je verse koffie halen, maar het leuke van Japan is dat er buiten vaak ook mooie apparaten staan. Je kunt daar honderd yen in gooien bij het blauwe stickertje en dan krijg je een koude drank, of honderd bij het rode stickertje en dan krijg je wat warms. Ik kies altijd voor BOSS-koffie, waarop tussen al het Japans weer in het Frans ‘café au lait’ staat, en dat is echt superlekkere koffie.

				Deze keer liep ik gelijk naar binnen. In de ruimte die ik betrad zou het programma Tussen Kunst en Kitsch niks te zoeken hebben, want dan zou het Tussen Kitsch en Kitsch moeten heten. Er waren talloze prulletjes, beeldjes en pennetjes uitgestald. Ik zag ook veel eten: gedroogde vis maar ook bijna zwart geworden eieren, want ze namen het daar niet altijd even nauw met de houdbaarheidsdatum.

				Achter een balietje zat een kleine mevrouw en ik probeerde haar uit te leggen dat ik op zoek was naar Matsubara Junction. Ze schudde met haar hoofd dat dít niet Matsubara Junction was. Dat wist ik en ik probeerde tevergeefs met handgebaren duidelijk te maken dat ik wilde weten hoe ik daar dan wél kon komen.

				Ik wandelde terug naar buiten naar de parkeerplaats, en tot mijn verbazing stond er links op de parkeerplaats een Mini Cooper met het stuur rechts en een grote Engelse vlag op het dak geschilderd. Daarbij stonden twee hippie-achtige Japanners, dus ik dacht: als er iemand hier een beetje Engels babbelt, dan zijn zij dat.

				Ik liep op ze af en zei: ‘Nice car.’

				‘Yes, very good. Very, very, véry good car,’ antwoordde een van de twee enthousiast. We babbelden wat over en weer en ik begreep dat zijn Engels toch niet heel tof was, maar net goed genoeg.

				Op de vraag ‘Ben ik op de goede route naar Matsubara Junction?’ kwam gelukkig een zinnig antwoord: ‘Five mile, five mile, take left. Five mile, five mile, take left.’ Ik ging er dus maar van uit dat ik een kilometer of acht verderop links moest afslaan.

				De man en zijn makker stapten weer in en reden weg, en zelf ging ik ook weer op pad. Vlak voordat ik even later op de snelweg linksaf moest haalde ik hem in. Ik denk dat hij zeventig kilometer per uur reed met dat autootje.

				Het zijn van die ontmoetingen die je van tevoren niet kunt plannen. Op een heel ander tijdstip dan normaal terugreizen naar Osaka, toch een beetje in de twijfel raken, ook omdat je in je uppie bent, en dan een autootje tegenkomen dat totaal niet in Japan hoort. Die Engelse vlag op dat cultbakkie gaf me weer hoop, en uiteindelijk bleek dát de sleutel om weer verder te kunnen.

			Ik was ook in mijn eentje toen ik voor het eerst richting Austin in Texas reed. Ik zat buiten de stad in een Holiday Inn en heb al die dagen dat ik er was niets van downtown Austin gezien. Het circuit ligt namelijk midden in een soort Noordoostpolder die onderdeel is van Greater Austin, de regio rondom de stad.

				Ik was vanaf Amsterdam gevlogen en na een tussenstop in Minneapolis kwam ik daar ‘s avonds laat aan. De huurauto stond klaar bij Hertz, waar het altijd een feestje is in Amerika. Als je zoals ik namelijk redelijk wat Hertz-auto’s huurt, kom je terecht in de President’s Circle en mag je er gewoon een uitkiezen. In dit geval wees ik een of andere dikke V8 aan en zei: ‘Geef mij die maar mee.’ Het hotel was met behulp van de navigatie makkelijk gevonden, dus alles ging helemaal prima.

