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Formel |

Giiltigkeit

1. Januar 1966 bis 31. Dezember 1970

1. Verldangerung: 1. Januar 1971 bis 31. Dezember 1972

2. Verlingerung: unter Vorbehalt weiterer Sicherheitsvorschriften
voraussichtlich bis 31. Dezember 1973

Zugelassene Fabrzenge

Einsitzige Rennwagen mit

Hubkolbenmotoren ohne Aufladung bis 3000 ccm

Hubkolbenmotoren mit Aufladung bis 1500 ccm

(ab 1. Januar 1972: Hubkolbenmotoren mit max. 12 Zylindern)
Rotationskolbenmotoren oder Turbinen unter Anwendung von Aqui-
valenzformeln

Mindestgewicht mit Ol und Wasser, ohne Kraftstoff:

1. Januar 1966 bis 31. Dezember 1969: 500 kg

ab 1. Januar 1970C: 530 kg

(ab 1. Januar 1972: 550 kg)

Vorgeschriebene Ausriistung:

Riickwirtsgang, automatischer Anlasser, Uberrollbiigel, Zweikreis-
Bremsanlage, Olsammler (3 1)

ab 1. Januar 1969: automatischer oder manueller Stromkreisunter-
brecher

ab 1. Mirz 1969: zwei manuelle Feuerldschsysteme fiir Codkpit und
Kraftstoffzufuhr (Fiillmenge insgesamt 5 kg), verstirkter Uberroll-
biigel

ab 1. Januar 1970: Sicherheitstanks nach FIA- oder USAC-Normen
Auspuffanlage:

horizontale Fiihrung der Endrohre in 300 bis 600 mm Héhe bei max.
250 mm Karosserie- oder Rumpfiiberstand

Zugelassene aerodynamische Hilfsmittel (unbeweglich):

max. Breite vor der Vorderachse: 1500 mm

max. Hohe vor der Vorderachse: Felgenoberkante

max. Breite hinter der Vorderachse: 1100 mm

max. Hohe hinter der Vorderachse: 800 mm iiber Chassisunterkante

Zugelassener Kraftstoff:
fiir Kolbenmotoren handelsiiblicher Tankstellenkraftstoff,
fiir Turbinen auch Kerosin

Das Feld der Konkurrenten

Das sechste Jahr der Dreiliterformel stand mehr noch als das vorher-
gegangene im Zeichen eines wirtschaftlich bedingten Strukturwandels
auf dem Fahrer-Sektor. »Rent a Carx, lautete die Devise, und selbst
angesehenen Rennstillen war die »Mitgift« eines Fahrers oft wichtiger
als sein fahrerisches Niveau. Mit 30000 Schweizer Franken war man
»dabei« — um so viel nimlich mufite man seinen Sponsor fiir ein Ren-
nen, fiir einen »drive« erleichtern. Selbstverstindlich konnte man sich
auch fiir die ganze Saison »einkaufen«, und zwar bis hinauf in die
Position des Mannschaftskapitdns. Nur wenige wuchsen mit der Auf-
gabe.

Technisch gesehen, war es ein Jahr der Aufwertung, nidt revolutio-
nirer Fortschritte. Im kleinen Kreis der Hersteller, aus dem De Tomaso
nach der Ubernahme durch Ford schon vor Saisonbeginn ausgeschieden
und dem auch die 1971 unproduktiv gebliebene Verbindung Moser—
Bellasi nicht mehr beizurechnen war, also bei Motor Racing Develop-
ments Ltd. (Brabham), Owen Racing Organisation (Yardley BRM),
Sefac Automobili Ferrari S.p.A., Gold Leaf Team Lotus, March
Engineering Ltd. (STP-March), Engins Marta S.A., Bruce McLaren
Motor Racing Ltd., TS Research & Developments Ltd. (Team Surtees)
und Tyrrell Racing Organisation Ltd. (Elf Team Tyrrell) verwendete
man weitgehend den Vorjahrestyp als Basismodell. Und wo das nicht
der Fall war, nimlich bei MRD und March, waren die Unterschiede
auch nicht allzu groff. Der »Vorbote der fliisternden Revolution«, der
Lotus-Turbinenwagen 56 B, findet als reines Studienobjekt — denn
iiber dieses Stadium kam er im ersten Jahr seiner Existenz nicht hin-
aus — an anderer Stelle Beachtung.

Die erwahnten Typunterschiede rithrten in keinem Fall an den
Grundziigen der tragenden Struktur, die auf die entsprechend ausge-
legten und durchweg wiederverwendeten Motoren und Antriebsele-
mente abgestimmt blieben. Sie betrafen mit Ausnahme einiger weniger
neuer Ideen oder erstmals in der Formel 1 angewandter Praktiken
vorwiegend die Ubernahme dessen, was sich beim erfolgreicheren Kon-

. kurrenten bewihrt, oder was man auf Grund seines Erfolges als nach-

ahmenswert empfunden hatte. Da dieser Prozef§ natiirlich niemals
stillsteht, tat sich eine ganze Reihe abwechselnder, seltener auf die



Dauer akzeptierter Gemeinsamkeiten auf, die man unschwer bis zum
jeweiligen Urheber zuriidkverfolgen konnte:
— die aufgeblihte Schalenrumpfzelle zwecks Massenkonzentration
um den Schwerpunkt
— die Verlegung des Kiihlers in zwei getrennten Aggregaten an die
Cockpitflanken aus demselben Grund, ferner zur Gewichtsersparnis
(Leitungen) und aus aerodynamischen Griinden
— der beinahe bis in die Horizontale geneigte Frontkiihler als Vor-
aussetzung fiir eine keilfrmige Rumpfgestaltung
— diesportwagenihnliche Buggestaltung (Abtrieb)
— die Verlegung der Hinterradbremsen in den Bereich der gefederten
Massen
— die »ram-box« (Staudruckkammer) iiber dem Ansaugtrakt
— die »Ferrari«-Kiihlluftfithrungen zu den riikwirtigen Olkiihlern
Gern hitte man nach Porsche 908/3-Vorbild auch mit dem Achsantrieb
hinter dem Getriebe experimentiert, doch spielte da Hewland noch
nicht mit.
Ein weiteres gemeinsames Merkmal setzte sich bereits vergangenes
Jahr durch, und zwar die Umstellung auf 13”-Réder an der Vorder-
achse — eine sehr einleuchtende Mafinahme, wenn man bedenkt, daf}
die freilaufenden Rider den Hauptanteil am Luftwiderstand (ca. 70
bis 8C %) haben. Dieses Jahr nun taten die nach Dunlops Ausscheiden
wieder ganz ihrem gigantischen Zweikampf iberlassenen Amerikaner
Firestone und Goodyear ein iibriges, indem sie das Querschnittsver-
hiltnis der Reifen noch weiter driickten. So schrumpfte der Auflen-
durchmesser von 22 auf 20”. Mit den 15”-Hinterradreifen verfuhr
man genauso: 24 statt 26”.
Bei dieser Gelegenheit gleich noch ein Blick auf die allgemeine Reifen-
entwicklung. Fiir die unterschiedlichen Streckenzustinde gab es »low
profile«-Reifen mit profilierter oder glatter Lauffliche, die sogenann-
ten »slickse mit nur wenigen Einstichen zur Abriebskontrolle. Die
Differenzierung nach Haftvermdgen und Abrieb war zum Teil so fein,
daf je nach Temperatur und Beanspruchung durch den Streckenverlauf
mitunter Reifen verschiedener Mischung aufgezogen wurden. So war
beispielsweise Jackie Stewarts Goodyear-bereifter Tyrrell in Kyalami
auf der hdher beanspruchten linken Radspur mit dem hirteren G 20
und rechts mit dem schon bei tieferen Temperaturen sehr griffigen,
vergleichsweise aber weniger abriebfesten G 24 besohlt, wihrend er
in Barcelona nur noch auf dem rechten Vorderrad einen G 20 »trugx,
Zeitweise waren Neuentwidslungen fiir jedes Rennen iiblich, die bei

Brabbam BT 33

Tim Schenken
(im Bild)
Chris Craft

Brabham BT 34
Grabam Hill

BRM P 153

Joseph Siffert
Howden Ganley
Dr. Helmut Marko
(im Bild)

John Cannon



BRM P 160

Pedro Rodriguez
Joseph Siffert

(im Bild)

Howden Ganley
Peter Gethin

Dr. Helmut Marko
George Eaton

Viv Elford

Ferrari 312 B2

]4c/ey Tckx

(im Bild)

Clay Regazzoni
Mario Andretti

Emerson Fittipaldi
(im Bild)

Reine Wisell
Dave Walker

Lotus 72

Emer. son Fittipaldi

Dawve Charlton

March 711

Ronnte Peterson
(im Bild)

Andrea de Adamich
Nanni Galli

Alex Soler-Roig
Skip Barber

Mike Beuttler

Niki Landa

Henri Pescarola




McLaren M 19

Denis Hulme
(im Bild)

Peter Gethin
Jackie Oliver
Mark Donobue
David Hobbs

Matra-Simea
MS 120 B

Chris Amon
(im Bild)

Jean Pierre Beltoise

Surtees TS 9

John Surtees
Rolf Stommelen
(im Bild)

Mike Hailwood
Derek Bell

Sam Posey

Surtees TS 9 mit
Seitenkiihlern

Jobhn Surtces

Tyrvell

Jackie Steware
{im Bild)
Francois Cevert
Peter Rewson



Der BRM V' 12 — im Bild (oben) mit Mk2-
Zylinderkspfen — erreichte gegen Saisonende den
hodhsten Reifegrad aller Zwélfzylinder.

Fiir den modifizierten Alfa Romeo V 8 vom Typ
33.3 gab es auch nach dem Wechsel von McLaren
zu March keine Erfolge — Leistung und Stehver-
maégen lagen weit unter dem Standard. Im Bild
(Mitte) trage der Motor die ,ram-box*.

Der ungewéhnliche ,Psendo-Boxer” von Ferravi
(unten) mit seiner vierfach gelagerten Kurbel-
welle und je zwei Pleueln auf einem Hubzapfen
zeigte im Vorjahresmodell 312 B die besten
Anlagen zum ,Weltmeistermotor®. Dann hemmten
Streiks seine Weiterentwicklung und die wmstrit-
tene 312 B2-Hinterradaufhingung gelegentlich
seine Kraftentfaltung.
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Allen Unkenrufen
zum Trotz hielt
Keith Duckworth
den Ford-Cosworth
DFV cin weiteres
Jabr konkurrenz-
Fibig. Das Bild zeigt
am Beispiel McLaren
M 19 die Eignung
des V 8 als Binde-
glied zewischen Zelle
und Hinterachse.

Matra zdhlte auch
1971 zu den weniger
gliicklichen Motoren-
baunern. Georges
Martins V' 12 hatte
cine stark schwan-
kende Leistungsform,
deren absolntes Tief
auf den Niirburg-
ring, das entspre-
chende Hodh auf
Monza fiel.

Ein aufsehenerregen-
des Experiment:
Pratt & Whitney’s
formelgerechte Zwei-
wellen-Gasturbine
STN 6/76 im Lotus
56 B. lhr ungehenrer
Durst — 1 llkm —
war nur eines der
vielen ungelost ge-
bliebenen Probleme.



Bei den wenigen unkonventionellen Entwicklungen anf dem Fabrgestellsektor
iiberwogen die unangenebmen Nebenerscheinungen so stark, daf sie zum Teil noch
wibrend der Saison wieder eingestellt oder anfgeschoben wurden. So entwarf
Ferrari firden 312 B2 eine in der Raumansniitzung zwar sehr ginstige, trotz
Zusatzstofddampfern anf die Vibrationen der Ultra-Niederquerschnittsreifen aber
ungemein empfindlich reagierende Hinterradaufhingung (Bild oben), McLaren fiir
den M 19 ein sogenanntes ,rising-rate”~-Federungssystem (Bild links unten)

und Girling eine Doppelscheibenbremse, deren Blockierneignng Ken Tyrrell

nach einem Dreber Stewarts zur sofortigen Liquidierung veranlafite.

Firestone mit dem B 28, bei Goodyear mit dem G 29 voriibergehend
abschlossen. Es versteht sich am Rande, daf§ die schwachprofilierten
oder profillosen Reifen Trockenreifen waren. Die besonders weichen
Mischungen fanden sich jedoch auch bei den Regenreifen wieder.

Recht unterschiedlich war die weitgehend von der angestrebten Ge-
wichtsverteilung und den aerodynamischen Vorstellungen des Kon-
strukteurs, aber auch vom vorritgen »Kraftwerk« abhingige Rumpf-
gestaltung. Die nur bei Ferrari traditionsgemafl mit Stahlrohren ver-
stirkten Leichtmetallzellen waren meist schon im Einklang mit dem
zukiinftigen Reglement im Bereich der Tanks in einer Mindestblech-
dicke von 1,5 mm ausgefiihrt, wiesen zum Teil Stahlblechspanten auf
und endeten — wiederum mit Ausnahme des Ferrari — an der Stirn-
seite der ins tragende Gefiige integrierten Motoren. Der Ferrari-Flach-
motor hing dagegen an einem auf ganzer Linge durchgezogenen Rah-
menausleger. Brabham, Ferrari, March, Matra, McLaren und Surtees
bevorzugten ein geschlossenes, BRM, Lotus und Tyrrell ein offenes
Monocoque. Bei BRM, McLaren und Tyrrell waren die Seitenteile
stark wulstférmig ausgebildet, McLaren forderte die Tendenz zur
Massenkonzentration noch durch einen grofien Tank zwischen Fahrer-
sitz und Motor.

Die mit dem Lotus 72 eingefiihrte und in dessen letzter Ausfithrung
vollendete Keilform wurde von den Konkurrenten nicht mit derselben
Konsequenz angestrebt. Am nichsten kamen ihr Marra — wo man
{ibrigens auf den wohl doch nicht so abtriebsfordernden Windlauf
seitlich der Zelle verzichtete —, der Ferrari 312 B2, der Surtees TS 9
und vielleicht noch der Tyrrell. Ganz eigene Wege dagegen beschritten
Ron Tauranac, der dem Brabham BT 34 mit zwei verkleideten Kithlern
anstelle der sonst iblichen Bugflossen und einer groflen Abtriebsfliche
dazwischen das Aussehen eines Hummers gab, und der von March
engagierte Aerodynamiker Frank Costin, dessen 711-Karosse die nicht
weniger skurrile »Spitfire«-Fliche auf einem profilierten Sockel {iber
dem rundlichen Bug trug. Der March wies eine dem Lotus 72 ent-
sprechende Kiihleranordnung auf. Die aerodynamische Ausriistung
simtlicher Wagen rundeten wahlweise verwendbare Motorverklei-
dungen und grofle Abtriebsflichen — meist Spaltfliigel mit End-
scheiben und »Grenzschichtziunen« hinter den Lufthuzen — iiber dem
Heck ab, deren Ausfithrung und Abmessungen wie die der Bugflossen
seit 1969 ja genau reglementiert sind.

Seit Colin Chapman und Maurice Phillippe mit dem Lotus 72 die
gewohnten Bahnen verliefen, lohnte sich wieder ein gelegentlicher

17



Blick auf die Radaufhidngungen. Diesmal beanspruchten der neue
McLaren-Chefkonstrukteur Ralph Bellamy und Ferraris verantwort-
licher Renningenieur Mauro Forghieri Aufmerksamkeit, Zwar ent-
puppte sich bei niherem Hinsehen das komplizierte Hebelwerk der
McLaren M 19-Vorderachse auch als konventionelle Doppeldreiedss-
lenker-Aufhingung, doch bewirkte eine aufwendige Kinematik der
Federbetdtigung trotz linearer Schraubenfeder eine progressive Rad-
federung: Der als Kipphebel ausgebildete obere Querlenker beauf-
schlagte das leicht nach auflen geneigt im vorderen Hauptspant stehende
Federelement nicht direkt, sondern iiber Zugstange und Umlenkhebel.
Ahnlich war die leichter durchschaubare Hinterachse aufgebaut, wo bei
gleicher Federanordnung eine Druckstange vom unteren Ende des Rad-
trigers aus {iber einen Kipphebel angriff. Die Vorteile dieser fiir
Formelrennwagen neuen »rising-rate«-Federungscharakteristik wurden
allerdings mit einer sehr schwierigen Abstimmung der Abtriebsflichen
erkauft.

Ferraris unkonventionelle 312 B2-Hinterachs-Feder-Dimpfer-An-
ordnung — die iiber dem Getriebe am Chassisausleger an einem ge-
meinsamen Drehpunkt in Wagenmitte angelenkten Federn und koaxia-
len Stofldimpfer versahen ihren Dienst in beinahe horizontaler Lage
iiber die als kleine Rohrpyramiden ausgebildeten oberen Querlenker —
war dagegen das Resultat geschickter Raumausniitzung. Diesem Vor-
teil standen jedoch die erschwerten Arbeitsbedingungen der Zweirohr-
Stofldimpfer und das moglicherweise damit zusammenhingende, be-
sonders leichte Ansprechen auf die bei bestimmten Belastungszustinden
von den Niederquerschnittsreifen neuester Bauart ausgehenden Vibra-
tionen gegeniiber. Die Vorderradaufhingung mit geschmiedeten oberen
Kipphebelquerlenkern und im Rumpfinnern stehenden Federelementen
wurde prinzipiell vom 312 B iibernommen und nur im Hinblick auf
eine mehr keilférmige Rumpfgestaltung iiberarbeitet.

Die anderen Hersteller beniitzten vorn eines der iiblichen Federungs-
systeme — Brabham, BRM, Matra und Tyrrell Doppeldreiecksquer-
lenker mit dazwischen schrig eingebauten Federn und koaxialen Stofi-
ddmpfern, March und Surtees das Kipphebelsystem mit im Rumpf ste-
henden Feder-Dimpfer-»Paketen« — und auch hinten nichts Neues:
einfache obere Querlenker, darunter Dreiecks- oder zwei parallele
Querlenker und je einen oder zwei Lingslenker bei ebenfalls auflen-
liegenden Federelementen,

Zwei interessante, wenn auch noch nicht durchschlagende Experimente
im Bereich der Radaufhingungen waren die von March und Surteees
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am Niirburgring durchgefithrten Versuche mit Bilstein-Gasdruck-Stof3-
ddmpfern sowie die von Tyrrell und spiter auch bei MRD getestete
Girling-Doppelscheibenbremse mit zwei auf profilierter Nabe axial
verschiebbaren Scheiben zwischen drei von einem Kolben zur Anlage
gebrachten Beldgen.

In Motorenfragen schien zunichst Ferrari am besten beraten. Der
180°-Flachmotor mit der ungeteilten, in je zwei Gleit- (innen) und
Wilzlagern laufenden 120°-Kurbelwelle und den paarweise angreifen-
den Gleitlagerpleueln war zu Saisonbeginn in Leistung und Stehver-
mogen eindeutig iiberlegen. Die ausgedehnten Streiks der italienischen
Metallarbeiter machten jedoch eine systematische Weiterentwicklung
des potenten Kraftpakets unmdglich, so dafl es den rasch steigenden
Anforderungen bald nicht mehr gentigte.

Dafiir sorgte insbesondere Keith Duckworth, der sehr schnell aus den
Fehlern der Vergangenheit gelernt und den bereits am Ende geglaub-
ten Ford-Cosworth DFV wider allen Erwartens fir ein weiteres Jahr
konkurrenzfihig gemacht hatte. Dazu bedurfte es allerdings nicht nur
einer griindlichen Uberarbeitung des bereits mehrfach »getunten« Mo-
tors, dessen mangethaftes Stehvermdgen und extreme Leistungsstreu-
ung — 410 bis 438 PS laut Werksangabe — nur zum Teil fiir all den
Arger im vergangenen Jahr verantwortlich waren. Auch das System
der zentralen Wartung und Instandsetzung sdmtlicher Triebwerke,
bei dem ein Lieferverzug in der Hochsaison natiirlich nicht ausbleiben
konnte, galt es durch ein besseres zu ersetzen.

Die sehr umfangreichen technischen Mafinahmen — soweit sie iiberhaupt
bekannt geworden sind — bestanden in einer Anderung des Kurbel-
wellenwerkstoffs und -bearbeitungsverfahrens, in der Verwendung
neuer, in der Bolzenzone verstirkter Kolben, von Schwingungsdamp-
fern auf der Kurbelwelle und allen Nodkenwellen, einer neuen, lei-
stungsfahigeren Pumpengruppe, einer Rutschkupplung zur Entlastung
des Aggregatzahnriemens bei noch kaltem Ol oder allzu plotzlichem
Lastwechsel, diversen Verbesserungen im Nockenwellenantrieb und
— bei so viel zusidtzlicher Sicherheit — in einer angemessenen Leistungs-
steigerung. 440 PS und eine zuldssige Hochstdrehzahl von 10 600 U/min
wollte man fiir die Serie 11-Motoren garantieren — notabene mit
einer kriftigen »Streuung« nach oben, von der hauptsichlich Jackie
Stewart profitierte.

