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★ 1 ★

Warm-up



Ich bekomme heute noch Gänsehaut, wenn ich an mein erstes Formel-1-Rennen zurückdenke, damals, 2001 am Hockenheimring, als einer unter 100.000 im Motodrom – wie ich aus der Südkurve in den Hardtwald starrte, weil ich mein erstes Formel-1-Auto noch nicht gesehen, aber schon gehört hatte. Es kam direkt auf mich zu, mit über 300 km/h – und dann brach die Hölle los.

Das Erste war der infernalische Lärm eines Zehnzylinderantriebs unter Maximalbelastung, gefolgt vom krachenden Runterschalten vor der damaligen Agip-Kurve am Eingang des Motodroms. Dann bog Michael Schumacher im Ferrari F2001 in die Rechtskurve ein. Der Rest war die totale Reizüberflutung: Alle erhoben sich von ihren Plätzen – jubelnd, klatschend und trötend. Das Lärmen der Menge vermischte sich mit dem Geräusch der Motoren und ließ meine Ohren klingeln. Es brandete auf der Höhe des roten Autos wie eine Welle durch das Motodrom und ebbte erst ab, als „Schumi“ aus der Nordkurve herausbeschleunigend wieder in den Hardtwald verschwand – und mit ihm der einmalige Sound, der meine Jugend im Zweiwochentakt prägen sollte. Die Wucht dessen, was ich in diesem Moment erlebte – 15-jährig in einem Meer von „Rotkäppchen“, jagt mir noch heute Schauer über den Rücken.


Ich gebrauche den Begriff „Schlüsselerlebnis“ nicht oft, aber das war der Moment, in dem es mich „gepackt“ hat – nicht die erste Fahrsequenz im Fernsehen, nicht die Bilder in der Zeitung, nicht das Jahrbuch am Saisonende, sondern das erste echte Aufeinandertreffen zwischen mir und der Formel 1. Dieser brütend heiße Sommertag am Hockenheimring war ein ganz besonderer für mich. Den Nachhall dieses Erlebnisses spüre ich bis heute.

Wenn Sie dieses Buch in Ihren Händen halten, dann sollten Sie wissen, dass die Formel 1 mehr für mich ist als nur ein Sport: Sie wurde zu einem Lebensinhalt. Denn ich darf die Formel 1 bereits seit gut zwei Jahrzehnten als Sportredakteur und Journalist begleiten und entdecke immer wieder neue Facetten, die mich begeistern. Ich werde versuchen, Sie mit dieser Begeisterung anzustecken. Sehen Sie dieses Buch als Wegbegleiter auf Ihrer persönlichen Reise in die Formel 1. Auf den folgenden Seiten erfahren Sie, wie die Formel 1 entstanden ist, was sie so außergewöhnlich macht, wie sie tickt und wer sie ticken lässt. Welche Rolle Gefahr und Risiko spielen in diesem Sport, der von Menschen in Maschinen betrieben wird, deren Geschwindigkeit ein Millionenpublikum in Atem hält.

Ob Rookie oder Routinier – es ist mir hoffentlich gelungen, Alles, was man wissen muss so zu gestalten, dass Leser mit und ohne Vorwissen gleichermaßen Freude mit dem Buch haben. Es kann als Einsteigerlektüre dienen oder als Nachschlagewerk. Und vielleicht weckt das Buch auch bei Ihnen Lust auf mehr – auf einen Vor-Ort-Besuch bei der Formel 1 oder auf noch mehr Details zur gewaltigen Historie der Rennserie, in der ich mich immer wieder neu verlieren kann. Überzeugen Sie sich selbst davon: In meinen bereits erschienenen Büchern Grand-Prix-Geschichte(n) und Grand-Prix-Geschichte(n) 2 schildere ich ausgewählte Fakten, Verrücktes und Furioses aus über 70 Jahren Formel 1.

Dass ich mit Alles, was man wissen muss an diese beiden Bücher anknüpfen kann, geht zurück auf die Initiative von Rene Kierchhoff. Er hat mit dieser Buchidee meine Neugier geweckt. Ich habe nicht lange überlegen müssen: Dieses Thema wollte ich unbedingt umsetzen! Daher herz lichen Dank an Rene und das gesamte Verlagsteam bei Meyer & Meyer für die Gelegenheit, meine Faszination an der Formel 1 in Worte fassen zu können – und für die stets sehr angenehme Zusammenarbeit bei der Erstellung dieses Buchs.

Ein besonderes Dankeschön gebührt Mario Fritzsche, Christoph Gierl und Marvin Kleppel für ihre „Probefahrten“ mit meinem Manuskript. Herzlichen Dank für Eure hervorragenden Kommentare und Anregungen, die dieses Buch bereichert haben!

Herzlich bedanken möchte ich mich außerdem bei meiner Frau Barbara und unseren Kinder Cornelia und Frederik, dass ich einige Monate lang immer wieder „rechts ranfahren“ konnte, um an diesem Buch zu arbeiten. Ohne diese vielen Freiräume hätte ich es nicht geschafft.

Sie sehen, liebe Leser: Viele haben mitgeholfen, dieses Buch in die „Startaufstellung“ zu bringen. Alles Weitere liegt nun an Ihnen: Steigen Sie ein und los geht’s! Ich wünsche Ihnen viel Vergnügen – und eine allzeit gute Fahrt!

Ihr
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★ 2 ★

DIE GESCHICHTE DER FORMEL 1




2.1DIE ERSTEN AUTORENNEN

„Der Motorsport begann fünf Minuten, nachdem das zweite Auto fertig war“, sagte einst der Automobil-Pionier Henry Ford. Was er damit meinte: Schon die ersten Autofahrer brannten für den Wettbewerb und wollten wissen, wer der Schnellste ist. Die Geschichte des Autorennsports ist also sehr eng mit der Automobilentwicklung verbunden.