				De volgende ochtend moest ik naar de accreditatie. Ik moest daar een sticker voor op mijn camera halen, want ik deed op dat moment ook nog zelf het camerawerk. Op de navigatie toetste ik in wat er op het FOM-formulier stond en ik zag dat de accreditatie drie mijl verderop in een hotel zat. Ik dacht: da’s goed geregeld. Ik reed ernaartoe, parkeerde mijn auto, liep naar binnen, keek om me heen, maar zag helemaal niks. Ik informeerde bij de balie of hier de media-accreditatie van de Formule 1 zat. Dat was niet het geval volgens de meneer achter de balie, maar de postcode leek mij wel juist. Hij zei dat die postcode bij een lange weg hoorde, en het kon dus zus zijn, maar het kon ook zo zijn. Kortom, ik werd niks wijzer.

				Ik belde Susan Simmonds van de FOM maar. Ik zei: ‘Hallo Susan, met Ollie. Het is mijn eerste keer in Austin, maar dat hotel waar de accreditatie zou zijn…’

				‘Nee, dat was een foutje,’ zei Susan. ‘De accreditatie zit op de weg die vanaf de doorgaande weg naar het circuit leidt. Het is niet te missen.’

				Ik bedankte haar en voerde in de navigatie in dat ik naar het Circuit of The Americas wilde. Na enige tijd rijden kwam ik bij een grote kruising, waar ik links afsloeg en op een weggetje met autosloperijen kwam. Er stond ook een groot bord dat je daar met een tank kon schieten, als je dat wilde. Welkom in Amerika.

				Ik reed verder en kwam steeds dichter bij het circuit, maar ik zag nergens een bord met ‘MEDIA ACCREDITATION CENTER’. Normaal gesproken heeft de Formule 1 altijd zijn eigen wegaanduidingen. Dan staat er bijvoorbeeld duidelijk aangegeven: ‘FORMULA 1 PERSONNEL PARKING’, ‘NATIONAL MEDIA PARKING’ of ‘INTERNATIONAL MEDIA PARKING’. Dat soort dingen waren er ook niet en ineens was ik het circuit, dat je vanaf de weg niet kon zien, alweer bijna voorbij. Ik draaide dus om en zag ineens een bord met ‘MEDIA ACCREDITATION’ en een pijl omhoog, dus rechtdoor. Ik reed terug in de richting waar ik vandaan was gekomen, maar helaas, een tweede bord dat aangaf waar het nou werkelijk was kon ik niet ontdekken.

				Ik belde nog een keer met Susan, die mij uitlegde dat de accreditatie in een groot gebouw achter een tankstation zat en dat er toch echt een bordje langs de weg stond. Stapvoets ging ik weer rijden en ja hoor, ik zag zo’n piepklein bordje waarmee ze je in een rally of toerrit weleens proberen te naaien. Dan moet je letters op bordjes ontdekken, maar wordt het je lekker lastig gemaakt om de routeaanduidingen te ontwaren. Het was vijftien centimeter hoog en misschien veertig centimeter breed en de vage krijtletters waren nog net te lezen.

			Een ander voorbeeld dat het alleen reizen niet altijd top is, is toen ik voor het eerst naar Mexico ging. De Grand Prix daar kwam in 2015 terug op de kalender en Olliemollie mocht er vanaf de Grand Prix van Amerika naartoe. Ik ging eerst met een klein vliegtuig terug naar Minneapolis en vloog daarvandaan verder met een grotere Boeing 737. In de businessclass zag ik wat coureurs, maar ik liep door naar achteren, waar de journalisten zaten. We vlogen naar Mexico-Stad, waarvoor ik door heel wat mensen gewaarschuwd was. Het zou er supergevaarlijk zijn.

				Ik had een hotel op vier kilometer van het circuit gevonden, dus dat was op zich prettig. Onduidelijk was echter of de wijk waar dat hotel stond in orde was. Het was geen Hilton-hotel maar had in de naam wel ‘by Hilton’ en het lag aan een kruispunt. Qua verkeer was het daar echt niet normaal. Het is tot elf uur ’s avonds drie, vier rijen dik rijden, dan wordt het ’s nachts een beetje rustiger en vanaf zeven uur staat het weer helemaal vast op vier rijbanen.