Die organisatorischen Probleme 13ste man dagegen so, dafl man die
Uberholung der bis Anfang Mirz dieses Jahres ausgelieferten 78 Mo-
toren der Serien 8, 9 und 10 freigab und sich nur noch die Revision
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des »Super-Cosworth« vorbehielt. So kamen die PS-Zauberer von
Northampton zum vierten Mal zum Ziel — wenn auch nicht gerade
im besten Einvernehmen mit dem gesamten Kundenstamm . . .

Von den restlichen Motoren, dem Alfa Romeo V 8 und den Zwolizy-
lindern von BRM und Matra, spielte nur noch das Triebwerk aus
Bourne eine Rolle. Der britische V 12 »kam«, wie der italienische ging,
und gefihrdete gegen Saisonende noch ernsthaft die Vormachtstellung
des Cosworth-»Serienrennmotors«. Es war noch derselbe Motor, wie er
bereits im vergangenen Herbst mit den sogenannten Mk 2-Zylinder-
kopfen eingesetzt wurde — ein sehr elastisches Aggregat mit brauch-
barer Leistng, dem nur noch etwas Zuverldssigkeit anerzogen werden
mufite. Daneben existierte noch eine Kurzhubversion mit den lange
geheimgehaltenen Hauptabmessungen des Ferrari-Motors (78,5 x 51,5
mm), die jedoch keine Rennreife mehr erlangte.

Der eingangs erwihnte Lotus-Turbinenwagen 56 B mit Vierradantrieb
basierte weitgehend auf dem Indianapolis-Typ 56 von 1968. Die
Zweiwellen-Gasturbine war ein von Pratt & Whitney reglementgerecht
modifiziertes Hubschraubertriebwerk vom Typ STN 6/76, das 475 PS
bei 45000 U/min abgegeben haben soll. Doch so bestechend diese
Leistung auch schien — sie mufite mit zwei schwerwiegenden Nach-
teilen erkauft werden: dem ungeheuren Durst von ca. 1 I/km (der Ford-
Cosworth DFV verbrauchte etwa die Hilfte) und der sehr zogernden
Reaktion auf den eingeleiteten Lastwechsel. Wahrend dem ersten
Problem nur durch eine volumindse Zelle mit dem respektablen Fas-
sungsvermbgen von zunichst 280, spater 320 Litern Kerosin beizu-
kommen war, muflte der iiber das Gaspedal nur sehr grob dosierbare
Kraftfluf (Verzogerung ca. drei Sekunden) mit den Bremsen »kon-
trolliert« werden. Sie waren entsprechend dimensioniert — und immer
noch zu klein. Der Kraftfluf erfolgte, sobald die der Verdichterturbine
nachgeschaltete Arbeitsturbine beaufschlagt wurde, iiber ein Unter-
setzungsgetriebe und eine 50 mm breite Zahnkette zu einem Ferguson-
Verteilergetriebe und von da iiber zwei gelenklose Wellen zu den
Lotus-ZF-Achsantrieben. Der am Auslafl vorhandene Restschub von
ca. 30 kp wurde nach oben gerichtet und sollte den Abtrieb der keil-
formigen Rumpfverkleidung verstirken. Das relativ geringe Gewicht
der Turbine (162 kg) wurde durch den mitzufiihrenden Kraftstoff, den
Vierradantrieb, die kriftigen Radaufhingungen und die michtigen
Bremsen langst wieder aufgewogen.
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Der Weltmeister in Aktion.
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Fahrgestelle

Tank- Radstand ~ Spurweite
Typ Kenstrukteur Zelle inhalt [I] [mm] [mm)
Brabham Ren Tauranac Semi-Monocoque 200
BT 33 Antriebsgruppe tragend 2413 v 1486
h 1556
Brabham Ren Tauranac Voll-Monocoque 190
BT 34 Antriebsgruppe tragend 2413 v 1575
h 1600
BRM Tony Southgate  Semi-Monocoque 227
P 153 Alec $t0kes Antriebsgruppe 2438 v 1524
(Getriebe) mittragend h 1499
BRM Tony Southgate  Semi-Monocoque 227
P 160 Alec Stokes Antriebsgruppe 2464 v 1473
(Getriebe) mittragend h 1448
Ferrari  Mauro Forghieri  Girterrohrrahmen mit 225
312B aufgenieteten Leicht- 2380 v 1480-1545
metallblechen, Antriebs- h 1485-1555
gruppe mittragend
Ferrari  Mauro Forghieri  Gitterrohrrahmen mit 210
312 B2 aufgenieteten Leicht- 2300-2350 v 1380-1420
metallblechen, Antriebs- h 1380-1420
gruppe mittragend
Lotus Colin Chapman  Semi-Monocoque 280/320
56 B Maurice Phillippe 2616 v 1587
h 1587
Lotus Calin Chapman  Semi-Monocoque 205
72 Maurice Phillippe Antriebsgruppe tragend 2540 v 1448
h 1448
March  Robin Herd Voll-Monocoque 227
711 Geoffrey Ferris ~ Antriebsgruppe tragend 2438 v 1524
Frank Costin h 1524
(Aerodynamik)
Matra Grorges Martin Voll-Monocogque 220
MS 120B Raobert Morin An[riebsgruppe tragend 2500 v 1640
h 1600-1700
McLaren Rllph Bellamy Vo”—]\'{onocoque 220
M19 Antriebsgruppe tragend 2540 v 1600
h 1575
Surtees  John Surtees Voll-Monocoque 210
TS7 Antricbsgruppe tragend 2438 v 1473
h 1524
Surtees  Jahn Surtees Voll-Monocoque 190
159 Antriebsgruppe tragend 2534 v 1524
h 1549
Tyrrell  Derek Gardner Semi-Monocoque 220 (001) 2388
Antriebsgruppe tragend (C02) 2426 v 1590
(003) h 1590-1648
2426/ 2535

Gewicht [kg]

Felgen Reifen . °w
Bremsen Motor Getriebe mit Of und Wasser,
[Zoll] [Zoll] ohne Kraftstoff
Goodyear Girling  Ford- Hewland 560
v 11x13  3.50/11.20-13 Cosworth DG 300
h 16x15 5.50/15.30-15 DFV-V 8 5 Ginge + R
Goodyear Girling  Ford- Hewland 570
v 11x13  3.50/11.20-13 Cosworth ~ FG 400
h 16x13 5.50/15.30-13 DFV-V 8 5 Gange + R
Firestone Girling BRM-V12 BRM 550
v 11x13 8.6/20.0-13 5 Ginge + R
h 16x15 13.5/24.0-15
Firestone Girling BRM-V12 BRM 540
v 11x13 8.6/20.0-13 5 Ginge + R
h 16x15 13.5/24.0-15
Firestone Girling  Ferrari-12  Ferrari 550
v 10-13%13 8.6/20.0-13 5 Gange + R
h 14-16x15 13.5/24.0-15
Firestone Lockheed Ferrari-12  Ferrari 560
v 11x13 8.6/20.0-13 5 Ginge -+ R
h 15-17x15 13.5/24.0-15
Firestone Girling Prant & Ferguson- 600
v 14x15 11.0/24.5-15 Whitney Verteilergetriebe
h 14x15 11.0/24.5/15 STN 6/76 Lotus-ZF-
Achsantriebe
Firestone Girling  Ford- Hewland 550
v 10-13x13  8.6/20.0-13 Cosworth DG 300
h 14-16x15 13.5/24.0-15 DEV-V 8 5 Giange + R
Firestone Girling  Ford- Hewland 560/580
v 11x13  8.6/20.0-13 Cosworth ~ FG 400
h  16x15 13.5/24.0-15 DFV-V 8 5 Ginge + R
Alfa Romeo
333-V8
Goodyear Girling Matra-V 12 Hewland 560
v 9-11x13 3.50/11.20-13 FG 400
h 13-16x13 5.50/15.30-13 5 Ginge + R
h 15-17x15 5.50/15.30-15
Goodyear Lockheed Ford- Hewland 560
v 11x13 3.50/11.20-13 Cosworth DG 300
h  16x13  5.50/15.30-13 DFV-V 8 5 Ginge + R
Firestone Girling  Ford- Hewland 550
v 11-13x13 8.6/20.0-13 Cosworth DG 300
h 16x15 13.5/24.0-15 DFV-V 8 5 Ginge + R
Firestone Girling  Ford- Hewland 540
v o 11x13 8.6/20.0-13 Cosworth FG 400
h  16x15 13.5/24.0-15 DFV-V 8 5 Ginge + R
Goodyear Girling  Ford- Hewland 560
v 11x13  3.50/11.20-13 Cosworth FG 400
h 16x13 5.50/15.30-13 DFV-V 8 5 Ginge + R
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Die Weltmeisterschaftsliufe 1971

Grofer Preis von Siidafrika

DIE STRECKE = S
Streckenldnge: 4,104 km e
Runden: 79 R
Renndistanz: 324,2 km Barbeque Bend

Lucky Stike & The Essan

Tower

Sunset Bend

Der Saisonauftakt stand unter einem Unstern: Weltmeister Jochen
Rindt war tot und das erste bedeutende Rennen des Jahres, die zur In-
ternationalen Markenmeisterschaft zihlenden 1000 Kilometer von
Buenos Aires, forderte am 10. Januar das Leben eines weiteren Grand
Prix-Piloten. Italiens derzeitiger Spitzenfahrer Ignazio Giunti (29)
starb kurz nach der Kollision seines Ferrari 312 P mit dem von Jean-
Pierre Beltoise infolge Kraftstoffmangels reglementwidrig auf der
Piste geschobenen Matra 660 den Feuertod. Fiir Beltoise bedeutete die-
ser entsetzliche Zwischenfall den Verlust der Lizenz bis zur Klirung
der Schuldfrage durch das zustindige Sportgericht. Da eine Vorunter-
suchung der Grand Prix Drivers Association (GPDA) indes nur eine
Teilschuld ergab — auch Giunti und die Streckenposten hatten es an-
geblich an der nétigen Vorsicht fehlen lassen —, rehabilitierte ihn die
Fédération Frangaise du Sport Automobile (FFSA) als seine Lizenz-
geberin nach drei Monaten und versuchte damit die vom argentinischen
Automobilsportverband verhdngte einjihrige Sperre aufzuheben. Die-
ses Tauziehen auf nationaler Ebene — das Beltoise zwischenzeitlich zu
einigen internationalen Starts verhalf — beendete am 22. Juli das von
der FIA beauftragte Internationale Berufungsgericht unter dem Vor-
sitz von Marc Goor (B) und den Beisitzern Dr. Leo Freiherr von Dier-
gardt (D), Edmond Gay (CH), J. Gott (GB), Dr. de Gusmao Madeira
(P) und Thomas R. Webb (USA), dessen Urteil auf achtmonatigen Li-
zenzentzug (10. Januar bis einschlieflich 9. September) lautete.
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Mario Andretti
glaubte sich am
Beginn einer neuen
Karriere, und fir
Ferrari schien es der
Anftakt zu einer
sicheren Weltmeister-

schaft . ..




SUDAFRIKA

Surtees streckt die
Waffen!

Fiinf Runden

vor Schlufl hielt
Denny Hulme noch
souverdn die

Spitze . ..

..im Ziel aber lag
Andrets vorn.

Selbstverstandlich fafite die Oberste Sportkommission (CSI) in Zu-
sammenarbeit mit den Interessenverbinden der Fahrer, Formel 1-Kon-
strukteure, Veranstalter und Rennstreckeneigner wieder Beschliisse,
die sowohl sportlicher als auch technischer und organisatorischer Na-
tur waren.

Allgemein begriifit wurde das neue Qualifikationssystem, wonach es
keine »gesetzten« oder sonstwie privilegierten Fahrer mehr gab. Ver-
lagerte sich aus finanziellen oder anderen Griinden das Verhiltnis der
zur Verfligung stehenden Startplitze zuungunsten der Bewerber, so
mufite sich jeder ohne Ansehen der Person oder Riicksicht auf seinen
Stand in der Weltmeisterschaft im Laufe des reguldren Trainings qua-
lifizieren.

Die auf die Rennstrecken bezogenen Sicherheitsideale differierten na-
tiirlich mit den ortlichen Gegebenheiten. Spa-Francorchamps wurde
im Einverstdndnis mit dem Veranstalter bis zur v6lligen Renovierung
fiir »Rennwagen mit freistehenden Ridern« gesperrt, der Grofle Preis
von Mexiko wegen der schlechten Zuschauerdisziplin im vergangenen
Jahr gestrichen und die von der GPDA nach USA-Vorbild angeregte
Absage eines Rennens bei Regen oder Nebel abgelehnt. Letzteres An-
sinnen soll iibrigens der entscheidende Grund fiir Jacky Idkx’ auf-
sehenerregenden Austritt aus dieser Vereinigung gewesen sein. Allge-
meine Giiltigkeit erlangte dagegen die Kiirzung der maximalen Renn-
distanz von 400 auf 325 Kilometer.

Die neuen Sicherheitsvorschriften fiir die Wagen bekamen ein Jahr
Vorlauf: Mindestgewicht 550 kg ohne Kraftstoff und Ol, duflere Min-
destwanddicke der Schalenriimpfe in Tankhshe 1,5 mm. Fin von
GPDA-Prisident Bonnier personlich eingebrachter Vorschlag zur In-
stallation emer roten 15 Watt-Schluf$leuchte fiir schlechte Sichtver-
hiltnisse — also keine Bremsleuchte, wie man filschlicherweise zuerst
annahm — wurde vorab zur Erprobung in anderen Rennformeln aus-
gesetzt.

Das Start- und Preisgeldsystem erfuhr keine grundsitzlichen Ande-
rungen. Es ging lediglich um eine »Preiserhthung«, um die Heraufset-
zung der vom jeweiligen Veranstalter zu garantierenden Mindest-
summe fiir fiinfundzwanzig Teilnehmer, die den Veranstaltern mit
sfr 357 000 angemessen und den Bewerbern unter sfr 392 000 untrag-
bar erschien. Wie so oft tiberholte auch hier eine Sonderregelung die
andere. Die Verglitung der diversen »Einzelleistungen« beim Groflen
Preis von England moge als Beispiel fiir das europaische »Preisniveau«
dienen:
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Spesenentschidigung:

sfr 7700 fiir die Wagen auf den Startplitzen 1 bis 20,

sfr 3000 fiir die Wagen auf den Startplitzen 21 bis 25 zuziiglich
sfr 600 fiir die Wagen (maximal zwei) der 1970 besonders erfolgrei-
chen Rennstille Lotus, Ferrari und March.

Bonus fiir Vorjahreserfolge:

sfr 1150 fiir jeden ersten, sfr 575 fiir jeden zweiten und sfr 300 fiir
jeden dritten Platz in den Wertungsldufen 1970.

Primien fiir Trainingszeiten:

sfr 700 fiir die beste und sfr 525 fiir die zweitbeste Trainingszeit.
Sonderpridmien fiir die beste Trainingszeit:

£ 100 vom Daily Express

£ 100 von Woolmark

Primien fiir die Plazierungen nach einem Viertel (17. Runde), der Hilfte
(34. Runde) und drei Vierteln (51. Runde) der Renndistanz: sfr 4000,
3000, 2500, 2000, 1500, 1200, 1000 . . . 200 fiir die Plitze 1 bis 20.
Primien fiir das Schluflklassement:

sfr 20000, 15000, 12500, 10000, 8000, 6000 . . . 1000 fiir die Plitze
1 bis 20.

FAHRER UND WAGEN

Weder ein Verlust noch ein Zuwachs dnderte den Bestand an grofleren
Rennstillen, und von den Marken verschwanden zwei, die 1970 ohne-
hin keine bedeutende Rolle gespielt hatten: Bellasi und De Tomaso.
Datfiir blithte der Handel auf dem »Fahrermarkt«. Die Teamtreuen —
sofern nicht freiwilliger Riickzug oder ein tragisches Schicksal mit im
Spiel war — konnte man an zwdlf Fingern abzihlen. Uber das Kom-
men und Gehen gibt die Tabelle auf Seite 31 Aufschluf.

Den gesperrten Beltoise und MRD’s Tim Schenken ausgenommen,
traten alle Rennstille bereits in Kyalami in Stammbesetzung an: MRD
mit Hill, BRM mit Rodriguez, Siffert und Ganley, Ferrari mit Ickx,
Regazzoni und Andretti, Lotus mit Fittipaldi und Wisell, March mit
Peterson, de Adamich und Soler-Roig, Matra mit Amon, McLaren mit
Hulme und Gethin, Surtees mit Surtees und Stommelen, und Tyrrell
mit Stewart und Cevert. Privat starteten Pescarolo auf Frank Wil-
liams® March 701/6, Bonnier im ex-Werks-ex-Surtees’schen McLaren
M 7 C (1969), Charlton mit der MRD-»Leihgabe« BT 33/3, Love im
March 701/8, Pretorius auf uralt-Brabham BT 26/1 (1698/69) — bei-
des Wagen vom siidafrikanischen Team Gunston — und Redman mit
dem bei Surtees gemieteten TS 7/001.
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DIE RENNSTALLE

Motor Racing Developments Ltd.
(MRD)

Yardley Team BRM
1971: Yardley BRM

Sefac Automobili Ferrari S.p. A.

Gold Leaf Team Lotus

March Engineering Ltd.
1971: STP-March
1971: STP-March Alfa Romeo

Equipe Matra-Elf
1971: Equipe Matra
Bruce McLaren Motor Racing Ltd.

Team Surtees Ltd.

1971: Brooke Bond Oxo — Rob Walker
auto motor und sport-Eifelland-

Team Surtees

Tyrrell Racing Organisation Ltd.
1971: Elf Team Tyrrell

Antique Automobiles (Racing) Ltd.
auto motor und sport

Ecurie Bonnier/Scud. Filipinetti
Brooke Bond Oxo — Rob Walker
Pete Lovely Volkswagen

Gene Mason Racing

Silvio Moser Racing Team

Jo Siffert Racing Team

STP Oil Treatment Corporation
Sunoco (Penske/White Racing)
Frank Williams Racing Cars Ltd.

1970
Jack Brabham

Pedro Rodriguez
Jadkie Oliver
George Eaton

Jacky Ickx
Ignazio Giunti t
»Clay® Regazzoni
Jochen Rindt
John Miles
Emerson Fictipaldi
(Alex Soler-Roig)
(Reine Wisell)
Chris Amon
Joseph Siffert

J. P. Beltoise

Henri Pescarolo
Denis Hulme

Bruce McLaren ¢
Peter Gethin
Andrea de Adamich
(Dan Gurney)

John Surtees

(Derek Bell)

Jackie Stewart
Frangois Cevert
(J- Servoz-Gavin)
Ronnie Peterson
Rolf Stommelen
Joakim Bonnier
Graham Hill
Pete Lovely

Silvio Moser
Mario Andretti

Piers Courage 1
Tim Schenken
(Brian Redman)

1971

Graham Hill

Tim Schenken
(Chris Craft)
Pedro Rodriguez
Joseph Siffert
Howden Ganley
Peter Gethin

(Dr. Helmut Marko)
(John Cannon)
(George Eaton)
(Vic Elford)

Jacky Ickx

»Clay* Regazzoni
Mario Andretti
Emerson Firtipaldi
Reine Wisell
(Dave Walker)
(Dave Charlton)

Ronnie Peterson
Andrea de Adamidh
»Nanni“ Galli
Alex Soler-Roig
(Mike Beuttler)
(Niki Lauda)
Chris Amon
J.P. Beltoise
Denis Hulme
Peter Gethin
(Jackie Oliver)
(David Hobbs)

John Surtees

Rolf Stommelen
(Mike Hailwood)
(Derek Bell)

(Gijs van Lennep)
(Sam Posey)
(Brian Redman)
Jackie Stewart
Frangois Cevert
(Peter Revson)

Joakim Bonnier
(siehe Team Surtees)
Pete Lovely

Skip Barber

Silvio Moser
Frangois Mazet

Mark Donohue
Henri Pescarolo
(Jean Max)

(—) Vom betreffenden Team nur gelegentlich eingesetzte Fahrer.
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Dem ersten offiziellen Dreistundentraining am glithendheiffen Mitt-
wochnachmittag waren, iiber Wochen verteilt, die iiblichen winter-
lichen Versuchsfahrten vorausgegangen, in deren Verlauf allein Ste-
wart 660 Runden zur Erprobung neuer Goodyear-Reifen zuriickge-
legt haben soll. Der dabei stark beschidigte Tyrrell 001 stand thm nun
wieder zur Verfiigung, wihrend das zweite Vortrainingsopfer, der
von Regazzoni »hinausgesetzte« Ferrari 312 B-Nachfolger 312 B2 mit
der Fahrgestellnummer 1, nicht mehr rechtzeitig instandgesetzt wer-
den konnte.