Der erste große Meilenstein auf dem Weg zum Motorsport war daher das erste Auto: das „Fahrzeug mit Gasmotorenbetrieb“ von Carl Benz, das 1886 seine Jungfernfahrt absolvierte. Acht Jahre später schrieb die französische Tageszeitung Le Petit Journal die erste Automobil-Wettfahrt aus: das Rennen Paris–Rouen über 126 Kilometer auf öffentlichen Straßen und mit einem Preisgeld von 5.000 Francs. Offiziell hieß die Veranstaltung „Wettbewerb für pferdelose Wagen mit mechanischem Antrieb“. 26 Teilnehmer stellten sich am 22. Juli 1894 dieser historischen Herausforderung. Der Franzose Jules-Albert de Dion meisterte die Distanz in sechs Stunden und 48 Minuten am schnellsten und kam dabei auf eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 19 km/h.


Bald darauf wurden weitere Rennen ausgeschrieben, nicht nur in Frankreich, sondern in ganz Europa und in Nordamerika. Eine mehrere Wettbewerbe umfassende Meisterschaft gab es in dieser Zeit noch nicht, von einem einheitlichen Regelwerk ganz zu schweigen. Nur eines hat der frühe Motorsport mit dem modernen Motorsport gemeinsam: die Gefahr als ständigen Begleiter. Als besonders einschneidendes Erlebnis erwies sich 1903 das Rennen von Paris in Frankreich nach Madrid in Spanien auf öffentlichen Straßen: Bei etlichen Zwischenfällen starben acht Personen, es gab über einhundert Verletzte. Die Behörden stoppten den Rennbetrieb noch in Bordeaux. Die Ereignisse wirkten noch lange nach: Über Jahrzehnte hinweg blieben weitere Rennen dieser Art auf nicht abgesperrten Straßen aus – zu groß war der Schock.


[image: Zu sehen ist ein altes Foto, das eine Szene aus dem Rennen Paris-Madrid 1903 zeigt. Ein altes Rennauto fährt auf einer unbefestigten Strecke um eine Linkskurve und hinterläßt eine lange Staubfahne. Etwa acht Zuschauer stehen am Streckenrand und verfolgen das Ereignis.]
Abb. 1: Szene aus dem Rennen Paris-Madrid 1903 (© Mercedes-Benz Classic)

Die Veranstalter des jährlichen Gordon-Bennett-Cups reagierten: Nur wenige Wochen nach dem Eklat in Frankreich schrieben sie im Juli 1903 das erste internationale Autorennen auf abgesperrten Straßen aus, den IV Coupe Internationale bei Athy in Irland mit zwei Strecken über 64 und 83,5 Kilometer Länge für eine Gesamtrenndistanz von 527 Kilometern. Über 7.000 Polizisten und zusätzliche Helfer sicherten den Fahrbetrieb. Das Ergebnis macht deutlich, wie rasant sich der Motorsport in dieser frühen Phase entwickelte: Der Belgier Camille Jenatzy siegte nach fast genau der gleichen Rennzeit wie neun Jahre zuvor Jules-Albert de Dion bei Paris-Rouen, legte dabei aber eine über viermal so große Distanz zurück.



2.2GRANDES ÉPREUVES – DIE ERSTEN GRANDS PRIX

Die Bezeichnung „Grand Prix“ war zu Beginn des 20. Jahrhunderts bereits in das Motorsport-Vokabular aufgenommen worden, allerdings in ihrer ursprünglichen Bedeutung als – zu Deutsch – „Großer Preis“, der dem Sieger eines Rennens überreicht wurde. Erstmals als Rennbezeichnung tauchte der französische Begriff „Grand Prix“ ab 1906 auf – für die vom Automobile Club de France veranstalteten Rennen. Erster Sieger eines Grand Prix ist demnach der Ungar Ferenc Szisz, der bei der Premiere auf einem 103 Kilometer langen Dreieckskurs bei Le Mans in etwas mehr als zwölf Stunden über 1.200 Kilometer schaffte.

Bald darauf gab es auch anderswo „Preisrennen“ für Automobile: Deutschland veranstaltete 1907 einmalig den „Kaiserpreis“ für Tourenwagen auf einem Kurs im Taunus-Gebirge in Rheinland-Pfalz. Die Vereinigten Staaten von Amerika zogen 1908 nach mit einem eigenen „Grand Prize“ in Savannah in Georgia. Parallel dazu entstanden die ersten permanenten Rennstrecken für Test- und Wettfahrten. Die Veranstalter waren damit nicht mehr auf öffentliche Straßen angewiesen und vermieden viele Risiken.

Spannend ist die Frage, welche Rennstrecke die weltweit erste war. Anspruch auf diesen Titel erheben mehrere Austragungsorte, etwa die Milwaukee Mile bei West Allis im US-Bundesstaat Wisconsin (1903), der Fairgrounds Speedway in Nashville in Tennessee (1904) oder der As pendale Racecourse im Süden von Melbourne in Australien (1906). Allerdings waren alle diese Strecken bereits Austragungsorte von Pferderennen gewesen und hatten erst später auch Autorennen veranstaltet. Die Geschichte von Brooklands liest sich anders: Der Kurs im Südwesten von London in England war 1907 die erste je erbaute reine Automobil-Rennstrecke. Noch im gleichen Jahr fanden auf der 5,2 Kilometer langen Bahn mit zwei Steilkurven die ersten Rennen statt. Zwei Jahre später entstand der Indianapolis Motor Speedway, vor allem bekannt für die ab 1911 ausgetragenen 500 Meilen von Indianapolis. Deutschland bekam 1919 seine erste echte Rennstrecke: die Opel-Rennbahn bei Rüsselsheim am Main. 1921 folgte die Automobil-Verkehrs- und Übungsstraße (AVUS) in Berlin, 1927 der legendäre Nürburgring. Die älteste noch heute befahrene Strecke liegt jedoch in Amerika: Es ist die Milwaukee Mile mit einer (fast) durchgängigen Historie seit 1903.