				Dat laatste ondervond ik de volgende ochtend toen ik mijn accreditatie moest gaan ophalen. Ik had het voor mijn gevoel relaxed gepland. Om acht uur ging ik weg voor een ritje van veertien kilometer, dan zou ik om negen uur mijn accreditatie hebben en om tien uur ruim op tijd op het circuit zijn. Je voelt hem al aankomen: die accreditatie veertien kilometer verderop was in de binnenstad en het kostte me drieënhalf uur om er te komen. Toen moest ik terug, tien kilometer naar het circuit, en ook dat duurde twee uur, zodat ik er uiteindelijk pas rond twee uur was.

				Dat was wel een waarschuwing voor de vrijdagochtend, toen de vrije trainingen begonnen. Toen ben ik al om half zeven in de auto gestapt, en die keer legde ik de vier kilometer naar het circuit af in drie kwartier. Maar als je een halfuur later gaat, zoals we in de jaren daarna hebben meegemaakt met Jack en de cameramensen, dan doe je er soms gewoon anderhalf uur over. Dat is echt bizar.

				Omdat iedereen riep dat het zo gevaarlijk was ben ik het hotel nauwelijks uit geweest. Aan de overkant was een soort markt, daar was het heel druk. Je had van die autobussen, die daar stopten, waarbij dertig of veertig mensen buiten het raam hingen om maar mee te kunnen. Het eten in het hotel was niet te vreten, maar ja, wat moet je? Ik heb af en toe buiten op een bankje voor het hotel gezeten om een peukie te roken, maar ik durfde niet over te steken om te kijken of er op die markt iets normaals te eten was. De jaren erna kwamen we erachter dat het op die markt prima toeven was, maar dan ben je wel met drie of vier man en niet in je eentje. Mexico-Stad is koploper in de wereld als het gaat om ontvoeringen. En nou wil ik best een keer de headlines halen, maar liever niet op die manier.

		

	
		
			Het racedebuut van Max Verstappen

			Het racedebuut van Max Verstappen in de Formule 1 kwam in Australië, op 15 maart, bij de seizoenopener van 2015. Op de donderdag stond hij voor het eerst bij de gebruikelijke fotomomenten met zijn helm in zijn hand als echte Grand Prix-coureur.

				Er was ook wat reuring die dag, want eigenlijk hadden er in Melbourne twéé Nederlanders aan de start moeten staan. De andere was Giedo van der Garde, maar die had een probleem met zijn team. Sauber had namelijk tijdens de winter bekendgemaakt dat Marcus Ericsson en Felipe Nasr zouden gaan rijden. Giedo was ervan overtuigd dat hij een bindend contract had met teambazin Monisha Kaltenborn en het team, en dus werd er een rechtszaak gestart. Daarin vroeg Giedo de rechter om een eerdere uitspraak van een Zwitserse arbitrage te bevestigen die bepaalde dat zijn contract geldig was en dat Sauber hem niet mocht beletten mee te doen aan het wereldkampioenschap. Het pleidooi van Sauber was dat ze het team niet in gevaar konden brengen door Van der Garde in een auto te laten rijden die helemaal op maat was gemaakt voor Ericsson en Nasr.

				Een dag later kwam er nog een bezwaar van Sauber. Giedo zou de vertrouwelijkheid van zijn contract hebben geschonden door er publiekelijk over te spreken én de FIA had volgens Sauber het beëindigen van Giedo’s contract in december goedgekeurd. De rechter wees dit bezwaar af, met het dringende verzoek aan beide partijen om er toch eerst onderling uit proberen te komen. Voor Sauber was duidelijk dat ze íéts moesten doen omdat er een risico was dat er beslag op de auto’s werd gelegd, waarna er überhaupt niet geracet zou kunnen worden.