Uberhaupt war es mit der Vorstellung neuer Wagen nicht sehr weit
her. Sie beschrinkte sich auf den BRM P 160/01 (Rodriguez), den Mc-
Laren M 19/1 (Hulme), die March-»Serie« 711/1 (mit Alfa Romeo-
Motor), 2 und 4 (de Adamich, Peterson und Soler-Roig), den Matra
MS 120 B/04 (Amon) und den Surtees TS 9/001 (Surtees). Die »Co-
piloten« und die Fahrer der anderen Teams saflen allesamt auf Vor-
jahresmodellen.

Schon in der ersten »Sitzunge, in der erst bei Sonnenuntergang nach
Eintritt ertriglicher Temperaturen wirklich schnell gefahren wurde,
wufite man: Goodyear war Trumpf. Der nur schwachprofilierte G 24,
Stewarts strapazierter Priifling, erwies sich als auflerordentlich
»schnell« wenn auch nicht so hitzebestindig, wie es unter den vor-
herrschenden Temperaturen vorteilhaft gewesen wire. Ein dhnlicher
Reifentyp Firestones war nur in einem Satz vorritig und durfte aus
Griinden der Fairnef} gegeniiber den Vertragspartnern nur probeweise
eingesetzt werden. Emerson Fittipaldi brachte sich damit in die zweite
Startreihe,

Zunichst allerdings — und wie sich dann herausstellte, auch auf die
Dauer — gab Stewart mit 1.17,8 (190,5 km/h) den Ton an. Er unter-
bot damit nicht nur Dave Charltons offiziellen Rundenrekord (1.20,2
= 184,211 km/h) und die eigene pole-position-Zeit vom Vorjahr
(1.19,3), sondern auch seine Bestzeit aus dem Reifentest um drei Zehn-
telsekkunden. Daran inderte auch der zum Abschlufltraining eingebaute
Motor aus der Cosworth-Serie 11, das mit Spannung erwartete erste
Exemplar dieser neuen DFV-Generation, nichts. Amon brachte den
ebenfalls Goodyear-bereifren Matra auf 1.18,4, und auch diese zweit-
beste Zeit blieb tabu. Dahinter aber tobte sowohl an diesem Tag als
auch in den beiden folgenden dreistiindigen Trainingsldufen der Kampf
um die Plitze, den schlieflich Regazzoni vor Andretti und Fittipaldi
gewann.
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STARTAUFSTELLUNG Kyalami, 6. Mirz
9 19 5 .
Jackie Stewart Chris Amon Clay Regazzoni
Tyrrell 001 Matra MS 120 B/04 Ferrari 312 B/004
1.17,8 1.18,4 1.18,7
6 2
Mario Andretti Emerson Fittipaldi
Ferrari 312 B/002 Lotus 72/5
1.19,0 1.19,1
20 11 4
John Surtees Denis Hulme Jacky Tdkx
Surtees TS 9/001 McLaren M 19/1 Ferrari 312 B/001
1.19,1 1.19,1 1.19,2
10 16
Frangois Cevert Pedro Rodriguez
Tyrrell 002 BRM P 160/01
1.19,2 1.19,3
12 15 .
Peter Gethin Dave Charlton Ronnie Peterson
McLaren M 14 A/1 Brabham BT 33/3 March 711/2
1.19,6 1.19,8 1.19,9
3 21
Reine Wisell Rolf Stommelen
Lotus 72/3 Surtees TS 7/002
1.19,9 1.20,1
17 28 22
Joseph Siffert Brian Redmann Henri Pescarolo
BRM P 153/06 Surtees TS 7/001 March 701/6
1.20,2 1.20,2 1.20,2
14 25
Graham Hill Jackie Pretorius
Brabham BT 33/1 Brabham BT 26/1
1.20,5 1.21,7
24 8 23 . .
John Love Andrea de Adamich Joakim Bonnier
March 701/8 March 711/1 (Alfa Romeo) McLaren M7 C
1.21,9 1.22,2 1223
27 26
Howden Ganley Alex Soler-Roig
BRM P 153/03 March 711/4
1.23,7 1.25,8
DAS RENNEN

Vier der fiinfundzwanzig Fahrer verfiigten am Sonntag vor dem letz-
ten, ungezeiteten Training liber neue Motoren: Fittipaldi — es war das
letzte Reserveaggregat seines Teams —, Regazzoni, Gethin und Sur-
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tees. Anschliefend kam Cevert noch hinzu. Seine Monteure schafften
den Austausch gerade noch rechizeitig bis zum Start um 15 Uhr, In
Motorenfragen weniger gut beraten und demzufolge gleich ohne jeg-
liche Chance waren Amon und Stommelen. Der Matra V 12 blies trotz
erneuerter Zylinderkopfdichtungen auch weiterhin Wasser in Rich-
tung Brennrdume und Stommelens Ersatzmotor ermangelte es derart
an Drehfreudigkeit, dal man ohne weiteres auf den rev-cutter, den
automatischen Drehzahlbegrenzer, hitte verzichten kdnnen.
Selbstverstandlich iibten auch die Reifen ihren wie stets grofien Einfluf}
auf das Renngeschehen aus. Fiir die Firestone-Fahrer traf das schdne
Wetter die Wahl: B 17. Etwas Besseres stand fiir trockene Piste nicht
zur Verfiigung. Die Vertragspartner von Goodyear konnten dagegen
entweder auf den bewihrten G 20 oder den vielversprechenden neuen,
kaum noch profilierten G 24 zuriickgreifen; eine Entscheidung, die
Amon und Stewart fiir die vom Streckenverlauf her hiher beanspruch-
te linke Radspur zugunsten des hirteren G 20 trafen und nur auf den
rechten Ridern den G 24 fuhren, wihrend Hill, Hulme und Gethin
den G 24 fiir alle Viere wihlten.

Der Starter zdgerte nicht, als die Wagen vom Vorstart anrollten, und
schickte das Feld mit raschem Flaggenschwung auf die anstrengende
Reise.

In diesem Augenblick schon biifiten Stewart und Amon den Vorteil
freier Fahrt aus der ersten Startreihe ein, den jetzt Regazzoni dank
blitzschneller Reaktion fiir sich allein beanspruchte. Andretti, wie Sur-
tees, Cevert und Gethin durch die Ungeschicklichkeit seiner beiden
Vorderménner aufgehalten, mufite dem Durchbrudch Fittipaldis und
Hulmes durch die von Regazzoni geschaffene Liicke tatenlos zusehen
und kam erst richtig in Fahrt, als auch noch Rodriguez vorbeigeprescht
war. Die Nachhut bildeten der mit Schiebehilfe gestartete Hill und
Soler-Roig.

In den ersten Runden war eine exakte Buchfithrung iiber die einzelnen
Positionen kaum méglich, so dicht lagen die Fahrer beieinander und so
turbulent ging es bei den stindigen Uberholmanévern zu. Mit der Zeit
aber kristallisierte sich eine mehrkopfige Spitzengruppe mit Regazzoni,
Hulme, Fittipaldi, Rodriguez, Surtees, Stewart, Andretti, Idsx und
Siffert heraus. Es folgten Charlton, Wisell, Redman, Cevert, Gethin,
Love, Amon, Peterson, Stommelen, Pretorius, Pescarolo, Ganley, Hill,
de Adamich, Soler-Roig und — als erster Boxengast nach nur vier
Runden — Bonnier mit einem Reifenschaden. Ein gebrochener Lings-
lenker zwang den Schweden schon in der 5. Runde zur Aufgabe, in der
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auch Soler-Roig in Anbetracht der schon linger beobachteten Rauch-
fahne nicht unerwartet mit Motorschaden ausschied und schliefSlich noch
Gethin zum Radwechsel hereinfuhr. Schlecht ausgewuchtete Vorder-
rider hatten ihm bereits einen Riickspiegel abvibriert, Dies§ Neube-
sohlung hitte er sich allerdings sparen konnen, denn schon in der 7.
Runde setzte ihn ein lecker Kraftstofftank vollends aufier Gefecht.
Inzwischen arbeitete sich Hulme, der Fittipaldi in der 4. Runde vom
zweiten Platz verdringt und Regazzoni scharf ins Visier gefafit hatte,
immer niher an den Spitzenreiter heran. Dagegen bliecben Stewarts
Angriffe auf Rodriguez ohne Erfolg. Der kleine Mexikaner behauptete
stur den dritten Platz, obwohl Stewart eindeutig noch etwas zuzusetzen
hatte. Er riegelte die Piste ab, und da, wo er das nicht konnte, a1.1f der
langen Start-und-Zielgeraden nidmlich, geniigte Stgwarts I.,elstung
nicht zum Ausbruch aus dem Windschatten. Fittipaldi hatte seine aus-
sichtsreiche Position schon in der 6. und 7. Runde an das streltbafte
Paar verloren und wurde sukzessive von Andretti, Surtees und Sxffe'rt
auch der folgenden Plitze verwiesen. Vor Ickx rettete i'hn nur ein
Boxenstopp des Belgiers in der 19. Runde zum Wechsel eines platten
Vorderrades. -

Hulme war unwiderstehlich. Er machte sich die auch mit vollen Tanks
sehr guten Fahreigenschaften des neuen McLaren zunutze und"enthob
Regazzoni trotz tapferer Gegenwehr in der 17. Runde der I:Tuhrung..
Zu #hnlichem Format lief Big John auf. Finmal an Andretti vorbei,
konnte thn weder der an Rodriguez schon etwas abgestumpfte Stewart
noch dessen Widersacher lange aufhalten: Stewart »fiel« in der 15. und
Rodriguez in der 17. Runde. Um Regazzonis zweiten‘ Platz mufite er
sich dann allerdings sehr lange bemiihen. Das erste ZW1schen¥<lassement
nach zwanzig Runden: Hulme, Regazzoni, Surtees, Rodriguez, Ste-
wart, Andretti, Siffert, Fittipaldi, Wisell, Cevert, Love, Peterson,
Charlton, Amon, Redman, Hill, Stommelen, Ganley, Pescarolo, Preto-
rius, de Adamich und Ickx. .

Gegen Hulme und Surtees schien an diesem Tag kein Kraut gewachs.en.
Wihrend der »Kiwi« von Regazzoni fast spielend Reiffaus nahm, fing
Surtees den kidmpferischen Tessiner ein, der wohl selbst nicht recht
wuflte, wie thm geschah. In den neuen Wagen der Mitbewerber und
dem »Super-Cosworth« der Serie 11 war dem im Herbst vergangenen
Jahres beinahe unschlagbaren Ferrari plstzlich wieder starke: Konkur-
renz erwachsen. Noch vor Ablauf der Halbzeit, und zwar in der 37,
Runde, mufite sich Regazzoni auch Surtees beugen! Und d:amn kam
der nichste Schlag: Andretti. Der Italo-Amerikaner hatte sich durch

SUDAFRIKA | 35



Stillegung des automatischen Drehzahlbegrenzers und die dadurch ge-
wonnenen Extratouren mit der Passage Stewarts und Rodriguez’ in den
Runden 22 und 23 die ndtige Bewegungsfreiheit verschafft, um unter
erhohtem Ausfallrisiko gerade noch rechtzeitig an der Preisverteilung
teilzunehmen. Nur eine Runde nach Surtees schof} er an seinem Team-
gefihrten vorbei!

Mit Andrettis Vorstofd in der 22. Runde, der letzten iibrigens fiir Jackie
Pretorius und seinen maschinell iiberforderten BT 26 — Nockenwellen-
bruch —, begann fiir Stewart eine harte Zeit. Gleich anschliefend nim-
lich sorgte Siffert dafiir, daf die BRM-Blodkade noch intensiver wurde.
Doch wie von Geisterhand hinweggewischt, verschwand sie plotzlich
wieder — kurz nacheinander, in den Runden 31 und 33, blies zuerst
Sifferts Motor und dann auch der von Rodriguez Heildampf ab. Und
wie zum Hohn kam zwischendurch auch noch Howden Ganley an die
Box. Er war dem physischen Zusamnmenbruch nahe und gab nach einer
kurzen Erfnschung bald endgiiltig auf. Zwei weitere Fahrer standen
bis dahin auf der Verlustliste: Dave Charlton, Ventilfederbruch, und
John Love, Getriebeschaden — beide wie Siffert in der 31. Runde, die,
um das Mafl vollzumachen, auch Peterson an der Box sah. Bei ihm war
jedoch nur ein Radwechsel rechts hinten fillig, der ihn zusammen
mit der langsamen Anfahrt allerdings um vier Plitze zuriickwarf.
Insgesamt beendeten sechzehn Fahrer die 40. Runde: Hulme, Surtees,
Andretti, Regazzoni, Stewart, Wisell, Cevert, Fittipaldi, Amon, Hill,
Redman, Pescarolo, Stommelen, Ickx, Peterson und de Adamich.
Denny Hulme hielt unverdrossen die Spitze. Fin kleiner Sicherheits-
abstand von ungefihr 5 Sekunden wurde sorgsam gepflegt. Weniger
gut sah Surtees aus. Schaltschwierigkeiten infolge Getriebeslverlusts und
der schon linger zuriickliegende Ausfall des hinteren Bremskreises
lihmten ihn und machten ihn in der 44., 49. und 51. Runde schliefilich
zur Beute seiner Verfolger Andretti, Regazzoni und Stewart. Als er
auf der Suche nach Gingen mit erhobenem Arm seinen bevorstehenden
Ausfall signalisierte und dann mit blockiertem Getriebe stehenblieb,
zihlte man die 56. Runde. Immerhin hatte der TS 9 die Kraftprobe
mit den Ferrari bestanden. Inzwischen fehlte auch Cevert, der unter
dem Glockenhelm schweiflgeblendet seinen Tyrrell vor neun Runden
bei Leeukop von der Bahn gesetzt und dabei erheblich beschidigt hatte.
In der 58. Runde »explodierte« dann noch Fittipaldis DFV direkt vor
den Boxen.

Die dreizehn Fahrer, die nach all diesen Ereignissen dann noch das
Finale in Angriff nahmen — Hulme, Andretti, Regazzoni, Stewart,
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Wisell, Hill, Amon, Redman, Ickx, Peterson, Pescarolo, Stommelen
und de Adamich, um sie in der Reihenfolge der 60. Runde zu nennen —,
sollten auch die Zielflagge zu Gesicht bekommen. Vor weiteren Zwi-
schenfillen blieben sie jedoch nicht verschont. Es begann mit einem
Boxenaufenthalt Hills zur provisorischen Befestigung seines teilweise
losgerissenen Heckfliigels, der noch in der 61. Runde die nach anfing-
lichem Pech in mithsamer Kleinarbeit niedergerungenen Amon, Redman
und Ickx — alle drei freilich wie er selbst maschinell stark angeschla-
gen — wieder nach vorn brachte. Dann ging Stewart an Regazzoni
vorbei. Dies geschah in der 66. Runde. Danach blieb es mit Ausnahme
der Anstrengungen Andrettis, die darin gipfelten, in der 73. Runde
Rekord zu fahren und Hulme eine seiner vorritigen 5 Sekunden abzu-
jagen, ruhig. Jeder bemiihte sich mehr oder weniger nur noch darum, den
mittlerweile angestammten Platz auch {iber die Ziellinie zu retten. Noch
fiinf Runden, und ein unerschiitterlicher Hulme klar in Front. Vier
Runden, und ein der Panik naher Hulme in hochster Bedringnis — der
rechte obere Hinterachslingslenker hatte sich aus seinem Lager an der
Zelle gelost! Aus der Traum vom Sieg, ein Schicksal, wie es Hulme in
den letzten Jahren nur zu oft erleiden mufite. Fiir den in der Formel 1
seither auch nicht gerade auf Rosen gebetteten Andretti aber wog dieser
erste Grand Prix-Sieg ganz bésonders schwer.

ERGEBNISSE
1. Mario Andretti Ferrari312B 1:47.35,5 = 180,794 km/h
2. Jackie Stewart Tyrrell 1:47.56,4
3. Clay Regazzoni  Ferrari312B 1:48.06,9
4. Reine Wisell Lotus 72 1:48.44,9
5. Chris Amon Matra MS 120B 78 Runden
6. Denis Hulme McLaren M 19 78 Runden
7. Brian Redman Surtees TS 7 78 Runden
8. Jacky Ickx Ferrari312B 78 Runden
9. Graham Hill Brabham BT 33 77 Runden
10. RonniePeterson  March 711 77 Runden
11. Henri Pescarolo  March 701 77 Runden
12. Rolf Stommelen  Surtees TS 7 77 Runden
13. A. de Adamich March 711 75 Runden
(Alfa Romeo)

SCHNELLSTE RUNDE
Ferrari 312 B (73.Rd.) 1.20,3 = 183,982 km/h

Mario Andretti
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GroBer Preis von Spanien

DIE STRECKE
Streckenlinge: 3,79 km
Runden: 75
Renndistanz: 284,25 km

1971 bot sich den Grand Prix-Piloten reichlich Startgelegenheit. Aufler
den elf Weltmeisterschaftsliufen fithrte der Terminkalender acht
weitere Formel 1-Rennen:
24. Januar Gran Premio de la Republica Argentinia — Buenos Aires
21.Midrz  Race of Champions — Brands Hatch
28.Midrz  Questor Grand Prix — Ontario Speedway

9. April  Rothman’s Trophy — Oulton Park

8. Mai GKN International Trophy — Silverstone
13. Juni Rheinpokal — Hockenheim
21. August  Gold Cup — Oulton Park
24. Oktober Rothman’s World Championships Victory Race —

Brands Hatch

In Buenos Aires gewann Amon (Matra MS 120) vor Pescarolo (March
701) und Reutemann (McLaren M 7 C), in Brands Hatch Regazzoni
(Ferrari 312 B2) vor Stewart (Tyrrell) und Surtees (Surtees TS 9), in
Ontario Andretti (Ferrari 312 B) vor Stewart (Tyrrell) und Hulme
(McLaren M 19) und im Oulton Park Rodriguez (BRM P 160) vor
Gethin (McLaren M 14 A) und Stewart (Tyrrell). Unter Hinzunahme
des Grofien Preises von Stidafrika tendierte somit das Krifteverhiltnis
zwischen Acht- und Zwolfzylindern eindeutig zur hsheren Zylinder-
zahl: drei Siege fiir Ferrari und je einer fiir BRM und Matra. Nun
hofften die privilegierten unter den Ford-Cosworth-Fahrern — allen
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voran natlirlich Jackie Stewart und zu diesem Zeitpunkt wohl auch
noch Denny Hulme — im Kurvengeschlingel von Montjuich endlich
auch einmal zum Zug zu kommen.

FAHRER UND WAGEN

Selten bleibt in der an Dramatik gewify nicht armen Geschichte der
Automobil-Weltmeisterschaft ein Ereignis in der Erinnerung so leben-
dig wie die in Ursache und Ablauf nahezu identischen Unfille der
beiden Lotus-Fahrer Hill und Rindt in der 9. und 20. Runde des nun
zwei Jahre zuriickliegenden 15. Gran Premio de Espafia, dem ersten
Weltmeisterschaftslauf im Park von Montjuich. Lotus verlor damals im
Wettstreit um immer wirkungsvollere aerodynamische Abtriebshilfen
zwel Wagen vom Typ 49 und beinahe auch einen Fahrer, als die iiber
lange Streben elastisch mit den Hinterachs-Radtrigern verbundenen
und in der Spannweite sogar die Reifenaufienkanten iiberragenden
»Schwingen« infolge Fliehkrafteinwirkung einknickten und die unge-
fihr 230 km/h-schnellen Wagen kurz hinter einer Kuppe fast an der-
selben Stelle in die Leitplanken warfen. Schon im zweiten Training
zum folgenden Rennen, dem Groflen Preis von Monaco, gebot eine
»einstweilige Verfiigung« der anwesenden CSI-Mitglieder dieser um-
strittenen Entwicklung Einhalt, und was davon bis 1971 stehenblieb,
war Rindts »befliigelte« Montjuich-Trainingsbestzeit von 1.25,7
(159,233 km/h).

Nach zwei Jahren unablissiger Forschung und Entwicklung kdnnte
man heute weder den Lotus 49 noch den DFV aus der Serie 9 oder die
damals verwendeten Reifen erfolgreich in die Konkurrenz schicken.
Auch die Strecke hatte ihr Gesicht gewandelt: stellenweise glinzte
neuer Belag, die Kuppe war abgeflacht, ihr Ubergang fliefend. Aufer-
dem hatten Siidafrika und die Eroffnungsrennen der europiischen
Saison einen neuen Reifenkrieg heraufbeschworen, den nun nicht mehr
die Kaufleute sondern die Techniker mit entsprechenden Resultaten
austrugen. Dennoch fiel Rindts Zeit erst in den letzten Runden eines
unvorstellbar harten Zweikampfs!