Mit den Rennstrecken entstanden allmählich neue Wettbewerbsformen: Die wichtigsten Veranstaltungen des Jahres erhielten den Ehrentitel „Grandes Épreuves“, waren also „große Prüfungen“ – und können durch ihren hervorgehobenen Status als Vorläufer einer Automobil-Meisterschaft gelten. Doch erst 1925 war es so weit: Die Internationale Vereinigung der anerkannten Automobil-Clubs als der Urahn der heutigen Fédération Internationale de l’Automobile (FIA) schrieb gleich eine Weltmeisterschaft für Hersteller aus. Kurios: Anders als im modernen Motorsport erhielt der Sieger die wenigsten Punkte, und Meister wurde, wer über die komplette Saison hinweg die wenigsten Punkte gesammelt hatte. Im Premierenjahr setzte sich mit Alfa Romeo ein italienisches Unternehmen durch. Aber mangels Bereitschaft der Veranstalter, ihre Rennen nach den entsprechenden Regeln auszutragen, schwand die Bedeutung dieser Weltmeisterschaft bald: Nachdem 1926 und 1927 noch fünf Rennen angesetzt waren, gab es 1929 und 1930 je nur einen Wertungslauf und schon ab 1928 keine Titel mehr. Danach wurde die erste internationale Motorsport-Rennserie bereits nach fünf Jahren wieder eingestellt und 1931 durch eine Europameisterschaft ersetzt. Deren Fokus wiederum lag auf den individuellen Fahrerresultaten. Erneut bildeten mit den Grandes Épreuves die wichtigsten Rennen des Jahres die Grundlage für die Meisterschaft und erneut wurde Meister, wer am Saisonende die wenigsten Punkte zusammengetragen hatte. Der erste Titel ging 1931 an den Italiener Ferdinando Minoia auf Alfa Romeo. 1938, in der letzten kompletten Saison vor dem Zweiten Weltkrieg, gewann der Deutsche Rudolf Caracciola auf Mercedes-Benz die Gesamtwertung.

Genau wie die Austragungsorte und Meisterschaften hatte sich auch der Motorsport selbst weiterentwickelt. 1922 etwa fuhren beim Grand Prix von Frankreich in Straßburg erstmals alle Teilnehmenden gleichzeitig los statt zeitlich versetzt nacheinander. Und beim Monaco-Grand-Prix 1933 entschied zum ersten Mal nicht mehr das Los über die Reihenfolge beim Start, sondern ein gezeitetes Qualifying: Der Schnellste durfte von vorne losfahren. Die weiteren Teilnehmer reihten sich gemäß Rückstand hinter dem Spitzenreiter ein.



2.3DIE AUTOMOBIL-WELTMEISTERSCHAFT

Nachdem zur Kriegszeit bis 1942 mehrheitlich in Nord- und Südamerika noch einzelne Grands Prix veranstaltet worden waren, fanden im Herbst 1945 im Pariser Stadtpark Bois de Boulogne die ersten Nachkriegsrennen statt. Aber erst ein Jahr nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs begann eine wirklich neue Ära im internationalen Motorsport: Die Sportkommission des Weltverbands definierte 1946 neue Regeln, darunter ein Format, das als „Formel A“ oder „Formel 1“ bezeichnet wurde. Damit griffen die Verantwortlichen mehrheitlich das Regelwerk von Vorkriegsrennwagen auf und legten in ihren neuen Statuten fest, welche Motorisierungen erlaubt waren: aufgeladene Motoren mit 1,5 Litern Hubraum sowie Saugmotoren mit 4,5 Litern Hubraum.

Das erste Rennen mit diesen technischen Vorgaben war der Grand Prix von Turin in Italien im Herbst 1946. Als Schauplatz dienten die zweitgrößte Parkanlage der Stadt, der Parco del Valentino, und die umliegen den Straßen. 23 Fahrer von vier Marken stellten sich den 60 Rennrunden zu je 4,5 Kilometern. Am Ende der 270-Kilometer-Distanz entschieden nur 0,5 Sekunden über den Sieg: Der Italiener Achille Varzi gewann für Alfa Romeo.

Das war die Initialzündung für das neue Reglement, das 1947 in seiner ersten kompletten Saison bereits bei 24 Grands Prix zur Anwendung kam. Es handelte sich damals um einzelne, voneinander unabhängige Veranstaltungen mit unregelmäßigen Teilnahmen. Vier dieser Grands Prix erhielten den Status Grandes Épreuves: die Grands Prix der Schweiz, von Belgien, von Italien und von Frankreich. 1948 zählte erstmals Monaco dazu, 1949 Großbritannien. Ende 1949 gab der Weltverband schließlich bekannt, er werde im Folgejahr, 1950, die nun etablierten Veranstaltungen zu einer Fahrer-Weltmeisterschaft zusammenfassen. Das war die Geburtsstunde der Formel 1, wie wir sie heute kennen, auch wenn damals nur die technischen Regeln so bezeichnet wurden: Die Rennserie firmierte zunächst als „Automobil-Weltmeisterschaft“, und zwar für drei Jahrzehnte.