				Giedo wilde intussen het paddock in, wat bepaald niet vanzelf ging. Hij moest wachten tot het team een pasje voor hem had geregeld, dat uiteindelijk bezorgd werd door een chagrijnige teammanager Beat Zehnder. Voor zo’n pas moet een team gewoon betalen, en de financiële situatie bij Sauber was op dat moment niet tof. Er zaten ook best wel wat jongens in het team die vonden dat Giedo het allemaal niet netjes deed. Maar ja, hij had een contract en deed alles wat hij kon om zich voor te bereiden op de Grand Prix, al wist hij dat de kans klein was dat hij die ook daadwerkelijk zou rijden. Het ging op een gegeven moment zo ver dat Giedo op dat paddock de raceoverall van Marcus Ericsson aantrok en daarin poseerde voor de foto.

				Intussen werd op de achtergrond gesproken en onderhandeld, wat op zaterdagochtend leidde tot een gezamenlijke verklaring. Giedo van der Garde zou afzien van deelname in Australië, en de twee partijen zouden in de nabije toekomst samen zoeken naar een oplossing. Die kwam er binnen drie dagen: naar verluidt heeft Sauber hem zeven miljoen euro betaald om van het contract af te zien.

			Het was sowieso wel een bijzonder weekend, omdat tijdens diezelfde wedstrijd het nieuwe team van Manor zou debuteren. Een paar weken ervoor had het de goedkeuring gekregen om mee te doen, nadat de financiële situatie als voldoende stevig was beoordeeld. Will Stevens en Roberto Mehri, de coureurs van het team, deden die week vrolijk mee met alle mediaverplichtingen. De voorbereidingstijd bleek echter onvoldoende om de auto’s gereed te krijgen en het werd duidelijk dat er niet gereden zou worden.

				Een vreemde eend in de bijt was Kevin Magnussen. Hij had het jaar ervoor zijn debuut gemaakt in de Formule 1 bij McLaren maar moest daar nu plaatsmaken voor Fernando Alonso, die van Ferrari overkwam. Alonso mocht van zijn doktoren echter niet racen in Melbourne. Hij had in de tweede week van de wintertest in Barcelona een heel rare crash meegemaakt. Dat was drie weken voor de Grand Prix van Australië. Hij kwam daar in de muur terecht, had enkele dagen in het ziekenhuis gelegen. Hij had onder andere een hersenschudding opgelopen, en men zei dat als hij weer zou crashen, het heel lastig kon worden voor de Spanjaard. Alonso verklaarde zelf dat hij het jammer vond maar dat hij het besluit van de artsen respecteerde.

				Wat er bij die crash in Barcelona nou precies gebeurde is nog steeds niet helemaal duidelijk. Het was bij het uitkomen van de lange doordraaier, bocht drie, waar hij aan het einde in de muur terechtkwam. Er zijn geen beelden beschikbaar van het ongeluk, alleen amateurvideo’s van ná de klap. Alonso raakte bewusteloos en de Spaanse krant El País schreef dat hij volgens de doktoren bij het ontwaken zei: ‘Ik ben Fernando Alonso. Ik race in karts en wil Formule 1-coureur worden.’

				McLaren gaf aan dat de oorzaak van de crash gezocht moest worden in de harde windvlagen die er die dag waren. Een mogelijk falen van de techniek werd niet benoemd. Alonso zelf sprak er later over bij de Grand Prix van Maleisië. Hij zei dat de wind uiteraard niet behulpzaam was maar dat er wel degelijk iets met de auto aan de hand was. ‘We hadden een stuurprobleem in het midden van bocht drie. Hij blokkeerde naar rechts, ik naderde de muur, ik remde op het laatste moment, ik schakelde terug van de vijfde naar de derde.’ Er gaan nog steeds geruchten dat het ongeluk te maken heeft gehad met de elektriciteit aan boord van de auto, met de hybridesystemen. Dat er mogelijk een kortsluiting is geweest tussen Alonso’s lijf en de auto, en dat hij er daardoor afgegaan is. 