Die ersten — wie auch die der folgenden »Sitzungen« bis Einbruch der
Dunkelheit verlingerten — Trainingsstunden am spiten Donnerstag-
nachmittag sahen mit Ausnahme Gethins alle zweiundzwanzig Bewer-
ber auf der Bahn: die kompletten Mannschaften von BRM, Ferrari,
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Lotus, Mardh, Matra(!), MRD, Surtees und Tyrrell, sowie McLarens
Denny Hulme und Frank Williams® Pescarolo. Wie bereits vermerkt,
hatte Beltoise nach dreimonatiger Sperre seine Lizenz voriibergehend
zuriickerhalten. Ferrari brachte aufler den seitherigen Einsatzwagen
312 B mit den Fahrgestellnummern 002 (Andretti), 003 (Ickx) und 004
(Regazzoni) auch das in Brands Hatch unter Regazzoni erstmals ge-
startete und sogleich siegreiche 71er-Modell 312 B2 mit der Fertigungs-
nummer 5 mit, das — wohl aus diplomatischen Griinden — jedoch nur
einige wenige Runden im zweiten Training mit Regazzoni am Steuer
drehen durfte. Das erste Training endete mit verhiltnismifig beschei-
denen Resultaten: Stewart (1.26,9), Ickx (1.27,2), Siffert (1.27,5), Pes-
carolo (1.27,5), Amon (1.27,6), Regazzoni (1.28,3), Hill (1.28,4).

Am Freitag ging es dann zur Sache. Und das war auch gut so, denn
wihrend der letzten Begegnung am Samstagabend erlaubte ein schwe-
rer Gewitterregen nur noch die Probe fiir den Ernstfall. Hill mit dem
ebenfalls schon in Brands Hatch vorgestellten Brabham-»Hummer«
BT 34 mifllang als einzigem die Steigerung. Die Zwolfzylinder be-
herrschten die Front. Ickx (1.25,9) erkdmpfte sich vor den gleichschnel-
len Regazzoni und Amon (1.26,0) eine Zeit, die sich dann als gut genug
fiir den besten Startplatz erweisen sollte. Stewart (1.26,2) schaffte mit
dem eigens dafiir installierten Serie 11-Motor den vierten Platz und
teilte sich mit Rodriguez (1.26,5), einem weiteren Zwolfzylinder-Pilo-
ten, die zweite Startreihe. Mit Beltoise, Gethin, Andretti, Hulme und
Siffert folgte eine fiirwahr buntgewiirfelte Gesellschaft. Thre Zeiten
und die weitere Reihenfolge sind aus der Startaufstellung ersichtlich.
Neben der neuesten Firestone-Kreation, dem profillosen »slicke B 25,
und dem Weltmeisterschaftsdebiit der neuen Modelle von Ferrari und
MRD waren noch die Verlegung der March-Vorderradbremsen an die
Achsschenkel nach einem Bremswellenbruch an Pescarolos Wagen in
Brands Hatch, der neue, nur in kleinsten Details vom Urtyp abwei-
chende Tyrrell 003, Stommelens erster Start auf dem Surtees TS 9/002
und die modifizierten »Ontario«-Zylinderk&pfe — geringer Leistungs-
zawachs bei weniger Elastizitit — auf Rodriguez’ P 160 von besonde-
rem Interesse.

Da die Trainingsldufe spit am Tag und die Fahrer zwischen den Leit-
planken einigermaflen vorsichtig waren, herrschte im Camp der Mon-
teure nirgendwo Panik. Die einzigen aufregenden Augenblicke waren
mit einem zerdepperten Hinterrad an Andrettis Ferrari und einem
nachhaltigen Schreck Ganleys nach einem gewaltigen Dreher ohne
»Grundberithrung« abgegangen.
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STARTAUFSTELLUNG Barcelona, 18. April
20 5 4
Chris Amon Clay Regazzoni Jacky Ickx
Matra MS 120 B/04 Ferrari 312 B/004 Ferrari 312 B/003
1.26,0 1.26,0 1.25,9

14 11

Pedro Rodriguez Jackie Stewart

BRM P 160/01 Tyrrell 003

1.26,5 1.26,2
6 10 21
Mario Andretti Peter Gethin J. P. Beltoise
Ferrari 312 B/002 McLaren M 14 A/2 Matra MS 120 B/05
1.26,9 1.26,8 1.26,6

15 9

Joseph Siffert Denis Hulme

BRM P 160/02 McLaren M 19/1

1.27,3 1.27,1
18 12 27
Ronnie Peterson Frangois Cevert Henri Pescarolo
March 711/2 Tyrrell 002 March 711/3
1.27,8 1.27,7 1.27,5

7 2

Graham Hill Emerson Fittipaldi

Brabham BT 34/1 Lotus 72/5

1.28,4 1.27,9
17 16 3
Andrea de Adamich Howden Ganley Reine Wisell
March 711/1 (Alfa Romeo) BRM P 153/03 Lotus 72/3
1.29,5 1.28,6 1.28,6

19 25

Alex Soler-Roig
March 711/4

Rolf Stommelen
Surtees TS 9/002

1.29,8 1.29,6
24 8
John Surtees Tim Schenken
Surtees TS 9/001 Brabham BT 33/1
1.30,8 1.30,6
DAS RENNEN

Stierkampf und Fufiball sind dem Spanier heilig. Rennen bedeuten
ihm nicht annahernd soviel. Deshalb mufite sich der Real Automovil
Club de Catalufia wieder einen ausgekliigelten Zeitplan einfallen lassen.
Aber auch der mit den anderen lokalen Ereignissen kollisionsfrei ange-
setzte Start um 11.30 Uhr brachte nicht gerade Hunderttausende an

SPANIEN | 41



die Strecke, die selbst vom Stadtzentrum aus mit den reichlich zur
Verfiigung stehenden 6ffentlichen Verkehrsmitteln in wenigen Minuten
zu erreichen gewesen wire. Nicht einmal die Erinnerung an die spekta-
kuliren Unfille von Hill und Rindt waren Nervenkitzel genug.
Stunden vor dem Rennen lastete eine schwiile Treibhausatmosphire auf
der Stadt und mancher kritische Blick versuchte im diesigen Himmel
zu lesen. Doch je niher der Start riickte, umso mehr klarte es auf, bis
zuletzt ein angenehm frischer Wind die Dunstglocke vollends fortblies.
Inzwischen hatten die Wagen ihre allerletzte Inspektion hinter sich und
waren auf dem Weg in den parc fermé hinter der Hauptrribiine. An
die Fahrer erging die Aufforderung zu dem nun schon traditionellen
Einzug der Gladiatoren, einem feierlichen und doch nicht allzu ernst-
genommenen Zeremoniell, bei dem sie mehr oder weniger gemessenen
Schrittes vor, neben oder hinter ihren von Monteuren geschobenen
Wagen den Zuschauerapplaus entgegennahmen. Beltoise driickte sich
aus Angst vor Buh-Rufen scheu an den Boxen vorbei.

Der nach den iiblichen Vorbereitungen wie Anwirmrunde, Aufstellung
und Vorstart auf die Minute piinktliche Start war atemberaubend.
Nichts behinderte auf der breiten Start-und-Zielgeraden die explo-
sionsartige Kraftentfaltung der Boliden. Fittipaldi, Gethin, Stewart,
Stommelen und Surtees zapften die dazu nétige Leistung aus neuen
Serie 11-Motoren. Bemerkenswert war auch die Reifenbestiickung der
einzelnen Wagen. Bei Firestone dominierte der neue, profillose B 25,
dessen Lauffliche lediglich ein paar Einstiche zur Abriebskontrolle
aufwies. Die Wagen von Ferrari, Lotus und March sowie Sifferts BRM
waren komplett damit ausgeriistet, Rodriguez wihlte ihn nur fiir die
Vorderrdder und Ganley fiir die Hinterrider. Surtees und Stommelen
bevorzugten dagegen den B 23 mit »Indy«-Profil. Auch die Goodyear-
Konkurrenz trat zum Teil »gemischt« an, wobei Stewart mit drei G 24
und dem hirteren G 20 auf dem streckenmifig stirker beanspruchten
rechten Vorderrad als gutes Beispiel voranging.

Das Feld kam geschlossen weg, jagte mit Ickx, Regazzoni und Stewart
an der Spitze iiber die beriichtigte Kuppe der ersten Spitzkehre zu.
Hart wurde gebremst, riicksichtslos gedringelt. Hill bekam einen Schlag
gegen das rechte Vorderrad, dafl ihm der Wagen zur Kurveninnenseite
aus dem Kurs lief, und Surtees verlor die linke Bugflosse im improvi-
sierten Dreispurverkehr. Durch Hills unfreiwilligen Ausbruch wurden
Surtees, Stommelen, Soler-Roig und noch ein paar andere auf der
Innenseite buchstiiblich abgeblodst, wihrend Schenken und Wisell
schnell auf der freien Auflenbahn vorbeischliipften.
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So schnell wie das Kniuel entstand, 16ste es sich auch wieder. Durch
das kaum hundert Meter entfernte Nadelohr einer schwierigen und sehr
schnellen Rechts-Links-Kombination wieder auf Einspurverkehr ge-
bracht, donnerten sie in der Ideallinie aufgereiht zu Tal und steuerten
mit Meterabstinden die nichste Spitzkehre an. Noch lag Ickx vor
Regazzoni, Stewart und Amon, doch schob sich der Schotte noch in
dieser Runde an dem ihm niheren Ferrari vorbei. Der erste Durchgang
bei Start und Ziel lautete: Ickx, Stewart, Regazzoni, Amon, Rodriguez,
Beltoise, Andretti, Gethin, Hulme, Siffert, Cevert, Peterson, Pescarolo,
Fittipaldi, Ganley, Hill, Schenken, Wisell, Stommelen, Surtees, Soler-
Roig und de Adamich.

Das Feld hielt erstaunlich lange zusammen. Dann allerdings gelang es
Stewart, der gegen Ende der 7. Runde in der schnellen Bergauf-Passage
beim Pueblo Espafiol auf der von Ickx unachtsam »freigedrifteten«
Innenbahn prompt — und seinen eigenen Worten nach nicht ohne
Risiko — in Fithrung gegangen war, verhiltnismiflig rasch, sich etwas
abzusetzen. Seine Fahrweise war souverdn, der Wagen topfit. Der
Ferrari lag unter der Last von 200 Litern Kraftstoff wesentlich un-
ruhiger. Stewart wirkte gegeniiber seinem verstindlicherweise nun auch
emotionell stark engagierten Kontrahenten eher langsam — ein un-
triigliches Zeichen fiir Geschwindigkeit.

Graham Hill waren in diesem Rennen nur fiinf Runden vergdnnt.
Schon in den Runden zuvor hatten sich die Kollisionsfolgen eklatant
bemerkbar gemacht, und als er nun den Brabham resigniert zur Seite
stellte, garantierte die beschiddigte Lenkung schon lange keine genaue
Kurshaltung mehr, Zugleich mit Hill schied Siffert aus, dessen Schalt-
gestinge am Getriebeeingang beim Startrundengedringe ebenfalls ei-
nen Schlag abbekommen hatte, und vier Runden danach auch Stom-
melen. Angeschwemmte Fremdkorper im Einspritzverteiler blockierten
das Druckhalteventil in gedffneter Stellung.

Kraftstoffprobleme machten auch Kyalami-Sieger Andretti und Clay
Regazzoni zu schaffen. Sie verbreiteten einen durch Haarrisse im
Gehiuse der seitlich am Getriebe montierten mechanischen Lucas-Nie-
derdruckpumpe hervorgerufenen feinen Sprithregen. Regazzonis Hin-
terminner Rodriguez, Beltoise und kurzzeitig auch Andretti brauchten
die Geruchsbelistigung nicht lange zu ertragen. Abmagerungsklemmer
als Folge fallenden Kraftstoffdrucks zwangen den Tessiner schon nach
Vollendung der 13. Runde zur Box. Als er nach Austausch der defek-
ten Pumpe den Motor mit Hilfe einer Zusatzbatterie wieder startete
und in seiner Hast das noch nicht abgeklemmte Aggregat an den
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Kabeln hinterherzog, entfachte ein Kurzschluf Reste von Benzin. Re-
gazzoni wurde gestoppt, der Brand geloscht, der Schaden repariert —
und dann wollte der Motor nicht mehr. Der erste Ferrari war »oute,
Dagegen hatte Denny Hulme im Kielwasser von Andretti iiber viele
Runden hinweg — von der 6. bis zur 43.! — keine Chance, den
Diinsten seines Schrittmachers zu entrinnen.

Nach etwa zwanzig Runden begann sich das bis dahin immer noch
enggestaffelte Mittelfeld allmahlich in die Linge zu ziehen. Ickx hatte
seine ersten stiirmischen Angriffe auf Stewart eingestellt und lag jetzt
auf der Lauer. Der Abstand betrug Sichtweite; in Montjuich sind das
zwischen hundert und zweihundert Meter. Stewarts Modus operandi
war klar. Ebenso klar war Amons Absicht, sich diesmal nicht mit einer
Statistenrolle zu begniigen. Er dirigierte den kreischenden Matra auf
Kernschufiweite an den Ferrari heran und stellte eine Zeitlang eine
ernsthafte Bedrohung fiir Ickx dar. Hinter Amon gruppierten sich
Rodriguez, Andretti und Hulme, dahinter Beltoise, Gethin, Cevert
und Fittipaldi. Peterson, Pescarolo, Schenken, Ganley, Wisell und
Soler-Roig folgten in gelockerter Formation, wihrend Surtees und
de Adamid von Stewart bereits iiberrundet waren. Kurz hinterein-
ander, nach der 24. und 26. Runde, blieben Peterson und de Adamich
auf der Strecke — der eine wegen totalem Ziindausfall, der andere
mit Kegel-Tellerradbruch.

Die nun zur Hauptaufgabe der Spitzenreiter gewordenen Uberrundun-
gen der tail-enders, die auf dem engen, kurvenreichen Kurs nicht allein
hinderlich sondern auch geschickt in die Taktik miteinzubeziehen wa-
ren, verinderten den Abstand zwischen Stewart und Ickx in verhilt-
nismifig engen Grenzen. Ein »natiirlicher« Ausgleich fand statt. Amon
dagegen verlor den Anschluf}, den er mit dem aus langsamen Kurven
heraus nach schlagartigem Motoreinsatz immer wieder querstehenden
Matra auch nie wieder finden sollte. Damit interessierte lediglich noch
die Frage nach dem Stehvermégen von Stewarts Motor und den Kraft-
reserven des Ferrari.

Tatsichlich waren die Positionen zu diesem frithen Zeitpunkt schon
vergeben. Der Halbzeitstand nach 38 Runden — Stewart (+ 9 Sekun-
den), Ickx, Amon, Rodriguez, Andretti, Hulme, Beltoise, Cevert, Get-
hin und die Uberrundeten Pescarolo, Schenken, Ganley, Soler-Roig,
Surtees, Firtipaldi und Wisell — erfuhr nur noch durch Ausfille Ver-
schiebungen. So wurde auch diesmal Chapmans Garde vollig aufge-
rieben, wobei allerdings nicht nur die geradezu »alltdglichen« Griinde
gegentiber dem gewaltsamen Abgang der damaligen Mannschaft einen
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Ein Zweikampf wie
dieser hinterlafit
seine Spuren . . .

Das Nadeléhr dieser
schnellen Rechts-
Links-Kombination
zwang sie sofort
wieder auf eine Spur:
Ickx, Regazzoni,
Stewart, Amon,
Rodriguez, Beltoise,
Andretti, Gethin,
Hulme und der
dichtgedrangte Rest
bei der ersten
rasanten Talfabrt.
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Kampf um die
Plitze: Rodriguez,
Andretti und Hulme
iiberrunden gerade
den im Bild an
dritter Stelle liegen-
den de Adamich.

Beltoise batte
Andrettis Benzin-
diinste nicht lange
zu ertragen — bald
enthob ihn Hulme
dieser Geruchs-
beldstigung.

Probe fiir den
~Ernstfall® -

wesentlichen Unterschied machten, sondern auch ihr Schattendasein am
Schwanzende des Feldes. Wisell verdankte seine aussichtlose Lage dem
nur noch in den Gingen 3 und 5 schaltbaren Getriebe und anderen
Stérungen, die ihn von der 31. Runde an fortlaufend zur Box fiihrten,
Fittipaldi den rapide nachlassenden Bremsen und der Ergdnzung aus-
getretener Bremsflissigkeit in der 32. Runde. Fittipaldi eliminierte
in der 55. Runde dann der Bruch einer Hinterachstraverse, wihrend
sich Wisell nach seinem fast endlosen vierten Aufenthalt in Schleich-
fahrt zum Ziel schleppte. Fiir Soler-Roig kam das bittere Ende in der
47. Runde, als auch bei ihm der Kraftstoff ins Freie fand, und fiir
Andretti vier Runden danach.

Dieser Schlag traf den Amerikaner freilich nicht so unverhofft und
hart wie vor acht Runden der Befehl seiner Betreuer zu einem Ab-
stecher an die Box, der bei scheinbar v6llig intaktem Wagen wie aus
heiterem Himmel gekommen und dann mit einem solchen Zeitaufwand
verbunden war, dafl danach sein Riickstand statt vier Platze fiinf
Runden betrug. Bei ihrer 41. Passage nimlich hatte Verfolger Hulme
mit seinen verzweifelten Bemiithungen, die Ferrari-Crew vor drohen-
dem Unbheil zu warnen, endlich Erfolg, obwohl der von ihm schon seit
lingerem beobachtete Brand gerade nicht aufflackerte — der auf die
heiflen Auspuffrohre spritzende Kraftstoff trat nur in der Drosselstel-
lung des Dosier-Verteilers am gesprungenen Pumpengehiuse aus.
Forghieri reagierte ohne Verzug, brachte beim nichsten Durchgang das
entsprechende Signal an den Mann und fischte ihn so nach der 43.
Runde heraus. Schon der Blick auf ein ganz bestimmtes Aggregat
bestitigte den Verdacht: Charles Lucas hatte wieder zugeschlagen. Und
das beileibe nicht zum letzten Mal! Denn kaum war Andretti wieder
unterwegs, wiederholte sich das Malheur mit der neuen Pumpe —
einem weiteren Exemplar einer durchweg fehlerhaften Lieferung, wie
sich in den folgenden Wochen noch herausstellen sollte . ..

Diesmal brannte das Heck lichterloh. Der Motor begann zu knallen
und zu patschen und blieb dann ganz stehen. Mit letztem Schwung
erreichte Andretti die Boxeneinfahrt, wo ein aufgeschreckter Feuer-
wehrmann aufler dem Brandherd gleich auch den verdutzten Piloten
mit Schaum iiberzog.

Den Reigen der Ausfille beschloff Pescarolo mit einem Schwingenbruch
und anschlieBenden Startschwierigkeiten in der 54. Runde.

Ickx startete den Generalangriff auf Stewart zu spit. Zwanzig Runden
fiir den etwas variablen Fiinf-Sekunden-Rickstand waren zu knapp —
zumal die laufenden Uberrundungen seiner furiosen Fahrweise immer

Pescarolo beim
Regentraining.
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wieder Einhalt geboten. Dazu kamen die vielen Lenkkorrekturen, die
diese Fahrt an der Grenze einfach verlangte. Doch auch Stewart brauch-
te Gliick. Als er auf seinen seit vielen Runden mit Beltoise um den
sechsten Platz ringenden Stallgefihrten auflief, sah er die Piste ver-
sperrt. Die Duellanten machten nicht sofort Platz, und als Stewart
schliefflich verwegen iiberholte, soll es zwischen den beiden Tyrrell
sogar zu einem Bodycheck gekommen sein. Ickx war auf knapp 3 Se-
kunden herangeriickt. Noch lihmte der Schreck Cevert, als Ickx ihn und
Beltoise fast in einem Schwung iiberholte und sich mit einem unglaub-
lichen Spurt bis auf eine Sekunde an Stewart heranschob. Dies war
die 69. Runde. Die Zeitnehmer registrierten 1.25,1, den weit unter
der Trainingsbestzeit liegenden neuen Rundenrekord. Fiinf Runden
vor Schluf trennten ihn nur noch wenige Meter von Stewart. Doch
wihrend er bei dieser gnadenlosen Jagd ungeduldig auf einen Fahrfeh-
ler seines Gegners wartete, unterlief ihm selbst einer. Zu lange lief} er
vor der ersten Spitzkehre nach Start und Ziel Gas stehen, wurde weit
hinausgetragen und fing den Wagen erst unmittelbar vor den Leit-
planken wieder ab. Stewart aber war auf und davon und fuhr den
zuletzt nodh so hart umkimpften Sieg sicher nach Hause.