1950, im ersten Jahr ihres Bestehens, baute die neue Rennserie auf die bewährten Grandes Épreuves der Vorjahre: Großbritannien, Monaco, die Schweiz, Belgien, Frankreich und Italien waren mit ihren wichtigsten Grands Prix in der Weltmeisterschaft vertreten. Dazu kamen an dritter Stelle im Rennkalender die 500 Meilen von Indianapolis in den USA als einzige außereuropäische Veranstaltung. Der US-Klassiker nahm bis 1960 eine Sonderstellung in der Automobil-Weltmeisterschaft ein: Weder war das Rennen ein Grand Prix noch wurde nach Formel-1-Regeln gefahren. Teilweise gab es sogar Terminüberschneidungen und die allermeisten Fahrer nahmen entweder nur am Indianapolis 500 oder nur an den restlichen Weltmeisterschaftsläufen teil. Und so verstand sich das Rennen in Indianapolis vor allem als ein Gefallen an die US-amerikanischen Veranstalter, die – mangels eigenem Grand Prix – durch ihr wichtigstes Rennen im WM-Kalender repräsentiert waren. Außerdem wurde der bis dahin geltende Modus der Punktevergabe geändert, indem nun der Sieger die meisten Punkte erhielt und der Titel an den Fahrer mit der höchsten Gesamtpunktzahl ging.

Der Italiener Giuseppe Farina trug sich für Alfa Romeo am 13. Mai 1950 als erster Fahrer in die Siegerliste der neuen Weltmeisterschaft ein, als er den ersten Grand Prix in Silverstone in Großbritannien für sich entschied. Zwei weitere Siege in Bremgarten in der Schweiz und in Monza in Italien sowie ein vierter Platz in Spa-Francorchamps in Belgien machten Farina später zum ersten Automobil-Weltmeister. Farina setzte sich auch gegen die Konkurrenz des einzigen Teams durch, das seit 1950 ununterbrochen in der Formel 1 vertreten ist: Ferrari. Der italienische Traditionsrennstall hatte allerdings den ersten Grand Prix in Silverstone ausgelassen und war erst zum zweiten Rennen in Monaco in die Automobil-WM eingestiegen.

Von da an ging es (fast immer) Schlag auf Schlag: 1953 gastierte die Weltmeisterschaft durch einen Grand Prix in Argentinien erstmals in Südamerika. 1958 folgte in Marokko der erste WM-Lauf in Afrika und 1976 mit dem Japan-Grand-Prix das Debüt in Asien. Als letzter Kontinent stieß 1985 Australien zum Kalender der Rennserie.

Eine ganzheitliche Meisterschaft aber war die Automobil-WM in ihren Anfangsjahren nicht: Zwar galten für alle Rennen mit Ausnahme der 500 Meilen von Indianapolis die gleichen technischen Regeln nach Formel-1-Vorgaben, die Ausrichtung und Vermarktung der einzelnen Grands Prix aber oblagen den jeweiligen lokalen Veranstaltern. Eine flächendeckende TV-Berichterstattung gab es ebenso wenig, obwohl schon 1953 erstmals ein Rennen live im Fernsehen übertragen wurde. Die meisten Grands Prix waren deshalb nur vor Ort zu erleben. Damit die Zuschauer nicht nur mit den Fahrern, sondern auch mit den Teams mitfiebern konnten, folgte 1958 die Einrichtung der Konstrukteurswertung zusätzlich zur Fahrerwertung.




2.4WIE DIE FORMEL 1 ZUM WELTSPORT WURDE

Der Mann, der erkannte, welch ungenutztes Potenzial in der Automobil-Weltmeisterschaft schlummerte, war Bernard Charles Ecclestone, von allen nur „Bernie“ genannt. Er hatte sich in den 1950er-Jahren zunächst selbst als Rennfahrer versucht, war dann als Fahrermanager und Teambesitzer aktiv gewesen und stieg in den 1970er-Jahren schließlich in die Vermarktung der Automobil-Weltmeisterschaft ein. Indem er sukzessive immer mehr Verantwortung und Aufgaben übernahm, leitete Ecclestone den rasanten Aufstieg der Rennserie zum Weltsport ein. Möglich machte das vor allem das Fernsehen: Unter Ecclestone als Geschäftsführer vergab die Automobil-Weltmeisterschaft ihre TV-Rechte zentral an Fernsehsender in aller Welt, aber nur, wenn diese nicht mehr nur von einzelnen Rennen, sondern von der kompletten Saison berichteten. Außerdem reiste die Meisterschaft nur noch an, wenn sie vor Ort über die Werbebanden am Streckenrand verfügen konnte. Diese verbesserte Sichtbarkeit lockte Großsponsoren an: Sie fanden in einem Sport mit echtem Nervenkitzel auf einmal eine weltweite Bühne mit weltweitem Publikum vor. Der Marktwert der Automobil-Weltmeisterschaft wuchs beträchtlich. Auch Ecclestone selbst profitierte, und nicht zu knapp: Er wurde selbst erst Millionär und später sogar Milliardär.

Zur Saison 1981 emanzipierte sich die Rennserie schließlich von ihrem einstigen Namen: Aus der Automobil-Weltmeisterschaft wurde die Formel-1-Weltmeisterschaft. Fortan war also die Bezeichnung des technischen Regelwerks zugleich die Bezeichnung für die Rennserie, und die Formel 1 wurde zum Synonym für die „Königsklasse“ im Motorsport – als die Meisterschaft mit den besten Fahrern, den besten Fahrzeugen, den besten Rennstrecken und dem größten Ruhm für Protagonisten wie Niki Lauda, Nigel Mansell, Alain Prost oder Ayrton Senna. Das wussten bis in die 2000er-Jahre hinein besonders Tabakkonzerne für sich zu nutzen. Sie investierten Abermillionen in Fahrer, Teams, Sponsoring und Werbung im Grand-Prix-Umfeld und prägten die Formel 1 mit Farbdesigns, die unter den Fans bis heute legendär sind. Als Tabakwerbung schließlich verboten wurde, fanden sich andere Geldgeber, die in die Bresche sprangen. Denn die Formel 1 war längst im Mainstream angekommen und produzierte nicht mehr nur im Zwei-Wochen-Rhythmus international widerhallende Schlagzeilen.