				Hoe het ook zij, in Australië was hij er niet bij. Max Verstappen was er uiteraard wel, en heel Formule 1-minnend Nederland had de wekker gezet en keek mee. Het ging eigenlijk best goed, dat rijden in de Toro Rosso met Renault-motor samen met teamgenootje Carlos Sainz. Max fietste dat weekend overal wel redelijk doorheen en zat lekker in zijn vel. Tijdens de eerste kwalificatiesessie stond iedereen toch even te kijken, want toen was Max Verstappen ineens de vierde man. Later maakte hij een foutje en hij kwalificeerde zich uiteindelijk als twaalfde, met Sainz vier plekken voor hem.

			Het werd een rare wedstrijd waarin maar elf man de finish bereikten. De elfde man was Jenson Button in de McLaren-Honda, die op twee ronden achterstand binnenkwam. Hij reed op het einde alleen nog maar om de auto over de lijn te brengen. De eerste wedstrijdkilometers van de Honda-motor in de McLaren-auto waren nou niet de mooiste die er waren en alleen al de race uitrijden was een overwinning op zich.

				De Lotus-Mercedessen van Romain Grosjean en Pastor Maldonado waren al in de eerste ronde uitgevallen, maar dat was nog niet alles, want vijf auto’s stonden niet eens aan de start. Valtteri Bottas had zich teruggetrokken vanwege een rugblessure nadat er een botje was verschoven toen hij te hard over een kerbstone ging. Vervolgens ging bij Kevin Magnussen in de ronde naar de start de uitlaat van zijn McLaren stuk en begaf de versnellingsbak van Daniil Kvyats Red Bull het. En de twee Manors… die waren sowieso niet klaar. Er gingen dus slechts vijftien auto’s van start, wat het laagste aantal was sinds de beruchte US Grand Prix van 2005 in Indianapolis, toen er maar zes van start gingen.

				Het was dus vrij mager wat er allemaal gebeurde, maar wel tof om het mee te maken. Helaas voor Max moest hij zijn debuut al na tweeëndertig ronden beëindigen. Hij had tot dat moment eigenlijk weinig verkeerd gedaan, maar problemen met de bougies in de Renault-motor zorgden ervoor dat er geen punten kwamen.

			Toch wist Max in deze beginfase van zijn carrière veel mensen enorm te verbazen. Bij de tweede wedstrijd, de Grand Prix van Maleisië, werd de kwalificatie een beetje verstoord door de regen. De Manors waren er nu wél bij maar konden allebei geen tijd rijden binnen honderdzeven procent van de snelste tijd, waardoor ze niet mochten starten. Verstappen zette zijn Toro Rosso echter gewoon op de zesde plek. Toen hoorde je in het paddock en later ook in het mediacentrum mensen zeggen: ja, we hadden wel gehoord dat hij heel goed was, maar dit soort dingen zien we niet zo vaak. Ik denk ook dat de Toro Rosso op dat moment misschien wel de perfecte auto voor hem was. Als hij in een auto had gezeten die top drie kon rijden, dan had dat ook gemoeten, maar een auto waarvan mensen geen top zes of top acht verwachten toch op P6 zetten, dat is wel lekker natuurlijk. En helemaal omdat Max daarmee teamgenoot Sainz, die niet verder dan P15 kwam, flink te grazen nam.

				In de wedstrijd liep het niet allemaal even tof voor Max, maar daar kwamen uiteindelijk wel de belangrijke punten. Hij reed naar de zevende plaats in zijn tweede wedstrijd, en daarmee werd hij de allerjongste coureur ooit die WK-punten pakte.

				Bij wedstrijd nummer drie in China raakte de hele wereld onder de indruk van wat Verstappen liet zien. Er kwamen weliswaar geen punten, wat natuurlijk jammer was, maar wat wél gebeurde was dat Max door een probleem vanaf de dertiende plek moest komen en in de wedstrijd liet zien wat hij in zich had.
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