ERGEBNISSE
1. Jackie Stewart Tyrrell 1:49.03,40 = 156,413 km/h
2. Jacky Ikx Ferrari312B 1:49.06,80
3. Chris Amon MatraMS 120B  1:50.01,50
4. PedroRodriguez BRMP 160 1:50.21,30
5. Denis Hulme McLaren M 19 1:50.30,40
6. J. P. Beltoise MatraMS 120B 74 Runden
7. Francois Cevert  Tyrrell 74 Runden
8. Peter Gethin Mclaren M 14 A 73 Runden
9. Tim Schenken Brabham BT 33 72 Runden
10. Howden Ganley BRMP 153 71 Runden
NICHT GEWERTET
John Surtees Surtees TS 9 67 Runden
Reine Wisell Lotus 72 58 Runden
Emerson Fittipaldi Lotus 72 54 Runden

SCHNELLSTE RUNDE
Jacky Idx Ferrari 312 B (69.Rd.) 1.25,10 = 160,356 km/h

48 | SPANIEN

GroBer Preis von Nonaco

Mlrabeau-Kurve

DIE STRECKE

Streckenlinge: 3,145 km
Runden: 80
Renndistanz: 251,6 km

Schikane

St. Devoté-Kurve §

Vor Jahresfrist hatten die ersten Auswirkungen d.e.s sogenannten
»Genfer Abkommens« Monacos traditionelles Quahflk?.tlon_ssystem
schon einmal durcheinandergebracht. Diesmal nun gab es im Emklfmg
mit den neuen Bestimmungen iiberhaupt keine reservierten Startplitze
mehr, und auch die seither konsequent eingehaltene Z?hl von sechzehn
Startern wurde um zwei erweitert. Nicht genug damit, sab das start—
und Preisgeldschema zwanzig Teilhaber vor, 'fllso-auch die »Spirzen-
reiter« der Nichtqualifizierten, und die Qualifikation selbst fand wie-
derum nicht in einem separaten Qualifikationsrennen iiber 23 Ru.n(.ien
statt, wie es von den Mitgliedern der Internationalen Sportkomm1551.0n
nach Einspruch der Fahrer- und Bewerber-»Gewerkschaftemf schon“em~
mal abgelehnt worden war, sondern im Rahmen der drei reguldren
Trainingsldufe. )

Es lagen also nicht nur die Schatten tiefziehender Regenwolken. iiber
dieser Veranstaltung, die es als Uberbleibsel aus alten Tagen zwischen
den engen Mauern der ohnehin schon iiberladenen SFadt von.]ahr zu
Jahr schwerer hat. Der Automobilclub von Monaco ist um seine Auf—
gabe gewifl nicht zu beneiden, und es ist trotz aller Schwierigkeiren
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zu hoffen, dafl er noch eine Zeitlang durchhilt. Denn dariiber sind sich
die Experten einig: Monte Carlo stellt an die Fahrer Anforderungen,
wie sie im Zeitalter der »Kunstrennbahnen« bald ohne Beispiel sein
werden.

FAHRER UND WAGEN

Dreiundzwanzig Namen fithrte die Nennliste: Fittipaldi, Wisell, Ickx,
Regazzoni, Andretti, Hill, Schenken, Hulme, Gethin, Stewart, Ceverr,
Sl.ffert, Rodriguez, Ganley, Peterson, Soler-Roig, Galli, Amon, Bel-
toise, Surtees, Stommelen, Pescarolo und Barber, wiedergegeben in der
Reihenfolge ihrer Startnummern. Skip Barber, ein amerikanischer For-
mel A-Fahrer auf Europatournee, fuhr fiir Gene Mason Racing unter
der Flagge von R.R.R.-Filter Marchs neuen »Mietwagen« 711/5, der
von den Monteuren aus Bicester auch betreut wurde, Nanni Galli
16ste de Adamich am Steuer des March-Alfa Romeo ab.

An technischen Neuheiten gab es bei Firestone eine noch weichere
Gummimischung, B 26 genannt und wie die B 25 in »trockener« Aus-
fii.hrung unprofiliert gefahren, bei Ferrari Zusatzstofldimpfer an der
Hinterachse zur Dimpfung der im Zusammenhang mit den extrem
griffigen slicks ganz allgemein immer hiufiger reklamierten Vibratio-
nen, bei Tyrrell an den Vorderridern von Ceverts 002 experimentelle
Girling-Doppelscheibenbremsen und bei March fiir die Vorderrad-
bremsen an Petersons 711/2 ebenso unerprobte Bremsscheiben aus
Kupfer. Extremer Wirmeverzug durch angeblich unsachgemifle Be-
handlung seitens des Fahrers (Tyrrell) und eine starke Blockierneigung
(March) zeigten jedoch, dafl beide Systeme noch nicht fiir den Renn-
einsatz taugten. Ferner wiesen Petersons March und Fittipaldis Lotus
eine neue Hinterachsgeometrie auf, wobei am Lotus 72 die 1970 nach
wenigen Rennen »aussortierten« 8° antisquar nun wieder eingestellt
werden konnten, und zwar stufenlos iiber einen zusdtzlichen Lings-
lenker auf jeder Seite.

De.r Kampf Jeder gegen Jeden hob am frithen Donnerstagnachmittag
bei einem Wetter an, wie es Monaco nun gar nicht zu Gesicht steht: alles
grau in grau, das Meer sturmgepeitscht, Regen. Kein Waunder, dafd es
niemand so recht auf die Bahn zog und daft einige — Cevert, Ganley,
Hulme, Pescarolo, Rodriguez, Schenken, Siffert und Soler-Roig — so-
gar auf jegliche Aktivitdt verzichteten. Die Zeiten streuten zwischen
1.48,8 (Amon) und 2.48,6 (Barber).
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Als es dann morgens um acht weiterging, war die Welt wieder in Ord-
nung. Die Piste begann gerade unter einigen schwachen Sonnenstrahlen
abzutrocknen. Nach einer halben Stunde war es soweit, und nun galt
es, schnellstmoglich eine qualifikationsfihige Zeit zu verbuchen. Fiir
Jackie Stewart war das kein Hexenwerk — fast auf Anhieb egalisierte
er Rindts Vorjahresrekord (1.23,2 = 136,081 km/h) aus der letzten
Runde seiner verwegenen Jagd auf Brabham. Korrekterweise ist hin-
zuzufligen, daf} die Piste inzwischen weitgehend neu asphaltiert und in
einigen der frither stark nach auflen hingenden Kurven leicht {iberhsht
worden war. Stewart war tiber eine Sekunde schneller als Ickx (1.24,4)
auf dem fabrikneuen 312 B2/6. Es folgten Amon und der auf BRM
kaum wiederzuerkennende Siffert mit je 1.24,8, sowie Rodriguez
(1.25,1) und Hulme (1.25,3). Vom Abstieg bedroht waren Ganley
(1.28,8), Andretti (1.29,1), Soler-Roig (2.02,9), Galli (2.03,3) und Bar-
ber, der in dieser session Giberhaupt nicht unterwegs war.

Ohne Kenntnis der niheren Umstinde mutet Andrettis schlechte Posi-
tion selbst in Anbetracht erster Fithlungsnahme mit der Strecke grotesk
an. Schon allein der Wagen, insbesondere aber seine iiberdurchschnitt-
liche Anpassungsfahigkeit hitten thm zumindest einen Platz im Mittel-
feld garantieren miissen. In der Tat war er das Opfer eines schwer-
wiegenden Organisationsfehlers. Als nimlich der traditionelle Kraft-
stoffpumpenschaden eintrat — natiirlich am anderen Ende der Strecke,
wo der 312 B/002 nun bis Trainingsschluf} festlag —, erwartete thn an
der Box die traurige Nachricht, daf} auch der in Reserve gehaltene 003
nicht einsatzbereit war.

Seine Lage besserte sich auch im Abschluf8training nicht. Unter der
schrig einfallenden Nachmittagssonne trocknete die wieder stark ange-
nifite Piste nicht rechtzeitig, so dafl weder ihm noch seinen vier Mit-
streitern der rettende Sprung nach vorn gelang. Bei Zeitverlusten zwi-
schen 7 und 20 Sekunden inderte sich auch an der Rethenfolge der
Qualifizierten nichts mehr. Am schnellsten fuhren Siffert (1.31,8),
Peterson (1.32,6) und Stommelen (1.33,0).

Mit dem Ausschlufl des Weltmeisterschaftszweiten, eines BRM- und
zweler March-Vertragsfahrer schlugen die Wogen natiirlich hoch. Die
betroffenen Rennstille bedringten den Veranstalter aufs Auferste.
Der Automobilclub von Monaco sah angeblich jedoch keine Moglich-
keit, die abgeschlossene Versicherung so kurzfristig auf dreiundzwanzig
oder — nach einem allerletzten verzweifelten Versuch Ferraris — we-
nigstens auf zwanzig Fahrer zu erweitern.
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STARTAUFSTELLUNG

4

Jacky Ickx
Ferrari 312B2/6
1.24,4

9

Denis Hulme
McLaren M 19/1
1.25,3

22

John Surtees
Surtees TS 9/001
1.26,0

10

Peter Gethin
McLaren M 14 A/2
1.26,9

8

Tim Schenken
Brabham BT 33/1
1.28,3

Nicht qualifiziert:

Howden Ganley
Mario Andreti
Nanni Galli
Alex Soler-Roig
Skip Barber
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20

Chris Amon

Matra MS 120 B/04
1.24,8

17

Ronnie Peterson
March 711/2
1.25,8

2

Reine Wisel]
Lotus 72/3
1.26,7

24

Rolf Stommelen
Surtees TS 9/002
1.27,2

11

Jackie Stewart
Tyrrell 003
1.23,2

15

Pedro Rodriguez
BRM P 160/01
1.25,1

7

Graham Hill
Brabham BT 34/1
1.26,0

27

Henri Pescarolo
March 711/3
1.26,7

1

Emerson Fittipaldi
Lotus 72/5

1.27,7

BRM P 153/06
Ferrari 312 B/002
Mardch 711/1 (Alfa Romeo)

March 711/4
March 711/5

Monaco, 23. Mai

14

Joseph Siffert
BRM P 160/02
1.24,8

21

J. P. Beltoise
Matra MS 120 B/05
1.25,6

5

Clay Regazzoni
Ferrari 312 B2/5
1.26,1

12

Frangois Cevert
Tyrrell 002
1.27,2

DAS RENNEN

Monaco prisentierte sich auch am Renntag grau und kiihl. Zum Gliick
driickte eine landeinwirts gerichtete, kriftige Brise die Wolkenbinke
gegen die Berge, so dafl wenigstens der schmale Kiistenstreifen trocken
blieb. Die stark kontrastierende und gegen Rennende mit wachsender
Sorge beobachtete Hell-Dunkel-Grenze iiberschnitt die Strecke erst,
als der Sieger auf seiner letzten Runde war.

Da zur Startzeit die Sonne kurz hervorbrach, fiel natiirlich die Reifen-
wahl schwer. Sollte man zu den extrem weichen, ungemein griffigen,
bei Hitze aber weniger abriebfesten Mischungen greifen oder sicherheits-
halber doch lieber die erst bei héheren Temperaturen optimal haftenden
Standardmischungen aufziehen? Bei Firestone riskierten es nur Peterson
und Stommelen mit dem neuen B 26 — die richtige Entscheidung, wie
BRM und Ferrari bald zu spiiren bekamen. Goodyears G 26 genofl
dagegen das Vertrauen simtlicher Vertragspartner.

Zur Ehre seines vor vierzig Jahren hier errungenen Sieges iiberlief} der
Veranstalter noch einmal Louis Chiron das schwierige Amt des Starters,
das der Veteran mit gewohnter Ungeschicklichkeit wahrnahm. Diesmal
war es Siffert, unter dessen Rader er auf der Flucht von der Straflen-
mitte beinahe kam. Nur siebzehn Fahrer gingen gegen 15 Uhr in die
dritte Weltmeisterschaftsrunde: Dampfblasen im Einspritzsystem
stoppten den Lauf von Amons Motor. Der Neuseelinder startete erst,
als sich das Feld mit Stewart vor Siffert, Ickx, Rodriguez, Peterson,
Hulme, Beltoise, Hill, Wisell, Surtees, Pescarolo, Regazzoni, Stomme-
len, Fittipaldi, Gethin, Cevert und Schenken bereits in Talfahrt beim
alten Bahnhof befand.

Monaco-Experte Hill vertat diesmal seine Chance auf einen sechsten
Sieg schon in der 2. Runde, als er — moglicherweise von einem Mittel-
feld-Mitstreiter etwas behindert — die Tabaksladenkurve zu knapp
anschnitt und mit einem der linken Rider in Leitplankenkontakt kam.
Obwohl der Brabham nach einem fiirchterlichen Aufprall auf die ge-
geniiberliegende Mauer als wirrer Triimmerhaufen genau in »Schuff-
linie« liegenblieb, kam es zu keiner weiteren Kollision. Noch wihrend
die Streckenposten die Piste von ausgelaufenem Ol und Kiihlwasser
sauberten, trieb Hill aus schlechter Erfahrung eine Handvoll weiterer
Helfer zusammen und zerrte mit ihnen das Wrack bis zur nichsten
Ausfahrt.

Stewart und der mit nur acht Zylindern fiir den »Stadtverkehr« offen-
bar besser geeignete Tyrrell befanden sich erneut in Hochform. Diesmal
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sprach die Entwicklung'sogar fiir einen Alleingang. Nach fiinf Runden
lag bereits der ganze Kai von der Schikane bis zum Tabaksladen zwi-
schen ihm und Siffert, was sich gestoppt in 2 Sekunden kundtat. Siffert,
in einer Position wie seit langem nicht mehr, mufite sich dagegen der
scharfen Angriffe Ickx’ erwehren, der unter allen Umstinden nach
vorn und den Anschiuf an Stewart wiederherstellen wollte. Hinter
den beiden duellierten sich Rodriguez und Peterson, die zwar in der
8. Runde fir zwei Umldufe von Hulme getrennt, anschliefend aber
wieder ganz von ihrem Zweikampf beansprucht wurden. Hulme schien
dem nach gerade einjihriger Formel 1-Praxis zum Draufginger im
frithen Jochen Rindt-Stil gewordenen Schweden kaum gewachsen —
eine Erfahrung, die bald auch andere machen mufiten. Beltoise hielt sich
abwartend im Hintergrund. Zwei Fahrer biifiten bereits fiir kleinere
Kursabweichungen: Schenken und Cevert. Beide kamen mit platten
Hinterrddern und Cevert auflerdem mit zerdonnerter Felge und in
Mitleidenschaft gezogener Radaufhingung zur Box, und zwar kurz
hintereinander in der 6. Runde. Schenken, dessen Reifenschaden {ibri-
gens die Folge eines Ausweichmandvers um den beim Gasometer abge-
wiirgten Cevert’schen Tyrrell war, konnte im Gegensatz zu dem Fran-
zosen mit einer Runde Riickstand wieder starten. Etwas spiter, man
zihlte die 13. Runde und 6 Sekunden Vorsprung fiir Stewart, verlor
auch Rodriguez durch einen Reifenschaden eine ganze Runde. Er war
wie Schenken mit einem Hinterrad auf die Fahrbahnbegrenzung der
Gasometerkurve aufgelaufen, hatte es gewechselt und dann mit einem
unsicheren Gefihl fiir die Hinterhand des Wagens einen weiteren
Boxenstopp eingelegt.

Stewart niitzte den maschinellen Vorteil und die ausgezeichneten Fahr-
eigenschaften seines Wagens voll aus. So legte er die 15. Runde bei-
spielsweise in 1.24,0, einer besseren Zeit als Ickx” Trainingsbestzeit,
zuriick und distanzierte das Tandem Siffert—Ickx bis zur 20. Runde
um weitere 2 Sekunden. Die zweite Position hielt unverindert Siffert,
der endlich einmal ein schnelles Gefihrt und damit offensichtlich viel
Spaf hatte. Sein Abstand zu Ickx schwankte zwischen einer und viel-
leicht sechs Wagenlidngen, so dafl man allmihlich Ickx nicht mehr im
Angriff wihnte. Dagegen traf Peterson, der Anfiihrer eines Pulks mit
Hulme und Beltoise, unmifiverstindliche Anstalten, Ickx zu jagen, und
dahinter kam eine weitere Gruppe mit Wisell, Pescarolo, Regazzoni,
Stommelen, Fittipaldi, Surtees und Gethin, in der die Plitze hiufig
wechselten. Amon lag eine, Rodriguez und Schenken schon zwei Run-
den zuriids.
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Stewart gewann . . .

.. .als Held des
Tages aber feierte
man Peterson.
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Als Langstrecken-
pilot hatte Siffert
langst Weltruf. Mit
BRM eréffneten sich
thm jetzt endlich
auch in der Formel 1
neue Perspektivern —
58 Runden Vorberr-
schaft iiber Ickx
waren ein guter
Anfang.

Auch Stommelen und
Sturtees bekimpften
sich das ganze
Rennen éber.

Maflarbeit:
Regazzoni beim

Tabaksladen.

Nur drei Runden danach touchierten Wisell und Regazzoni in der Nzhe
des Tunnels, wobei am Lotus ein hinterer Radtriger brach und der
Ferrari zwei Reifen einbiifite. Regazzoni schlich auf den Felgen zur
Box, startete neu — und rif} sich in der 25. Runde in der Schikane
beinahe ein Rad ab. Er hitte dort ebensogut stehenbleiben kdnnen,
denn seine Monteure konnten thm nun auch nicht mehr helfen. Zwei
Runden zuvor hatte sich Gethin bei einer dhnlichen Gelegenheit eine
Vorderradaufhingung ruiniert. Nun lagen Stommelen und Surtees
plotzlich auf den Plitzen acht und neun.

Obwohl Stewart ein groflartiges Rennen fuhr, war er mitnichten der
Held des Tages. Auch Siffert und Ickx kamen fiir diesen Titel nicht
in Frage. Den verdiente sich vielmehr Ronnie Peterson, der blonde,
blauiugige Schwede, der sich hier zur Elite schlug und zugleich seinem
Rennstall einen unschitzbaren Dienst erwies — endlich kimpfte auch
einmal ein March 711 an vorderster Front. In der 30. Runde war es
so weit. Zusehends verringerte sich sein Abstand zu Ickx. Als er ihn
eingeholt hatte, hielt er sich nicht lange damit auf, seine Taktik abzu-
tasten, sondern setzte ihm gleich richtig zu. Noch in derselben Runde
kam es zum Angriff und Sieg. Ein seltenes Bild, der reiffende March
zwischen den beiden auch nicht gerade zahm gefahrenen Zwdlfzylin-
dern, und ein rasch vergingliches dazu: Siffert mufite sich schon in der
nichsten Runde Peterson beugen! Stewart allerdings drohte von dem
»rasenden« Schweden keine Gefahr. Siebzehn Sekunden lag er vorn,
und er diktierte mit 1.23,2 — seiner pole-position-Zeit und Rindts
Vorjahresrekord — in eben dieser und mit 1.22,7 in der 38. Runde auch
weiterhin das Tempo. Die Reihenfolge bei Halbzeit: Stewart, Peterson,
Siffert, Ickx, Hulme, Beltoise, Fittipaldi, Stommelen, Surtees, Amon,
Pescarolo, Rodriguez und Schenken. Das dicht beieinanderliegende
Surtees-Paar war einmal, der Rest bis zu dreimal iiberrundet.

Stewart war natiirlich von seiner Crew iiber den Stand der Dinge
informiert und zu einer Gangart um 1.23 angehalten worden. Er fuhr
unglaublich prizise und hielt die Zeit trotz der Uberrundungen fast auf
die Zehntelsekunde genau ein. Sein Vorsprung wuchs zwischen der 40.
und 50. Runde von 19 auf 23 Sekunden. Auch Peterson hatte einen re-
spektablen Abstand zwischen sich und seine Verfolger gelegt, deren Aus-
einandersetzung immer noch unentschieden war. Dahinter fuhr Hulme
ein einsames, von schlechten Bremsen diktiertes Rennen, dann kam
Fittipaldi, der sich trotz Kupplungsausfall inzwischen aus Stommelens
Klauen befreit hatte, und schlieflich das immer noch im Paarlauf be-
griffene Team Surtees mit dem Kolner als Schrittmacher, das seine
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Position durch die Ausfille der beiden Matra-Piloten in der 46. und v M A RT I N I
48, Runde wesentlich verbessern konnte. Amon und Beltoise verdankten
thren fast gleichzeitigen Ausfall Achsantriebsschiden, obwohl beide

; : (LR LR U TEL L SR A
Wagen vor dem Rennen mit neuen Aggregaten ausgeriistet worden

¢ i
waren. Dann kamen noch Pescarolo, den ein Radwechsel und der Aus- . g Nema e ¥ . :T S aall
fall des vierten Ganges weit zuriickgeworfen hatte, sowie Rodriguez o VY O A ¥ 1 1)t 1*’ ’g'
und Schenken. : it e Sobiod ; ..i* - ’;‘_4:;_"" B~ -
Diese Reihenfolge storte nur noch Sifferts Ausfall in der 59. Runde, _ & ' ,::.:1‘ o v TR :

als rasch fallender Oldruck dem bitter enttiuschten Schweizer das un-~
aufschiebbare Ende seines Motors ankiindigte. Stewart, der die 57. Run-
de in Tagesbestzeit und neuer Rekordzeit zuriicklegte, fuhr die letzten
zwanzig Runden konstant unter 1.23 und vergroflerte dadurch seinen
Vorsprung noch auf iiber 25 Sekunden. Er war bereits auf seiner
»Ehrenrunde«, dem in Monaco iiblichen Auslauf, als die ersten didken
Regentropfen oben beim Casino auf die Piste fielen. Wenige Minuten
danach ging ein Wolkenbruch nieder, dessen fritherer Eintritt im Hin-
blick auf die Entscheidungen der Fahrer und an den Boxen auch einmal
ganz interessant gewesen wire . . .