In Deutschland sorgte vor allem ein Mann für einen echten Formel-1-Boom: Michael Schumacher. Er war zwar weder der erste Deutsche in der Motorsport-„Königsklasse“, noch wurde er zum ersten deutschen Grand-Prix-Sieger, doch Schumachers frühe Erfolge erfassten in den 1990er-Jahren die ganze Nation und trieben die TV-Einschaltquoten in bis dahin ungeahnte Höhen. Der frühe Sonntagnachmittag blieb in deutschen Wohnzimmern lange reserviert für die Live-Übertragung der Formel-1-Grands-Prix. Und Schumacher zahlte das Interesse mit immer neuen Erfolgen zurück. Als er schließlich zurücktrat, hatte er sieben WM-Titel gewonnen und etliche Rekorde für die Ewigkeit aufgestellt – so schien es zumindest.


[image: Zu sehen ist ein Foto von Nico Rosberg und Michael Schumacher bei einer Pressekonferenz.]
Abb. 2: Der siebenmalige Weltmeister Michael Schumacher rechts im Bild neben Nico Rosberg (© Mercedes-Benz Classic)




2.5NEUE IMPULSE DURCH LIBERTY MEDIA

Nur wenige Jahre später hatte die Formel 1 mit dem Engländer Lewis Hamilton einen weiteren siebenmaligen Weltmeister, der noch dazu fast sämtliche Bestenlisten anführte – vor Schumacher. Auch hinter den Kulissen gab es große Veränderungen: 2017 wurde Bernie Ecclestone 86-jährig als Formel-1-Boss abgelöst, nachdem das US-amerikanische Medienunternehmen Liberty Media unter John Malone die Rechte an der Rennserie übernommen hatte. Der Kaufpreis: 4,4 Milliarden US-Dollar, also damals fast vier Milliarden Euro.

Auch Malone hatte ungenutztes Potenzial erkannt: Mit Ecclestone an der Spitze hatte die Formel 1 nur an der Oberfläche der neuen digitalen Möglichkeiten gekratzt und zum Beispiel soziale Netzwerke im Internet fast vollkommen vernachlässigt. Das nutzte Liberty Media und baute die Formel-1-Präsenz im digitalen Markt entscheidend aus: Mit der Netflix-Serie Drive to survive erschloss der US-Konzern weltweit ein völlig neues Publikum, das bis dahin nicht angesprochen worden war. Das weitere Wachstum der Rennserie konnte sogar die Corona-Pandemie nur kurzzeitig aufhalten. Hatte schon Ecclestone den Ruf gehabt, er quetsche jeden Euro aus der Formel 1 heraus und „melke die Kuh“ bis zum Geht-nicht-mehr, setzte Liberty Media in seiner aggressiven Vermarktung der Rennserie noch eins drauf: 2024 absolvierte die Weltmeisterschaft mit 24 offiziellen Grands Prix zwischen März und Dezember ihre bis dato umfangreichste Rennsaison und damit mehr als dreimal so viele Grands Prix wie noch im Debütjahr 1950.

Diese Evolution hatte entscheidende Folgen für die Formel-1-Teams: Die Kasse klingelte, und das nicht zu knapp. Die Motorsport-Weisheit der Ära Ecclestone: „Der schnellste Weg, in der Formel 1 zum Millionär zu werden, ist, als Milliardär anzufangen“, galt nun nicht mehr. Unter Liberty Media erhielten die Teams wesentlich höhere Preisgelder als zuvor unter Ecclestone und erlebten eine in sieben Jahrzehnten nie dagewesene Wertsteigerung: Die Formel 1 wurde zum echten Geschäftsmodell für die Beteiligten, die nun Geld verdienten, statt es zu verbrennen. Selbst ein eigentlich chancenloser Hinterbänkler-Rennstall konnte nun profitabel arbeiten und damit interessant sein für Sponsoren und Investoren.

Außerdem erließ die Formel 1 eine Reihe von Regeln, um die Chancengleichheit der Teilnehmer zu verbessern. Einfach formuliert: Wer gut abschneidet, bekommt weniger Zeit für die Weiterentwicklung – und umgekehrt. So soll verhindert werden, dass nur einige wenige Spitzenteams dominieren und kleinere Rennställe abgehängt werden. Denn ein engeres Feld generiert mehr Action und Spektakel, bietet damit ein reizvolleres Erlebnis für die Zuschauer und erlangt so bessere Erlöse.



2.6DER REIZ DER GEFAHR

Abseits des großen Geldes gibt es aber noch etwas, was die Menschen schon immer am Motorsport gereizt hat – die Gefahr. Schon Ernest Hemingway hat den Motorsport – neben Stierkampf und Bergsteigen – zu den „drei wahren Sportarten“ gezählt: „Alles andere ist einfach nur ein Spiel.“

Dass ein derart extremer Sport seine Schattenseiten hat, ist selbstverständlich. Der Werdegang der Formel 1 ist gesäumt von Tragödien. Nicht nur Fahrer, sondern auch andere Beteiligte sind bei Unfällen ums Leben gekommen. Mehrfach hat die Rennserie ihre Galionsfiguren verloren: 1968 verunglückte Jim Clark als der bestimmende Fahrer des Jahrzehnts tödlich bei einem Rennen der Formel 2 in Hockenheim. 1994 starb Publikumsliebling Ayrton Senna nach einem schweren Unfall beim Grand Prix von San Marino in Imola.

Trotzdem ging es weiter, immer weiter mit der Formel 1. Sie überstand selbst ihre dunkelsten Stunden – weil sie anpassungsfähig war, wenn auch nicht von Anfang an. Denn über viele Jahrzehnte hinweg und unter dem Eindruck der fürchterlichen Menschenverluste in den Weltkriegen wurden Todesfälle im Motorsport lange einfach hingenommen. Der Tod fuhr eben mit, war Teil des Geschäfts. Mitunter wehrten sich die Fahrer sogar gegen verbesserte Sicherheitsstandards, um die Gefahr zu erhalten – und lachten diejenigen aus, die sich für mehr Sicherheit einsetzten.

Das änderte sich in den 1960er-Jahren im Windschatten von Clarks Unfalltod: Fahrerkollegen bekamen Zweifel. Der Neuseeländer Chris Amon sprach sie aus: „Wenn es Jimmy erwischt, dann ist keiner von uns sicher.“ Vor allem der Schotte John Young „Jackie“ Stewart machte Druck auf die Verantwortlichen der Formel 1, um Änderungen zu erwirken. Letztlich mit Erfolg, obwohl er es sich damit bei vielen Fahrern und Fans gleichermaßen verscherzte. Es erging Stewart wie etlichen Sicherheitspionieren vor und nach ihm: Anfangs wurde er für seinen Einsatz belächelt, später beklatscht. Denn viele zunächst unpopuläre Maßnahmen erwiesen sich irgendwann als echte Lebensretter.

So verschwanden Lederhauben zugunsten von Vollvisierhelmen. Die Gurtpflicht kam. Ebenso obligatorisch wurden Rennanzüge und Unterwäsche aus feuerfestem Material. Außerdem wurden die Autos stabiler gemacht und mit speziellen Knautschzonen versehen, zuletzt zusätzlich mit einem Cockpitschutz.

Parallel zu diesen Entwicklungen hat sich auch außerhalb der Autos vieles getan: Reine Straßenkurse gibt es nicht mehr, sondern nur noch permanente Rennstrecken oder moderne Stadtkurse, die rigorose Sicherheitsstandards erfüllen müssen. Die Strohballen von einst sind erst Reifenstapeln und dann High-Tech-Banden gewichen, die selbst schwere Abflüge noch abfangen, falls ein Fahrer sein Auto in den meist großzügigen Auslaufzonen nicht mehr aus eigener Kraft bändigen kann.

Sollte es zu einem Unfall kommen, stehen rund um die Strecke Ersthelfer bereit, die rasch eingreifen können: Sportwarte sichern Unfallstellen und befreien Fahrer aus ihren Rennautos; Ärzte und medizinisches Fachpersonal warten im obligatorischen Streckenkrankenhaus auf mögliche Einsätze. Ihnen stehen dort moderne Geräte zur Verfügung – und ein Hubschrauber, der eine verletzte Person im Ernstfall schnell in ein spezialisiertes Krankenhaus transportieren kann. Koordiniert werden die Helfer von einer Rennleitung, die mittels Kameras die komplette Strecke im Blick hat und umgehend Maßnahmen einleiten kann, sollten diese erforderlich werden.

Ist die Gefahr damit gebannt? – Nein, das ist sie nicht. Motorsport war, ist und bleibt gefährlich, so auch die Formel 1. Denn die vielen Bemühungen der vergangenen Jahrzehnte können keine absolute Sicherheit garantieren, sondern höchstens dafür sorgen, dass schwere Unfälle mit Verletzungsfolgen – oder Schlimmeres – immer seltener werden. Formel-1-Autos sind heute zwar sicherer und die Fahrer im Cockpit besser geschützt als jemals zuvor, das Risiko aber fährt weiter mit. In jeder Runde.







★ 3 ★

DIE GROSSEN PLAYER



Das Sagen hat im Milliardengeschäft Formel 1 nicht eine Partei allein. Verschiedene Akteure tragen mit ihren Kompetenzen zu diesem Weltsport bei – und das nicht immer zum Wohle des großen Ganzen, sondern auch mit viel Eigeninteresse. Unter dem Strich geht es also um die Frage, wer wie viel Macht hat und wie er sie einsetzen kann. Hier ist eine Übersicht zu den wichtigsten Playern in der Formel 1.


3.1LIBERTY MEDIA

Liberty Media ist ein US-amerikanischer Medien- und Unterhaltungskonzern, der 1991 von John Malone gegründet wurde. Die Hauptniederlassung befindet sich in Meridian im US-Bundesstaat Colorado. Das börsennotierte Unternehmen agiert in verschiedenen Branchen, darunter Musik, Fernsehen und Sport. Durch gezielte Investitionen versucht Liberty Media, den Wert seiner Beteiligungen zu steigern und neue Märkte zu erschließen. Mit Erfolg: Das Forbes-Magazin kürte den Konzern 2023 zum weltweit wertvollsten Medienunternehmen im Sport. Die Formel 1 hat daran einen wesentlichen Anteil.

Das kam so: Im Januar 2017 hat Liberty Media für rund vier Milliarden Euro die kommerziellen Rechte an der Formel 1 erworben und die Rennserie anschließend neu ausgerichtet und modernisiert. Das Unternehmen verfolgte damit mehrere Ziele: Es wollte die Meisterschaft einem neuen Publikum zugänglich machen und so ihre Reichweite vergrößern. Das gelang vor allem durch die bereits genannte Netflix-Serie Drive to survive, die klar auf Entertainment ausgerichtet ist – mit viel künstlerischer Freiheit seitens der Produzenten. Liberty Media ist aber auch einiges am echten Sport gelegen: Um die Chancengleichheit zu verbessern, gilt seit 2021 ein Handicap-System, das schwächeren Teams mehr Freiräume lässt bei der technischen Entwicklung und erfolgreiche Teams etwas einschränkt. Davon profitiert das Racing auf der Rennstrecke. Ein Kostendeckel trägt ebenfalls dazu bei.