ERGEBNISSE
1. Jackie Stewart Tyrrell 1:52.21,3 = 134,359 km/h
2. Ronnie Peterson  March 711 1:52.46,9
3. Jacky Ickx Ferrari 312B2  1:53.14,6
4. Denis Hulme McLaren M 19 1:53.28,0
5. Emerson Fittipaldi Lotus 72 79 Runden
6. Rolf Stommelen  Surtees TS9 79 Runden
7. John Surtees Surtees TS9 79 Runden
8. Henri Pescarolo  March 711 77 Runden
9. Pedro Rodriguez BRM P 160 76 Runden

10. Tim Schenken Brabham BT 33 76 Runden

SCHNELLSTE RUNDE
Jackie Stewart Tyrrell (57.Rd.) 1.22,2 =137,737 km/h
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Auf der Promenade: Hill, Wisell, Surtees, Pescarolo, Regazzoni, Stommelen
MDNACB und Fittipaldi.
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O Schreck lafy’ nach! Andretti und Forghieri nach dem 270 kmlb-Trainingssturz.

Leicht zerzaust, aber sonst OK — Pescarolo nach seiner ,Begegnung® mit Schenken.

GroBer Preis der Niederlande

Tarzankurg

DIE STRECKE B

Streckenlinge: 4,193 km
Runden: 70
Renndistanz: 293,51 km

Zandvoort, das Haarlem vorgelagerte kleine Badeparadies an der
Nordseekiiste, hat seine eigene Atmosphire. Sie zieht alljahrlich zur
Zeit des Grofien Preises nicht nur die hollindischen Motorsportfans
in ihren Bann, sondern auch tausende auslindischer und darunter viele
deutsche Schlachtenbummler, die zum Teil schon seit Jahren Stamm-
giste der Hotels und Pensionen sind. Beide Gruppen, das kam anlaf3-
lich eines Planes zur Umgestaltung des Rennstreckenareals in ein Er-
holungszentrum zutage, stellen fiir das Hotel- und Gaststittengewerbe
einen so starken wirtschaftlichen Faktor dar, dafl das Projekt angeb-
lich fiir alle Zeiten fallengelassen wurde. Niemand ist dariiber so er-
freut wie die Rennbesucher selbst, denn mit Zandvoort hitten sie
nicht nur eine der beliebtesten und interessantesten europdischen Renn-
strecken verloren.

Der Diinenrundkurs zihlt zu den mittelschnellen Strecken. Deshalb war
man insbesondere auf das Abschneiden der Zwdlfzylinder gegeniiber
Stewarts zweimal siegreichem »Drehmomentschinder« gespannt. Lei-
der machte das Wetter und Goodyears Riickstand in der Regenreifen-
entwidklung einen echten Vergleich unmoglich.
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FAHRER UND WAGEN

Zunichst konnte man sich iber das Wetter allerdings nicht beklagen.
Als das offizielle Training am Freitagnachmittag begann, war es som-
merlich warm und nur leicht windig. Aufler den bekannten Gesichtern
sah man auch diesmal wieder den R.R.R.-gesponsorten Amerikaner
Skip Barber auf Marchs »rent a4 car« 711/5, den Holldnder Gijs van
Lennep, dem Stichting Autoraces Nederland einen drive in Surtees’
TS 7/001 vermittelt hatte, und den Australier Dave Walker mit der Lo-
tus-»Turbine« 56 B. Dagegen waren der bei einem Verkehrsunfall ver-
letzte Emerson Fittipaldi und spiter auch der Siidafrikaner Dave
Charlton von der Teilnehmerliste zu streichen. Da fiinfundzwanzig
Fahrer zugelassen und nur vierundzwanzig eingetroffen waren, ent-
fiel die listige Qualifikation.

Oft herrscht in Zandvoort Premierenstimmung — so auch diesmal.
Zwar hatte der Lotus 56 B sein Renndebiit schon beim Race of Cham-
pions gegeben und bis zum Ausfall der Turbine auch das Training
zum Hockenheimer Jochen Rindt-Gedichtnisrennen bestritten, doch
war er noch nie zuvor bei einem Weltmeisterschaftslauf angetreten.
Nun drehte er also unter Formel 3-Star und Formel 1-Neuling Walker
eine beachtliche Anzahl von Runden und zog mit seiner lautlosen und
doch unheimlichen Kraft das Interesse vieler auf sich. Niemand erwar-
tete von dem fauchenden Ungetiim Wunder, denn seine ungeldsten
Probleme wie der ungeheure Durst, die lange Reaktionszeit des Trieb-
werks, die Verzgerung allein mit den Bremsen, die Tiicken des Vier-
radantriebs und schliefilich die Umstellung des »Piloten« auf eine
ganz andere Bedienungsweise erforderten noch viel Zeit. Eine kleine
Premiere feierte auch das McLaren-Team, und zwar die Indienststel-
lung des zweiten M 19.

Die hervorstechenden Ereignisse des Nachmittags waren der sehr aus-
geglichene — und was zu dieser Zeit noch niemand wuflte: endgiiltige
— Kampf um die pole-position, den Ickx (1.17,42 = 194,972 km/h)
vor Rodriguez (1.17,46) und Stewart (1.17,64) gewann, sowie die
»shunts« von Regazzoni, Andretti und Walker. Ickx’ Zeit war an
seinem Vorjahresrekord (1.19,23) oder Rindts Trainingsbestzeit
(1.18,5) gemessen eine Traumzeit. Wie in Zandvoort iiblich, wufite der
Volksmund jedoch auch diesmal von einer geradezu sensationellen
Zeit aus dem inoffiziellen » Vortraining« zu Beginn der Woche zu be-
richten, wonach Regazzoni die Strecke in 1.16,9 gefahren sein soll. In
diesem Training jedenfalls verheizte der Tessiner zuerst den Motor
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seines 312 B 2/5 und hatte anschlieflend das Pech, dafl ithm am ilteren
Reservewagen 312 B/004 ein Hinterradreifen von der Felge sprang.
Die Geschichte ging mit einer relativ weichen Notlandung im Fang-
zaun bei Scheivlak noch einmal gut ab. Genau der gleiche Schaden trat
auch bei Andretti auf. Nur befand sich Mario gerade mit annihernd
270 km/h in Boxenhthe auf der Zielgeraden, und es grenzte an ein
Wunder, dafl der von der duflerst linken Seite nach rechts iiber die
Bahn schleudernde Wagen mit den Ridern am Boden blieb. Er ver-
fing sich in den letzten Metern eines Fangzaunes, den er peitschend
hinter sich herzog, bis er schliefilich arg lddiert im Sand steckenblieb.
Andretti kam mit dem Schrecken davon; der 312 B 2/7 aber war fiir
dieses Rennen aufler Gefecht. Als mutmafiliche Griinde gaben die Fire-
stone-Experten zu breite Felgen und unter falschem Winkel montierte
Sicherungsbolzen an. Ferrari paarte darauthin die Reifengrofle 13.5/
24.0—15 nur noch mit 15”7~ anstatt 17”-Felgen. Dagegen verschuldete
Walker seinen Unfall selbst, und das Unerfreuliche daran war, daff er
damit Charlton die Fahrgelegenheit nahm. Nach Chapmans urspriing-
lichem Plan sollten nimlich Wisell und Charlton je einen Typ 72 und
Walker den Grand Prix-Debiitanten 56 B fahren. Da die in Hocken-
heim ausgebrannte Turbine jedoch erst am Freitagabend zurlickerwar-
tet wurde, ging Walker mit Charltons Gefahrt auf Streckenerkundung.
Nach anderthalb scharfen Runden lieflen ihn die noch kalten Reifen
hinter einer falsch eingeschitzten Bodenwelle im Stich. Der gewaltige
Zeitaufwand fiir die nichtens installierte Turbine gewahrte leider kei-
nen Spielraum zur Instandsetzung der zertriimmerten Hinterachse.
Damit war Charlton ohne drive.

So begann am zweiten Trainingstag fiir Andretti alles noch einmal
von vorn; nur eben mit dem Unterschied, daff das Wetter umgeschla-
gen und die Piste in der ersten »Sitzung« nafl war. Cevert, Ganley,
Gethin, Hulme, van Lennep, Soler-Roig, Stommelen und Surtees ver-
zichteten auf den Fahrbetrieb, was sich fiir den einen oder anderen
spater als verhiangnisvoll erweisen sollte. Stommelen zum Beispiel be-
dauerte sehr das Fehlen jeglicher Schlechtwetter-Einstellwerte. Wie
schon Fittipaldi in Brands Hatch, mischte » Turbo-Walker« auf nasser
Piste kraftig mit und belegte hinter Regazzoni (1.39,65), Rodriguez —
mit einem neuen Mk 2-Motor — (1.39,96), Siffert (1.40,76), Ickx
(1.41,03), Amon (1.41,94), Peterson (1.42,08) und Hill (1.42,31) mit
1.42,57 den achten Platz.

Am Nachmittag war die Piste trocken, doch blies jetzt ein so heftiger
Wind die lange Start-und-Zielgerade herauf, dafl die Vortageszeiten
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um durchschnittlich eine bis anderthalb Sekunden verfehlt wurden.
Schnellster war auch diesmal Regazzoni (1.18,55) vor Siffert (1.18,91)
und Rodriguez (1.19,00). Weitere unliebsame Zwischenfille blieben

gliicklicherweise aus.

STARTAUFSTELLUNG Zandvoort, 20. Juni
5 ) 8 2
Jadkie Stewart Pedro Rodrigucz Jacky Ickx
Tyrrell 003 BRM P 160/01 Ferrari 312 B2/6
1.17,64 1.17,46 1.17,42
20 3
Chris Amon Clay Regazzoni
Matra MS 120 B/04 Ferrari 312 B2/5
1.18,46 1.17,98
? - 23 14
oseph Siffert John Surtees Reine Wisell
BRM P 160/02 Surtees TS 9/001 Lotus 72/3
1.18,91 1.18,71 1.18,70
29 10
Rolf Stommelen Howden Ganley
Surtees TS 9/002 BRM P 153/06
1.19,11 1.19,09
}{6 P 6 21
onnie Peterson Frangois Cevert J. P. Beltoise
March 711/2 Tyrrell 002 Matra MS 120 B/05
1.19,73 1.19,54 1.19,16
31 26
Henri Pescarolo Denis Hulme
March 711/3 McLaren M 19/2
1.20,01 1.19,74
4 _ 19 24
Mario Andretti Alex Soler-Roig Graham Hill
Ferrari 312 B/003 March 711/4 Brabham BT 34/1
1.20,32 1.20,26 1.20,07
18 25
Nanni Galli Tim Schenken
March 711/1 (Alfa Romeo) Brabham BT 33/3
1.20,61 1.20,35
%8 Gecki 15 30
eter Gethin Dave Walker Gijs van Lenn
McLaren M 19/1 Lotus 56 B Sui‘tees TS 7/0?)%
1.22,07 1.21,83 1.20,79
22
Skip Barber
March 711/5
1.22,19
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DAS RENNEN

Hollands Grofler Preis war der erste Weltmeisterschaftslauf im Regen
seit dem denkwiirdigen Nebel- und Regen-Grand Prix anno 1968 auf
dem Niirburgring, der Jackie Stewart — damals noch awf Matra MS
10-Ford-Cosworth — den Titel »Regenmeister« eingebracht hatte.
Den Sieg verdankte er nicht zuletzt Dunlop, dem seinerzeit fithrenden
Regenreifenhersteller.

Nun gestaltete sich also auch der Grote Prijs van Nederland 1971 zu
einem »Reifenrennen«, und das noch viel mehr als damals. Petrus
hatte auf die gute Meinung der Wetterfrosche keinerlei Wert gelegt
und schon am frithen Morgen allerfeinsten Sprithregen geschickt, der
in jede Pore und jeden Spalt drang. Es schien unwahrsdeinlich, dafl
zum fraglichen Zeitpunkt iiberhaupt ein einziger Motor anspringen
wiirde. Dennoch pilgerten nicht weniger als 45 000 Zuschauer zu dem
Schauplatz in den Diinen. Jackie Stewart stand diesmal allerdings im
falschen Reifen-Lager und teilte das Schidksal seiner Goodyear-Kol-
legen bei Matra, McLaren, MRD und im eigenen Team, sich nach dem
Start unverziiglich in ein Nichts zu verwandeln. Firestone, der Sieger
von Kyalami und Unterlegene der Rennen danach, war diesmal trotz
Goodyears Zandvoort-Spezialentwicklung G 27 sextradry« high. . .
Mit Riicksicht auf die bei Sturm und Regen besonders schwierigen
Streckenverhiltnisse riumte die Rennleitung anstelle der obligatori-
schen Einfithrungsrunde gegen 14.15 Uhr ein kurzes Zusatztraining
ohne Zeitnahme ein. Erstaunlicherweise erwachten alle Motoren zum
Leben, und die Fahrer tasteten sich auf dem »Schwemmsand« allmih-
lich an die Haftgrenze heran. Sie verschob sich merklich, als es plotz-
lich zu nieseln aufhorte und auf dem »Strich« kein Wasser mehr stand.
Schon tauchten die schwicheren Regengarnituren auf. Dann aber
sprithte es wieder in alter Frische und der Reifentausch wurde riick-
ginglg gemacht. Zuletzt standen alle Wagen wieder avf »full wet-
weather tyres«, den ultraweichen, grobprofilierten Walzen mit den tie-
fen Drainagerillen.

Bei Andretti war es mit Reifenwechsel und Nachtanken leider nicht
getan. Der Pechvogel, der schon seinen Platz in der dritten Startreihe
durch den unverschuldeten Trainingssturz verloren hatte, handelte
sich im Zusatztraining den Ausfall der mechanischen Lucas-Kraftstoff-
pumpe ein — das neue, thm nicht ganz unbekannte Ferrari-Leiden . . .
Er stand mit dem Havaristen noch an der Box, als Jadky Ickx nach
halbstindiger Startverschiebung — davon fiinf Zusazminuten fiir
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Andretti! — den eindrucksvollen Sprint zur Tarzankurve fiir sich
entschied. Das ersparte dem ewigen »Vize« die sofortige Konfronta-
tion mit der gefiirchteten Rodriguez-»Taktik « einer rollenden Strafien-
sperre, die dem Mexikaner erst unlingst bei den »1000 Kilometern«
auf dem Nirburgring beinahe die Disqualifikation eingebracht hitte.
Kaum hatten Ickx, Rodriguez, Stewart, Amon, Regazzoni, Siffert,
Surtees, Wisell, Cevert, Beltoise, Ganley, Peterson, Hulme, Stommelen
und Hill die Tarzankurve und in leicht geinderter Formation auch
die Hunzerug »durchschwommen«, drehte sich schon der erste auf
schliipfriger Bahn. Alex Soler-Roig brachte den March jedoch wieder
auf Kurs und jagte dem Feld hinterher. Nur ein paar Meter weiter
beriihrten sich Surtees und Siffert, was letzterem ebenfalls zu einem
téte-a-quene verhalf,

Dann ging es in der Tarzankurve rund. Nacheinander machten Amon
(2. Runde), Stewart (3. Runde), Andretti — nur wenige Sekunden
nach seinem Spitstart (3. Runde), Pescarolo und Schenken nach gegen-
seitigem Riderhakeln (5. Runde), Walker infolge blockierender Brem-
sen (6. Runde) und die ebenfalls touchierenden Cevert und Galli (8.
Runde) mit deren Auflenrand oder Fangzaun Bekanntschaft. Amon
schied daraufhin an der Box aus, Stewart verlor Zeit, Andretti fuhr
mit verbogener Hinterachswelle noch sechs gemifigte Runden, Pesca-
rolos March wurde seitlich stark eingedellt und seiner Zierde iiber dem
Bug beraubt, Schenken mahlte nur durch den Sand, die »Turbine« kam
aus eigener Kraft nicht mehr frei, Cevert wurde von Galli reglement-
widrig flottgemacht und Galli selbst gab auf.

Wihrend all dieser turbulenten Ereignisse und anhaltendem Niesel-
regen arbeitete sich Rodriguez Meter fiir Meter an Ickx heran, dessen
Ferrari bei weitem nicht so gut lag wie der wendige, fast zierliche
BRM. Das Uberholmandver bahnte sich schon in der 7. Runde an
und klappte in der 9. kurz nach der Tarzankurve. Der Dritte, Regaz-
zoni, lag zu dieser Zeit bereits 16 Sekunden zuriidk. Thm folgten Sur-
tees, Peterson und Wisell.

Rodriguez 18ste sich bald von Ickx, so sehr sich der Belgier auch um
neuerlichen Kontakt bemiihte. Erst als der Regen etwas nachlief3, stell-
te sich eine Art Unentschieden ein, das nur durch die laufenden Uber-
rundungen gewissen Schwankungen unterlag. In dieser Phase wirkte
Rodriguez ungemein ruhig und sicher, wihrend sein Gegner breitseits
durch die Kurven driftete. Weiter hinten schob sich Stommelen mit ei-
nem bemerkenswerten Spurt an Beltoise heran, raubte thm in der 13.
Runde den siebten Platz — und verbremste sich in der 19. vor der
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Tarzankurve. Das war Pech. Man schob ihn auf die Piste zuriick, und
schon war er aufler Wertung.

Inzwischen hatten Siffert und Ganley dem Goodyear-beschuhten Fran-
zosen den wiedergewonnenen Stammplatz abgerungen. Nach Zwanzig
Runden lag Rodriguez knapp 7 Sekunden vor Ickx, den wiederum
eine gute halbe Minute von Regazzoni trennte. Dann kamen Peterson
und Surtees, die allein noch mit dem Spitzenreiter in derselben Runde
fuhren. Es folgten Wisell, Siffert, Ganley, Beltoise und van Lennep,
der in Front dreier Exweltmeister — Hill, Hulme und Stewart — von
seinen Landsleuten begeistert gefeiert wurde, ferner Soler-Roig, Ge-
thin, Barber, Pescarolo, Cevert und Schenken. Nach diesem Durchgang
kam Wisell zum Nachsetzen einer Radmutter von der Tarzankurve
riidewiirts zur Box gefahren und wurde ebenfalls prompt aus dem Ren-
nen genommen. Ubrigens hatte Stewart von allen Goodyear-Fahrern das
schwerste Los, da er nicht wie die andern den G 14, sondern den nur
fiir schwersten Regen vorgesehenen und jetzt noch unvorteilhafteren
G 24 gewihlt hatte. Auerdem neigten die erstmals im Rennen ein-
gesetzten Doppelscheibenbremsen laufend zum Blockieren.

Mit zunehmend griffigerer Piste profitierte Ickx allmihlich von seiner
aggressiven Fahrweise. Wie zuvor Rodriguez, gewann er sichtbar Bo-
den. Der Sieben-Sekunden-Vorsprung seines Gegners schmolz inner-
halb weniger Runden dahin. In der 29. Runde nahm er den Mexikaner
auf der AuRenbahn der Hunzerug und schoB als Spitzenreiter iiber die
blinde Kuppe. Doch Rodriguez lieff nicht locker und lauerte auf seine
Chance. Sie kam schon in der nichsten Runde, als sie just an derselben
Stelle auf den fliigellosen Pescarolo und Tim Schenken aufliefen. Pes-
carolo wich zur Kurvenaufenseite, Schenken nach innen aus. Ickx
hatte die Innenbahn gewihlt und wurde unabsichtlich »eingeparkts,
wihrend Rodriguez in spontaner Erkenntnis der sich abzeichnenden
Konstellation blitzschnell reagierte und fast querstehend an Ickx vor-
bei und zwischen den Uberrundeten hindurchstach. Dieses meisterhafte
Mandver erinnerte stark an Jochen Rindts Auseinandersetzung mit
Jack Brabham in Brands Hatch 1970.