Außerdem hat Liberty Media die teilnehmenden Teams auf sich „eingeschworen“, indem es eine Art Franchise-System geschaffen hat. Nach dem Vorbild US-amerikanischer Sportligen verfügen die aktuellen Rennställe praktisch über eine Startplatzgarantie, was den Marktwert der einzelnen Teams beträchtlich erhöht. Spitzenteams wie Ferrari oder Mercedes werden auf bis zu vier Milliarden Euro geschätzt. Hinzu kommt ein unter Liberty Media deutlich vergrößerter Preisgeldtopf, der das Formel-1-Engagement zusätzlich attraktiv macht. Damit ist die Formel 1 für die Teams zu einem Business Case geworden: Es lässt sich Geld verdienen in der „Königsklasse“, und zwar mehr als je zuvor, denn das weltweite Interesse an der Rennserie ist sprunghaft angestiegen und befindet sich auf einem Allzeithoch.

Für Rechteinhaber Liberty Media ergibt sich daraus ein handfester Gewinn: Unter der Regie des US-Konzerns hat die Formel 1 binnen weniger Jahre eine Wertsteigerung von rund 300 Prozent erfahren. Doch dieser Erfolg hat auch seine Schattenseiten: Regulatoren kritisieren eine Monopolstellung von Liberty Media im Motorsport, weil sich das Unternehmen seit 2024 zusätzlich um die Rechteübernahme an der Motorrad-Weltmeisterschaft MotoGP bemüht hat. Die Wettbewerbskommission der Europäischen Union meldete deshalb Bedenken an und begann eine Untersuchung, die jedoch im Juni 2025 mit der Zustimmung zur Übernahme endete.



3.2FORMULA ONE MANAGEMENT

Das Formula One Management (FOM) mit Sitz in London ist das wichtigste Einzelunternehmen der börsennotierten Formel-1-Gruppe. Geschäftsführer ist seit 2021 der frühere Ferrari-Teamchef Stefano Domenicali, der deshalb – wie Bernie Ecclestone als sein prominentester Vorgänger – umgangssprachlich vereinfacht als „Formel-1-Boss“ bezeichnet wird. Ihm obliegt als CEO die Verantwortung für die weltweite Vermarktung der Formel 1. Dazu zählt die Ausarbeitung des Rennkalenders: Domenicali und das FOM verhandeln die Verträge mit sämtlichen Grand-Prix-Standorten und legen die zu entrichtenden Gebühren fest. Diese Gebühren belaufen sich üblicherweise auf zweistellige Millionenbeträge – pro Grand Prix und Jahr.

Ebenfalls zum FOM-Aufgabenfeld zählen kommerzielle Partnerschaften zwischen der Formel 1 und interessierten Unternehmen. Das kann sich in klassischer Bandenwerbung an der Rennstrecke äußern, aber auch technische Partnerschaften umfassen: Die Formel 1 schließt zum Beispiel seit Jahren immer wieder neue Verträge mit Firmen für die offizielle Zeitnahme in der Meisterschaft, für die Bereitstellung von Safety-Car und Medical-Car und für den Transport der Formel-1-Ausrüstung an alle Austragungsorte rund um die Welt. Denn auch die gesamte Logistik wird vom Formel-1-Management kontrolliert: Für Überseerennen stellt die Rennserie den Teams eigens gecharterte Frachtflugzeuge zur Verfügung, um Autos und weiteres Material sicher und schnell an den Zielort zu schaffen.

Das FOM ist darüber hinaus für die Produktion des sogenannten TV-Weltsignals zuständig: Kameraleute, Techniker und Regisseure filmen und verarbeiten Formel-1-Livebilder von der Rennstrecke.
OEBPS/nav.xhtml




Contents





		Cover Page



		Title Page



		Copyright Page



		Contents



		1 Warm-up



		2 Die Geschichte der Formel 1



		2.1 Die ersten Autorennen



		2.2 Grandes Épreuves – die ersten Grands Prix



		2.3 Die Automobil-Weltmeisterschaft



		2.4 Wie die Formel 1 zum Weltsport wurde



		2.5 Neue Impulse durch Liberty Media



		2.6 Der Reiz der Gefahr









		3 Die großen Player



		3.1 Liberty Media



		3.2 Formula One Management



		3.3 Automobil-Weltverband



		3.4 Fahrergewerkschaft



		3.5 Contract Recognition Board









		4 Die 5 einflussreichsten Personen



		4.1 Bernie Ecclestone



		4.2 Max Mosley



		4.3 Enzo Ferrari



		4.4 Jackie Stewart



		4.5 Adrian Newey









		5 Die Formel-1-Fahrer



		5.1 Allgemeine Voraussetzungen



		5.2 Der Formel-1-Führerschein



		5.3 Varianten der Superlizenz



		5.4 Testfahrten ohne Superlizenz



		5.5 Was die Superlizenz kostet



		5.6 Die Startnummern der Fahrer



		5.7 Die Nationalität der Fahrer



		5.8 Die Ausrüstung der Fahrer









		6 Das Formel-1-Auto



		6.1 Leistungsmerkmale



		6.2 Technische Grundlagen



		6.2.1 Antrieb



		6.2.2 Chassis



		6.2.3 Aerodynamik



		6.2.4 Reifen



		6.2.5 Sicherheit



		6.2.6 Überholhilfen









		6.3 Entwicklung und Design



		6.4 Crashtests



		6.5 Testfahrten



		6.6 Abstimmung



		6.7 Weiterentwicklung



		6.8 Was ein Formel-1-Auto kostet









		7 Das Formel-1-Team



		7.1 Formel 1 als Teamsport



		7.2 Fahrer und ihr engstes Umfeld



		7.2.1 Renningenieur



		7.2.2 Physiotherapeut und Trainer



		7.2.3 Pressesprecher



		7.2.4 Manager









		7.3 Teamchef



		7.4 Sportdirektor



		7.5 Designer



		7.6 Ingenieure



		7.7 Mechaniker



		7.8 Marketing



		7.9 Wo die Teams zuhause sind









		8 Die aktuellen Formel-1-Teams



		8.1 Alpine



		8.2 Aston Martin



		8.3 Audi



		8.4 Cadillac



		8.5 Ferrari



		8.6 Haas



		8.7 McLaren



		8.8 Mercedes



		8.9 Racing Bulls



		8.10 Red Bull



		8.11 Williams









		9 Die Formel-1-Regeln



		9.1 Wer die Regeln macht



		9.2 Warum es neue Regeln gibt



		9.3 Aufbau des Reglements



		9.3.1 Sportliche Regeln



		9.3.2 Technische Regeln



		9.3.3 Finanzielle Regeln



		9.3.4 Operative Regeln









		9.4 Concorde-Agreement



		9.5 Internationaler Sportkodex









		10 Die „Schiedsrichter“ der Formel 1



		10.1 Renndirektor und Rennleiter



		10.2 Starter



		10.3 Technische Kommissare



		10.4 Sportkommissare









		11 Strafen in der Formel 1



		11.1 Häufige Vergehen



		11.2 Strafpunkte



		11.3 Außergewöhnliche Strafen



		11.4 Entscheidungen „am grünen Tisch“









		12 Wichtige Sicherheitsvorkehrungen



		12.1 Sportwarte



		12.2 Flaggensignale



		12.3 Safety-Car



		12.4 Medical-Car



		12.5 Weitere Ersthelfer









		13 Wo die Formel 1 fährt



		13.1 Rennkalender



		13.2 Rennstrecken



		13.2.1 FIA-Einstufung



		13.2.2 Streckeninspektion



		13.2.3 Weitere Vorgaben



		13.2.4 Teststrecken















		14 Das Formel-1-Rennwochenende



		14.1 Simulatorfahrten



		14.2 Freies Training



		14.3 Qualifying



		14.3.1 Qualifying-Modus



		14.3.2 Sprint-Qualifying









		14.4 Rennen



		14.4.1 Grand Prix



		14.4.2 Sprint



		14.4.3 Startprozedere



		14.4.4 Zieleinlauf und Wertung















		15 Die Weltmeisterschaft



		15.1 Punktesysteme



		15.2 Fahrerwertung



		15.3 Konstrukteurswertung



		15.4 Punktegleichstand



		15.5 Titelvergabe









		16 Die 5 denkwürdigsten WM-Entscheidungen



		16.1 Brabham schiebt zum Titel



		16.2 Lauda steigt aus



		16.3 Das Chaosjahr 1982



		16.4 Weltmeister für 39 Sekunden



		16.5 Ein Unfall ändert alles









		17 Die 5 größten Kontroversen



		17.1 Wer hat gewonnen?



		17.2 Der FIA-FOCA-Streit



		17.3 Alain Prost vs. Ayrton Senna



		17.4 Schumachers „Rammstoß“



		17.5 „Crashgate“









		18 Die 5 größten Sternstunden



		18.1 Fangio übertrifft sich selbst



		18.2 Weltmeister im eigenen Auto



		18.3 Sennas harter Heimsieg



		18.4 Schumacher erlöst Ferrari



		18.5 Brawns modernes Formel-1-Märchen









		19 Die 5 größten Tragödien



		19.1 Ein Rennen, zwei Tote



		19.2 Tot, aber Weltmeister



		19.3 Warten auf Hilfe, die nicht kommt



		19.4 Der Superstar stirbt



		19.5 Der letzte Todesfall









		20 Die 5 legendärsten Rennstrecken



		20.1 Monaco



		20.2 Nürburgring-Nordschleife



		20.3 Monza



		20.4 Spa-Francorchamps



		20.5 Suzuka



		20.6 Formel-1-Strecken im DACH-Raum



		20.6.1 Strecken in Deutschland



		20.6.2 Strecken in Österreich



		20.6.3 Strecken in der Schweiz















		21 Frauen in der Formel 1



		21.1 Was Fahrerinnen erreicht haben



		21.2 Rennserien nur für Frauen









		22 Die Stars von morgen



		22.1 Der Einstieg in den Motorsport



		22.2 Der Einstieg in den Formelsport



		22.3 Die Formel 3



		22.4 Die Formel 2









		23 A bis Z der Formel 1



		24 Anhang



		24.1 Literaturverzeichnisse



		24.2 Bildnachweis

















Pagebreaks of the print version





		C



		1



		2



		3



		4



		5



		6



		7



		8



		9



		10



		11



		12



		13



		14



		15



		16



		17



		18



		19



		20



		21



		22



		23



		24



		25



		26



		27



		28



		29



		30



		31





















































































































































































































































































































































































































OEBPS/css/page-template.xpgt
 

   

   
	 
    

     
	 
    

     
	 
	 
    

     
	 
    

     
	 
	 
    

     
         
             
             
             
             
             
        
    

  

   
     
  





OEBPS/images/p14-1.jpg





OEBPS/images/tp.jpg





OEBPS/images/cover.jpg
Len ovo STEFAN EHlEte nov 0

FORMEL 1

* * ALLES, WAS MAN WISSEN MUSS * *

MEYER & MEYER VERLAG





OEBPS/images/p16-1.jpg





OEBPS/images/p23-1.jpg





OEBPS/images/cp.jpg