Obwohl Ickx nun irgendwie zuerst an Schenken vorbeikommen mufite,
schaffte er den Anschlufd noch in derselben Runde und setzte Rodriguez
erneut hart zu. Uber die Zielgerade, durch die Tarzankurve — und
dann lag er endgiiltig vorn. Mittlerweile erlaubte es ihm der Straflen-
zustand, seine maschinellen Triimpfe ungehindert auszuspielen. Bei
Halbzeit trennten ihn bereits 5 Sekunden von Rodriguez und iiber
eine Minute von seinem Teamgefihrten Regazzoni, dem unentwegten
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Dritten. Die andern waren zu weit abgeschlagen, um aufer ihrer Jagd
nach Restpunkten und Primien iiberhaupt noch eine Rolle zu spielen:
Peterson, Surtees, Siffert, Ganley, van Lennep, Beltoise, Hill, Stewart,
Hulme, Soler-Roilg, Pescarolo, Gethin, Barber und Schenken. Cevert
hatte vor vier Runden seinen Tyrrell zum zweitenmal in den Sand
gesetzt und eine Hinterachswelle dabei irreparabel beschidigt.

Die zweite Rennhilfte war eine ziemlich farblose Angelegenheit. Nur
die Frage, ob Ickx und der Ferrari auch durchhalten wiirden, hielt noch
eine gewisse Spannung aufrecht. Denn so, wie die Verhiltnisse jetzt
lagen, konnte Rodriguez nur noch auf einen Fahrfehler seines Gegners
oder dessen schuldlose Verwicklung in einen der immer noch hiufigen
Zwischenfille hoffen. Doch Jacky tat Pedro diesen Gefallen nicht —
schon gar nicht nach den Ereignissen in Barcelona und Monte Carlo,
die thm Aufschlufl {iber seine wahre Position gegeniiber Stewart und
dem Tyrrell mit »Super-Cosworth« gegeben hatten. Gelegenheiten wie
diese wiirden in Zukunft wohl rar sein . . .

So iibte er duflerste Konzentration, fuhr so sauber und weich wie er
nur konnte und nahm, wenn ihm ein Uberholmanéver an bestimmter
Stelle zu riskant schien, auch einmal eine kleine Verzdgerung in Kauf.
Trotzdem kam er besser voran als sein Rivale und fuhr das — den
eigenen Worten nach — schwerste Rennen seiner Karriere fehlerfrei zu
Ende.

Weit hinter Regazzoni, dessen Uberrundung durch Ickx und Rodriguez
erst auf den 50. Umlauf fiel, startete inzwischen Surtees eine Serie
schirfster Attacken auf Peterson. Der besser abgestimmte March —
weichere Federn, keine Querstabilisatoren — und in der viertletzten
Runde noch die Beriihrung der Leitplanken ausgangs der Hunzerug mit
dem rechten Vorderrad, das danach schrig in der verbogenen Auf-
hingung hing und keinen forcierten Einsatz mehr erlaubte, vereitelten
jedoch seine Absicht.

In dieser Phase, und zwar in der 40. und 58. Runde, sorgten Schenken
und Soler-Roig fiir die letzten der Ausfille, die mit nur neun an der
Zahl oder weniger als vierzig Prozent unter diesen Bedingungen ebenso
verbliifften wie die Tatsache, daf} nicht ein einziger davon auf Wasser
in der Elektrik, den klassischen »Rausschmeifler« in solchen Fallen,
zuriickzufithren war. Schenken empfahl sich, bevor der immer stirker
aus der Spur laufende BT 33 vollends das Kommando iibernahm, und
Soler-Roig, weil pl6tzlich ein Pleuel sein finsteres Kurbelgehdusedasein
satt hatte. Der Spanier wollte das zunichst nicht wahrhaben und legte,
bis er nach einer halben Runde endlich zum Stillstand kam, eine prach-
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tige Olspur. Sie soll an den letzten Drehern nicht ganz unbeteiligt ge-
wesen sein. :

Fiinf Runden vor Schluf} 6ffnete der Himmel erneut seine Schleusen.
Plétzlich zdhlte das handling wieder doppelt. Regazzoni bekam es zu
spiiren, als ihm der Ferrari in der Tarzankurve aus dem Ruder und
mit der Schnauze auf Grund lief. Knacks — sie hing noch fest und
machte sich erst in der Hunzerug selbstindig. Der Zeitverlust war bei
einer Runde Abstand in beide Richtungen bedeutungslos. Ickx aber
schitzte sich gliicklich, dafl er unter den milderen Verhiltnissen rund
15 Sekunden Vorsprung herausgefahren hatte — Rodriguez verkiirzte
ihn in einem phantastischen Endspurt noch auf die Hilfte!

ERGEBNISSE
1. Jacky Ickx Ferrari 312B2 1:56.20,09 = 151,379 km/h
2. Pedro Rodriguez BRM P 160 1:56.28,08
3. Clay Regazzoni  Ferrari 312 B2 69 Runden
4, Ronnie Peterson  March 711 68 Runden
5. John Surtees Surtees TS 9 68 Runden
6. Joseph Siffert BRM P 160 68 Runden
7.Howden Ganley BRM P 153 66 Runden
8. Gijs van Lennep  Surtees TS 7 65 Runden

9. J. P. Beltoise Matra MS 120 B 65 Runden
10. Graham Hill Brabham BT 34 65 Runden
11. Jackie Stewart Tyrrell 65 Runden

12. Denis Hulme McLaren M 19 63 Runden

NICHT GEWERTET

Henri Pescarolo March 711 62 Runden
Skip Barber March 711 60 Runden
Peter Gethin McLaren M 19 60 Runden
SCHNELLSTE RUNDE
Jadky Ickx Ferrari 312B2 1.34,95 = 158,976 km/h
(49. Rd.)
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GroBer Preis von Frankreich

DIE STRECKE

Streckenlinge: 5,81 km
Runden: 55
Renndistanz: 319,55 km

Europas modernster Rennkurs, der an der Nationalstrafle 8§ zwischen
Marseille und Toulon nahe le Casteller gelegene Circuit Paul Ricard,
hat sich in den vierzehn Monaten seines Bestehens eine Spitzenposition
in der Sympathieliste der Aktiven wie auch jener, die in einer anderen
Form Mitwirkende in dem grandiosen Schauspiel »Grand Prix« sind,
erobert. Der Griinde gibt’s genug.

Da ist einmal die Strecke selbst, der Grand Prix-Kurs mit seinen 5,81
Kilometern die lingste der drei Kombinationsméglichkeiten, nach den
letzten Erkenntnissen der Sicherheitsforschung und Konsultation nam-
hafter Fahrer angelegt ohne langweilig, langsam oder allzu »kiinst-
lich« zu sein. Von Start und Ziel fithrt sie in einer Geraden zum S de la
Verrerie, einem sehr schnellen Geschlingel! fiir Fahrer mit Herz, durch
die Schikane zur Virage de I'Ecole, dem nordwestlichen Wendepunkt
zusammen mit der ersten der Virages de la Sainte-Baume, tber die
1800 Meter-»Mistral«-Gerade — 288 km/h (Stewart) — zum ent-
gegengesetzten Wendepunkt, der Courbe de Signes und der anschlie-
flenden Doppelrechtskurve, und von da iiber das S de Bendor, die
Virage de la Tour und die Virage du Pont in verhiltnismiflig engen
Schleifen zuriick zum Ausgangspunkt. Flache Kerbsteine, breite Seiten-
streifen, Leitplanken und, wo ndtig, bis zu siebenfache Fangzdune ge-
héren zur Grundausriistung. Eine — beim Grand Prix allerdings nicht
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in Betrieb genommene — automatische Startanlage, eine fahrbare
Lsschkanone bei Start und Ziel, 33 Feuerloschposten und eine ebenso
liickenlose Ampelwarnanlage statt Flaggenposten vervollstindigen
die vorbildlichen Sicherheitseinrichtungen.

Nicht weniger eindrucksvoll sind die baulichen Anlagen: nahezu un-
begrenzte Parkmdglichkeiten — iiber 35 000 Fahrzeuge — in unmit-
telbarer Nzhe der Strecke, ein gut zugingliches, durchgehend asphal-
tiertes und mit allen ndtigen sanitdren Einrichtungen ausgestattetes
Fahrerlager sowie der imposante, 250 Meter lange Gebiudekomplex
mit fiinfzig gerdumigen Boxen — speziell abgesicherte Ausfahrten
schiitzen vor der Unachtsamkeit der Boxennachbarn, der {iberdachte
Vorplatz vor sengender Sonne und Regen —, fiinfzig dazugehtrenden
Empfangsriumen in der ersten und dem Pressesaal, dem Kommunika-
tionszentrum und einem Restaurant in der vollklimatisierten zweiten
Etage.

Dazu kommen die straffe aber freundliche Organisation, die — aller-
dings nur flir wenige interessante — Landemdglichkeit auf dem an-
grenzenden, nicht minder grofiziigig angelegten Flugplatz, die An-
nehmlichkeiten des bevorzugten »Standquartiers« Bandol einschlief3-
lich der Ile de Bendor und nicht zuletzt die Faszination der siidfran-
zdsischen Landschaft, die allein schon die Reise nach le Castellet zum
Erlebnis macht.

FAHRER UND WAGEN

Mit einem Wetter, wie es angenehmer nicht hitte sein kénnen, ent-
schidigte die Provence die Fahrer fiir die unfreiwillige Wasserschlacht
in Zandvoort: strahlendblauer Himmel und ein erfrischender Luftzug
an allen drei Tagen!

Bei gesicherten Finanzen und auch sonst nicht limitierter Teilnehmer-
zah! konnten sich die nach der Nennliste bis auf Gérard Larrousse voll-
zihlig eingetroffenen Konkurrenten frei von allen Qualifikations-
sorgen auf das bevorstehende Ereignis vorbereiten. Die meisten kann-
ten die Strecke schon von fritheren Veranstaltungen oder Testfahrten,
der Rest fand in den sieben Trainingsstunden geniigend Zeit zur Ak-
klimatisierung. Den Stamm erginzten diesmal die Einheimischen
Francois Mazet und Jean Max auf den March 701/5 (Jo Siffert) und 6
(Frank Williams), wahrend Andretti einen USAC-Meisterschafislauf

wahrnahm.
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Da niemand Anlaf§ zu besonderer Eile hatte, wurde das wahre Krafte-
verhiltnis zwischen den Acht- und Zwolfzylindern nicht so schnell
aufgedeckt. Dafl es dazu kommen mufite, war indes jedem klar, der
einigermaflen hinter die Kulissen blickte: Der Streckencharakter wiirde
auch die letzten maschinellen Reserven fordern. Mit der Zeit aber be-
kamen die Boxen immer mehr Zulauf von Fahrern, die, gleichgiiltig
aus welchem Lager sie stammten, allesamt dieselbe Erfahrung gemacht
hatten: Stewart zog ihnen auf der Geraden unaufhaltsam davon. In
Zwilfzylinderkreisen stimmte das nachdenklich, bei den Ford-Cos-
worth-Besitzern aber machte sich — gelinde gesagt — Verirgerung
breit. Es war offensichtlich, dafl Keith Duckworth und seine Techniker
tiir Stewart, und nur fiir ihn allein, alle Register gezogen hatten. Nach
zwel Stunden trennten sich Stewart und Ickx 1.52,72 : 1.53,46, wih-
rend der weitere Verlauf der Rangliste — Beltoise (1.53,47), Regaz-
zoni (1.53,53) und Rodriguez (1.53,65) — schon eher in die bevor-
zugte Denkschablone pafite. Cevert (1.54,08) brachte den zweiten
Achtzylinder auf den sechsten und Peterson (1.54,27) den dritten, und
zwar den Alfa-Romeo-bestiickten March 711/6, hinter Siffert auf den
achten Platz. Stewarts Wagen trug iibrigens eine neue, sportwagen-
dhnliche Bugverkleidung und wie der von Cevert die nun schon be-
kannten Zwillingsscheibenbremsen an der Vorderachse. Ein Dreher
Stewarts infolge blockierter Vorderradbremse veranlafite jedoch Ken
Tyrrell nach dem ersten Training zur Umriistung beider Wagen auf
die normalen Einscheibenbremsen.

Das zweite Training sah nun auch das McLaren-Team am Werk, des-
sen Transporter wie schon so oft mit einem schweren Motorschaden
liegengeblieben und erst mit grofler Verspitung eingetroffen war. An
der Gesamtsituation inderte sich nichts: Cosworth-Giinstling Stewart
trumpfte erneut mit der Bestzeit (1.51,70) auf und verwies die Zwolf-
zylinderstreitmacht mit Ickx (1.52,15), Regazzoni (1.52,43), Rodri-
guez (1.52,66), Beltoise (1.52,92), Amon (1.52,94) und Siffert (1.52,98)
unbarmherzig auf die Plitze. Diesmal hatte Stommelen (1.53,10) den
schnellsten »Auch«-Achtzylinder.

Das Abschlufltraining brachte nichts Neues: Stewart (1.50,71 =
188,92 km/h) behauptete klar seine Spitzenposition vor Regazzoni
(1.51,53) und Ickx (1.51,88). Allerdings durchbrachen nun auch andere
die Schlachtreihe der Zwolfzylinder: Hill mit dem »Hummer«-Brab-
ham und — in Stewarts Schlepp — Cevert im originalverkleideten
Tyrrell.

An der Reifenfront herrschten diesmal ausgeglichenere Verhiltnisse:
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Firestone bot mit einem noch »namenlosen« Reifen dem Goodyear
G 26 und der in Holland zwangsliufig nicht mehr zum Einsatz gekom-
menen »Zandvoort-Spezialmischung« G 27 paroli. Reifenprofile ge-
hérten inzwischen der Vergangenheit an. Fiir das Rennen wihlten die
Firestone-Fahrer mit Ausnahme Petersons (B 25) allesamt die neue
Mischung, wihrend die Goodyear-Konkurrenz bis auf Beltoise (G 27)
geschlossen Stewarts Beispiel (G 26) folgte.

STARTAUFSTELLUNG Circuit Paul Ricard, 4. Juli
4 5 49:)|
Jacky Ickx Clay Regazzoni Jackie Stewart
Ferrari 312 B2/6 Ferrari 312 B 2/5 Tyrrell 003
1.51,88 1.51,53 1.50,71

15 7 .

Pedro Rodriguez Graham Hill

BRM P 160/01 Brabham BT 34/1

1.52,46 1.52,32
21 12 4
J. P. Beltoise Frangois Cevert Joseph Siffert
Matra MS 120 B/05 Tyrrell 002 BRM P 160/02
1.52,92 1.52,69 1.52,50

24 20

Rolf Stommelen Chris Amon

Surtees TS 9/002 Matra MS 120 B/06

1.53,10 1.52,94
22 17 § s
John Surtees Ronnie Peterson Denis Hulme
Surtees TS 9/001 March 711/6 (Alfa Romeo) McLaren M 19/2
1.53,57 1.53,36 1.53,24

2 8

Reine Wisell Tim Schenken

Lotus 72/3 Brabham BT 33/3

1.53,75 1.53,58
27 1 16
Henri Pescarolo Emerson Fittipaldi Howden Ganley
March 711/3 Lotus 72/5 BRM P 153/06
1.54,27 1.54,22 1.53,77

19 10

Andrea de Adamich Peter Gethin

March 711/1 (Alfa Romeo) McLaren M 19/1

1.56,17 . 1.54,90
34 28 18 .
Francgois Mazet Jean Max Alex Soler-Roig
March 701/5 March 701/6 March 711/4
2.00,51 1.59,79 1.57,07
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DAS RENNEN

Zwischen Trainingsgeschehnissen und Rennverlauf herrschte véllige
Ubereinstimmung. Stewart gewann den Dreikampf beim Start, fuhr
die 2. Runde in der neuen offiziellen Rekordzeit von 1.54,09 (alter
Rekord: Cevert, Tecno-Cosworth F2 2.01,4 = 172,29 km/h), durch-
lief geradezu zeitraffend die Erdffnungsphase und drosselte anschlie-
Rend auf Zeiten um 1.55,5, wihrend sich die Meute seiner » Verfolger«
nach und nach in Wohlgefallen auflsste. Die 35 000 Zuschauer erlebten
ihn in einer Uberlegenheit, wie sie in einem so kampfstarken Feld wohl
nur selten vorkommt. Commanding lead bezeichnet der Englinder,
was Stewart schon nach der 1. Runde auf Regazzoni und dessen Nach-
folger Rodriguez, Beltoise, Amon, Cevert, Siffert, Ickx, Peterson, Hill,
Stommelen, Surtees, Hulme, Fittipaldi, Wisell, Pescarolo, Schenken,
Gethin, Ganley, de Adamich, Soler-Roig, Max und Mazet herausge-
fahren hatte. Spannend waren eigentlich nur die Auseinanderset-
zungen in der Gruppe der kreischenden Kreissigen wie zum Beispiel
Rodriguez’ sdisplacement« durch das zunichst erstaunlich schnelle
Matra-Paar in der 4. und die Wiederherstellung der alten Reihenfolge
in der 6. Runde oder was weiter hinten im Feld geschah.

Da war zunichst der ungliickliche Jacky Ickx, dessen Motor schon beim
Start nicht mehr die gewohnte Leistung gab und ihn in der 5. Runde
auf freier Strecke jihlings im Stich lieff. Damit gesellte sich der Zand-
voort-Sieger unter Verlust unwiederbringlicher Meisterschaftspunkte
zu Soler-Roig, dem das klemmende Druckhalteventil im Einspritzver-
teiler bereitsin der 2. Runde einen Strich durch die Rechnung gemacht
hatte. Dann der hohe Einsatz Ceverts, der sich bis zur 8. Runde, die
Stewart bereits 10 Sekunden vor Regazzoni und diesen wiederum 6,5
Sekunden vor Rodriguez sah, an den beiden Matra vorbeigearbeitet
hatte und sich nun als Vierter an der Spitze einer Gruppe mit Beltoise,
Siffert, Hill und Amon etablierte. Oder Hills nicht weniger tapferer
Vorstof innerhalb der vier folgenden Runden, der ihn an Beltoise und
Siffert vorbei auf den fiinften Platz brachte.

Von hinten arbeitete sich unterdessen Fittipaldi an diesen gestreckten
Konvol heran und ging, nachdem zuerst Siffert mit Beltoise reinen
Tisch gemacht hatte, in einem Zug an den beiden Matra vorbei. »Old
hand« Hulme schied in der 16. Runde mit Motorschaden aus. Vier
Runden danach tat es thm Peterson gleich. Immerhin behauptete der
March-Alfa zur Zeit seiner »Explosion« eine fiir diese Wagen-Motor-
Kombination bis dahin einmalige Position.
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Stewarts Vorsprung schnellte in der 21. Runde schlagartig von 15 auf
28 Sekunden, als Petersons Ol bei der Schikane Ferraris Schicksal auf
dramatische Weise besiegelte: Regazzoni kam ins Schleudern, drehte
sich, krachte in die Leitplanken, wobei ein Hinterachsquerlenker abge-
rissen wurde, und versperrte wihrend alledem Hill den Weg, der um
den Ferrari noch herumlenken, den eigenen Aufprall auf die Planken
aber nicht mehr verhindern konnte. Auch bei ihm wurde ein Rad be-
schadigt, und zwar das linke Vorderrad und zwangsliufig auch die
Verkleidung — und zum Gliick nur die! — des exponierten Kiihlers.
Er schaffte es noch bis zur Box und nahm mit neuem Rad, geflickter
Karosse und betrichtlichem Riickstand das Rennen wieder auf.
Die Reihenfolge las sich nun so: Stewart, Rodriguez, Cevert, Siffert,
Fittipaldi, Amon, Beltoise, Schenken, Wisell, Surtees, Pescarolo, Stom-
melen, Gethin, Ganley, de Adamich, Max, Mazet, Hill.

Genau bei Halbzeit, in der 28. Runde, war es auch um Rodriguez, dem
Opfer einer defekten Ziindspule, geschehen. Jetzt lag Stewart 38,5
Sekunden vor seinem Stallgefihrten Cevert — eine Konstellation, die
an Clermont-Ferrand anno 1969 erinnerte, als die damaligen »Tyr-
rells« Stewart und Beltoise auf Matra MS 80 den Doppelsieg fiir ihr
Team errangen. Das Publikum war aus dem Hiuschen. Hinter Cevert
allerdings lauerten die in ihrem Zweikampf gefihrlich schnellen Sif-
fert und Fittipaldi. Die beiden Matra dagegen waren klar abgeschlagen
und wurden soeben von Schenken, der sein Talent zum erstenmal
mit einem gutgehenden Serie 11-Motor unter Beweis stellen durfte,
von hinten aufgerollt. Beltoise mufite sich in der 28. und Amon in der
37. Runde beugen. Zwischendurch, in der 32. Runde, erlag auch
de Adamichs Alfa Romeo-Motor einem Pleuelbruch, und nur zwei
Runden danach folgte Hill mit geplatzter Olleitung nach. Momentan
gab es drei Kampfgruppen: Fittipaldi und Siffert stritten um den drit-
ten, Schenken — nach einem Dreher fiir sechs Runden wieder hinten —
und Amon um den fiinfren und Wisell, Beltoise, Surtees und Pescarolo
um den siebten Platz. Wisell drehte sich auf Hills Ol, fiel hinter Pes-
carolo auf den zehnten Platz zuriick und erkimpfte sich den ganzen
Weg nach vorn noch einmal. Pescarolos Position wire ihm in der 45.
Runde jedoch automatisch wieder zugefallen, als es den birtigen
Franzosen in der Virage du Pont mit blockiertem Getriebe erwischte.
Ein Pech kommt selten allein — fast gleichzeitig und von da an regel-
méfig sprach auch Jean Max mit dem zweiten und ilteren Williams-
March wegen groferer Fliissigkeitsverluste in der Kupplungshydraulik
bei seiner Box vor.
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Sieben Runden vor Schluff — soeben hatte Fittipaldi den mit leicht
angetdtetem Motor nun nicht mehr voll fahrenden Siffert vom dritten
Platz verdringt — lief mit Cevert eine Welle der Enttduschung um
den Kurs: Besorgniserregende Motorgerdusche suggerierten den als-
baldigen Verlust seiner fraglos in Schwerstarbeit errungenen Position.
Obwohl sich der Defekt nur als abgefallener Auspuffkriimmer ent-
puppte, erlitt Cevert zunichst starke Zeitverluste. Von hinten kam
Fittipaldi herangeflogen. Die Nachricht seiner Betreuer befliigelte ihn.
Von 9 Sekunden Vorsprung waren 5 rasch aufgebraucht. Fiir Ceverts
Landsleute wurde die Spannung fast unertriglich. Dann aber reagierte
er auf die anfeuernden Signale seiner Helfer, fuhr schneller als je zu-
vor und brachte wieder 6 Sekunden zwischen sich und seinen Verfol-
ger. Weniger gliicklich war dagegen Tim Schenken. Ihm fehlten nur
noch fiinf Runden, da registrierte er den totalen Zusammenbruch des
Motordlkreislaufs. Er stoppte kurz vor Start und Ziel und erwartete
dort — immer noch in Wertung — den Zieldurchgang des Siegers. Er
mufite beinahe handgreiflich werden, um unter dem Andrang schiebe-
wiitiger Funktiondre auch in Wertung zu bleiben.

Kaum hatten Stewart und — fiir Ken Tyrrell zweifellos die noch grs-
flere Genugtuung — Cevert ihren groflartigen Doppelsieg in der Ta-
sche, da wurde bei den erbitterten Konkurrenten auch schon die Frage
laut: War Betrug mit im Spiel? Der Kraftstofftest verlief jedoch negativ.

ERGEBNISSE
1. Jackie Stewart Tyrrell 1:46.41,68 = 179,70 km/h
2. Frangois Cevert Tyrrell 1:47.09,80
3. Emerson Fittipaldi Lotus 72 1:47.15,75
4, Joseph Siffert BRM P 160 1:47.18,85
5. Chris Amon Matra MS 120B 1:47.22,76
6. Reine Wisell Lotus 72 1:47.57,7C
7. J. P. Beltoise Matra MS 120B 1:47.58,61
8. John Surtees Surtees TS 9 1:48.06.59
9. Peter Gethin McLaren M 19 54 Runden
10. Howden Ganley BRM P 153 54 Runden
11. Rolf Stommelen Surtees TS 9 53 Runden
12. Tim Schenken Brabham BT 33 50 Runden
13, Frangois Mazet March 701 50 Runden

SCHNELLSTE RUNDE
Jackie Stewart Tyrrell (2. Rd.) 1.54,09 = 183,329 km/h
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In le Castellet trug
Jackie Stewarts
Tyrrell erstmals diese
sportwagendbnliche
Buguverkleidung.
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Zwischen Hulme,
Gethin und Ganley
entbrannte ein
Rampf, der nicht
selten iiber die
unbefestigten
Randstreifen fiibite.

Dann aber verlor
Ganley etwas
plérzlich den
Kontaks . . .

Der erste Tyrrell

im Ziel. Zu seiner
Linken ist ein System
von Fangzdaunen

zu erkennen.

ENGLAND

Stewart-Siege waren
jetzt schon eine
Selbstverstindlich-
keit . ..

Einen beispiellosen
Frithstart prakti-
zierte Regazzoni.

Er startete, bielt
wieder an, startete
ernent und war anuch
da noch nicht sicher,
ob die andern iiber-
haupt folgten.

Im Bild iiberzengt
er sich gerade davon.
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Stewart machte mit
den beiden fiihren-
den Ferrari kurzen
Prozef. Ickx ,fiel”
zu Beginn der
zweiten . ..

... Regazzoni in der
vierten Runde.

Ickx, Peterson,
Fittipaldi, Schenken
und Hulme schlossen
sich zu einer Gruppe
zusammen, in der
dem Teufel die
Obren abgefahren
wurden.

GroBer Preis von England
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Stowe
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Der 24. Grofe Preis von England hatte es nicht leicht, unter diesem
Titel Renngeschichte zu machen. Das Internationale Wollsekretariat,
der neue Sponsor, wollte etwas fiir sein Geld sehen, und so wurden der
»Woolmark Grand Prix« und der wenigstens entfernt noch an die
Bedeutung des Ereignisses erinnernde »The Woolmark British Grand
Prix« geboren. Der Aufkleber »Circuit Paul Ricard« an den Wagen
wich dem Wollsiegel.

Nichtsdestoweniger teilte das Rennen mit den vielen Namen den
Weltmeisterschaftskampf in seine zwei ungleichen Hilften. Die Bilanz,
die man danach zog, unterschied sich grundsitzlich von der zu Saison-
beginn: Ferrari, die bereits am Ziel geglaubte Marke, war schon lange
nicht mehr auf der Strafle des Siegers und hatte kaum noch eine Chance,
gegen das Gespann Stewart—Tyrrell—Cosworth aufzubegehren. Da-
fir nahm ein anderes Fabrikat rapiden Aufschwung: BRM. Noch
erschien es nicht in den Siegerlisten, aber das konnte nur noch eine Fra-
ge der Zeit sein. Daran vermochte auch der entsetzliche Riickschlag we-
nige Tage vor dem Treffen in Silverstone nichts mehr zu dndern.
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FAHRER UND WAGEN

Pedro Rodriguez (31) war bei seinen Kollegen nicht sehr beliebt. Der
»kleine Mexikaner mit dem iibergrofien Kimpferherzen« — so Dieter
Stappert in »powerslide« — hatte seine eigenen Vorstellungen von
Kampf und Taktik. Wenn ihn die Technik einmal nicht im Stich lief},
was in der Formel 1 allerdings nur selten der Fall war, erwies er sich
als fast unbezwingbarer Gegner, als ein Fahrer mit eisernem Willen
und von unbeschreiblicher Kraft, Hirte und Ausdauer. Wer je um den
Sieg mit thm gerungen hat, wird sich wohl zeit seines Lebens dieser
Begegnung erinnern.

Pedro Rodriguez, der um zwei Jahre dltere Bruder des 1962 in Mexico
City tddlich verungliickten Ricardo, war ein in sich gekehrter Einzel-
ginger und ein unbequemer Zeitgenosse dazu. Regen in Spa, Kuppen
und Bdume am Ring, iiberhaupt die ganze Sicherheitspsychose, in die
sich seine organisierten Kollegen bis zum Fahrerstreik hineinsteigern
konnten, rief bei ithm nur Ablehnung hervor. Fiir ihn galt es, den
Gefahren einer Strecke fahrerisch zu begegnen, sie richtig einzuschitzen
und sich danach zu richten — und nicht umgekehrt. Die einmal in Aus-
sicht gestellte Absage des Groflen Preises von Belgien bei Regen hitte
ihn nicht davon abgehalten, aus Protest allein und selbstverstindlich
aufler Wertung an den Start und iiber die gesamte Distanz zu gehen.
Das war Pedro Rodriguez.

Dennoch lastete sein Tod, der ihn, den »Langstreckenktnig«, die domi-
nierende Figur bei der Internationalen Markenmeisterschaft 1970/71
am 11. Juli auf dem Norisring am Steuer eines privaten Ferrari 512 M
ereilte, schwer auf den Kollegen. Sein ganzes Wesen hatte den schon seit
dem zwdlften Lebensjahr motorsportlich aktiven und mit vierzehn
im Motorradsattel bereits zu nationalen Meisterehren gelangten Voll-
blutrennfahrer zu einem der Unverwundbaren gestempelt, und nun
stand man wieder einmal jih vor dem Unfaflbaren . . .

Natiirlich blieb sein Platz im BRM-Team unbesetzt. Dieser neuerliche
Schicksalsschlag traf den schwergepriiften Rennstall iibrigens inmitten
der Vorbereitungen zur Feier seines ersten 6ffentlichen Auftritts hier
in Silverstone vor einundzwanzig Jahren. Dabei hatte die Mannschaft
aus Bourne die nach den letzten Rennen durchaus berechtigte Hoffnung
auf eine hohe Plazierung eines ihrer Spitzenfahrer.

Rodriguez’ Streichung blieb nicht die einzige Korrektur auf der Teil-
nehmerliste, wenngleich auch die einzige mit ernstem Hintergrund. Die
andern betrafen Mario Andretti, dem die USAC-Liufe begreiflicher-
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weise nun wieder niherlagen, Emerson Fittipaldi, der die auf ihn
eingetragene »Turbine« unter dem Vorwand, die schwergingige Len-
kung strapaziere zu sehr die noch im Heilungsprozef} begriffenen Rip-
pen samt Brustbein, schnellstens an den ebenso verdutzten wie ver-
drgerten Wisell weiterschob, und den bei March ausgeschiedenen Alex
Soler-Roig, dessen Vertrag Nanni Galli iibernahm. An zum Teil alten
neuen Gesichtern sah man den in Frankreich zuriickgesetzten Dave
Charlton, den Colin Chapman urspriinglich fiir den Turbinenwagen
vorgesehen hatte, in Wisells nun ehemaligem 72/3 — da der Siidafrika-
ner gerade im Begriff stand, diesen Wagen zu erwerben oder ihn sogar
schon gekauft hatte, konnte man ihn natiirlich nicht gut auf ein
anderes Fahrzeug setzen —, ferner Derek Bell auf Kosten der Hago
Industries abwechselnd im Surtees TS 7/001 und TS 9/004, Jackie
Oliver in McLarens M 14 A/2 und Mike Beuttler in dem von Clarke—
Mordaunt erworbenen ex-Werks-March 711/2.

An den Wagen fiel vor allem die nun restlose, bei BRM und Ferrari
jedoch nur im Training beobachtete Verbreitung der Staudruckkam-
mern und deren guter Wuchs auf, wihrend Tyrrells Bugverkleidung bis
jetzt nur von Mclaren kopiert, aus Zeitmangel fiir die sorgfiltige
Abstimmung aber nicht eingesetzt wurde. Ferrari hatte dagegen eine
von BRM schon in Zandvoort wieder abgelegte Idee aufgegriffen, und
zwar die Anstromung der Vorderrdder iiber kleine, von den Bugflos-
sen getragene Korper in Keilform mit freiem Durchgang zu den Rad-
aufhingungen.

Die eigentlichen Probleme lagen jedoch woanders. Eines davon, nim-
lich die vorwiegend von den Niederquerschnittsreifen Firestones erzeug-
ten Vibrationen, verlangte nach einer schnellen Losung: Die Wagen.
begannen unter der Hand der Fahrer auseinanderzubrechen! Was man
zunichst nur als unangenehm empfunden, dann aber als Ursache fir
die plotzlich steil ansteigende Bruchanfalligkeit von Leitungen, Halte-
rungen und dergleichen erkannt hatte, frafl sich bereits in die tragende
Struktur vor — bei Lotus wurden Motoren und damit die kompletten
Hinterachsgruppen aus ihrer Verankerung geriittelt. Die Firestone-Fah-
rer begruben ihre Hoffnung auf Abhilfe durch die Silverstone-Spezial-
entwicklung B 28 schnell wieder, nachdem sie diesem Reifentyp erst
einmal zehn Runden lang Hdchstleistung abverlangt hatten, und schiel-
ten bereits nach den ilteren Reifen. Am meisten — und dariiber wun-
derte sich nun wirklich niemand — klagten die Ferrari-Fahrer, die
geradezu benommen aus ihren Wagen stiegen und sogar von Seh-
storungen berichteten.
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Ein anderes war das »Cosworth-Wunder« von le Castellet, das nicht
wenige Antwortsuchende, darunter viele Neider, auf den Plan gerufen
hatte. Zwei Wochen lang und erst recht natiirlich an den Silverstone-
Tagen standen Cosworth und Ford-England im Kreuzfeuer der Fragen
und Kritik. Eine unangenehme Situation, die sich in volliger Uberein-
stimmung der Betroffenen jedoch auf bewihrte Art meistern lief3:
Dementis, Dementis, Dementis. . .

Daf} dabei die Glaubwiirdigkeit in demselben Mafle abnahm wie der
Cosworth-Mythos wuchs, spielte gar keine Rolle, solange sich Tyrrell
und seine Motorenlieferanten an die einmal getroffene Absprache
hielten. Jedenfalls muf$te man sich mit Ken Tyrrells Erkliarung, er habe
lediglich unter den besseren Exemplaren eines mit der — immerhin
beachtlichen — Leistung von 454 PS ausgewihlt, zufrieden geben. Die
sehr viel interessantere Charakteristik blieb dabei leider unerwihnt,
denn von einem der verdrgerten Konkurrenten wufte man, dafl auch
er 450 PS an einem Serie 11-Motor nachgemessen, diese Leistung aber
nur in dem sehr schmalen, nur bedingt nutzbaren Bereich von 200 U/min
erhalten hatte.

Der Vorrat an derartigen Triebwerken fiir Stewart, Tyrrell & Co.
muflte jedenfalls rasch wieder erginzt worden sein, denn schon bald
nahm das Meeting in Silverstone nicht nur wetterbedingt siidfranzdsi-
sche Ziige an. Daran dnderte auch die Tatsache nichts, daff im Training
die Zwélfzylinder mit der rund 30 km/h schnelleren Strecke genauso
gut zurechtkamen,

Die »Richtzeiten« fiir den Trainingsbeginn stammten beide von Ste-
wart: 1.20,5 (210,66 km/h), der bestehende Rundenrekord aus der
GKN International Trophy im Mai, und 1.18,3 (216,58 km/h) als die
inoffizie]le Bestzeit spdterer Testfahrten. Dazu kamen noch Tim Schen-
kens 1.20,0 aus dem » Vortraining« am Dienstag der Rennwoche.

Doch weder Stewart noch Schenken taten sich zu Beginn der vier offi-
ziellen, zu je zwei am Donnerstag und Freitag aufgeteilten einstiindi-
gen »Sitzungen« besonders hervor. Dies gelang vielmehr Fittipaldi,
dessen 1.19,6 erst in den letzten Minuten des ersten Laufes von Stewart
um zwei Zehntelsekunden unterboten wurden. Auch der Nachmittag
gehorte diesen beiden Fahrern, die allein die 1.20-Hiirde nahmen.
Stewart knopfte mit 1.19,0 seinem brasilianischen Kollegen wiederum
zwet Zehntelsekunden ab.

Regazzoni und der permanent von Kraftstoffproblemen (Férderung)
und Ziindschwierigkeiten (pick-#p am Schwungrad) heimgesuchte Sif-
fert vermochten sich erst freitags ins rechte Licht zu setzen. Vormittags,
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bei leichtbedecktem Himmel und riickliufiger Temperatur, zu einer
Zeit also, in der ohnehin die besten Resultate erwartet und von den
meisten auch erbracht wurden, iibernahm zwar Fittipaldi mit der be-
merkenswerten Steigerung 1.19,0 —1.18,9 —1.18,8 —1.18,4 —1.18,3
— der offizielle Wert, Lotus und auch die Zeitnehmer anderer Teams
stoppten seine letzte Runde hingegen mit 1.18,1! — sofort wieder vor
Stewart (1.18,8) die Fithrung, sah sich jedoch umgehend von dem
Schotten (1.18,2) und dann auch von Regazzoni (1.18,1) wieder iiber-
trumpft.

Jo Siffert trat erst gegen Ende des Abschlufitrainings in Erscheinung.
Bis dahin beherrschten noch einmal Stewart und sein Herausforderer
die Szene, wobei auch fiir den Tyrrell-Star die Klappe bei 1.18,1 fiel.
Mehr gaben Fahrer und Wagen einfach nicht her. Regazzoni mufite
sich trotz hirtestem Einsatz diesmal sogar mit 1.18,2 begniigen, der-
selben Zeit, die eben Siffert nach kurzem, kraftvollem Anlauf —
1.19,6 — 1.18,8 — 1.18,4 — 1.18,2 — noch in die erste Startreihe und
dem Rennen mit zwei »echten« und einem Wahlschweizer in einer
Reihe zu einem »Schweizer Riegel« verholfen hatte. Fittipaldi wohnte
diesen letzten Hohepunkten als Zuschauer bei, weil sich die erwihnten
Reifenvibrationen bereits an den Verbindungslaschen zwischen Zelle
und Motor seines Lotus 72 zu schaffen gemacht hatten.
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STARTAUFSTELLUNG

Silverstone, 17. Juli

16 12 5
Joseph Siffert Jadkie Stewart Clay R i
v Regazzoni
BRM P 160/02 Tyrrell 003 Ferrari 312 B 2/5
1.18,2 1.18,1 1.18,1
18 1
Ronnie Peterson Emerson Fittipaldi '
March 711/6 Lotus 72/5
1.19,0 1.18,3
9 8 4
Denis Hulme Tim Schenken Jacky Tckx
McLaren M 19/2 Brabham BT 33/3 Ferrari 312 B 2/6
1.19,6 1.19,5 1.19,5
14 21
Frangois Cewvert Chris Amon
Tyrrell 002 Matra MS 120 B/06
1.19,8 1.19,7
2 24 17
Dave Charlton Rolf Stommelen Howden Ganley
Lotus 72/3 Surtees TS 9/002 BRM P 153/06
1.20,05 1.19,88 1.19,84
22 10
J. P. Beltoise Peter Gethin
Matra MS 120 B/05 McLaren M 19/1
1.20,2 1.20,1
23 26 7
John Surtees Henri Pescarolo Graham Hill
Surtees TS 9/001 March 711/3 Brabham BT 34/1
1.20,61 1.20,5 1.20.3
6 3
Mike Beuttler Reine Wisell
March 711/2 Lotus 56 B
1.20,7 1.20,66
25 11 20
Derek Bell Jadkie Oliver Nanni Galli
Surtees TS 9/004 McLaren M 14 A/2 March 711/4
1.22,3 1.21,0 1.20,%9
19
Andrea de Adamich
March 711/1 (Alfa Romeo)
1.23,2
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DAS RENNEN

Ob in Brands Hatch oder Silverstone — kein britischer Grand Prix
ohne erstklassiges Rahmenprogramm! Ein ungezeitetes Formel 1-Trai-
ning, die traditionelle Kraftprobe der Formel 3-Kadetten und ein
Sondereinsatz » Heifler Ofen« gehdren ebenso dazu wie die kaum weni-
ger rasante »Parade« ilterer, oft noch von den Veteranen selbst gefah-
rener Rennwagen, die atemberaubenden Kapriolen der RAF-Kunst-
flugstaffel »Red Arrows« und Chris Barbers Jazzband. Neu — und
hoffentlich einmalig — fiir die seit dem frithen Vormittag unter son-
nendurchglithtem Himmel ausharrenden Zuschauer, deren Zahl zu
Rennbeginn auf iiber 58 000 geschitzt wurde, war der Tribut an einen
toten Fahrer: Derek Bell versuchte in Pedro Rodriguez’ JW Gulf-
Porsche 917 eine Rekordrunde in die Bahn zu legen. Es mifilang trotz
mehrfachem Anlauf aus technischen Griinden: Der Wagen befand sich
angeblich noch in genau demselben Zustand, wie ihn Rodriguez nach
den beinahe im Alleingang gewonnenen 1000 Kilometern von Zeltweg
— Copilot »Dick« Attwoods kleiner Part tat lediglich dem Reglement
Geniige — abgestellt hatte.

Drittklassig — wenn auch piinktlich — war dagegen der Start um
14.30 Uhr. Dean Delamont, der flaggenschwingende RAC-Sport-
prasident, irritierte die Fahrer dermaflen, dafl man beinahe von einem
Fehlstart sprechen konnte. Anstatt nimlich die vom Vorstart heran-
kriechenden Wagen nur kurz abzustoppen und die Konkurrenten dann
mit unmifiverstindlicher Geste ins Rennen zu entlassen, zdgerte er die
Prozedur iiber die Maflen hinaus, und zwar genau um den Betrag, der
die ohnehin iiberspannenten Nerven vollends zum Zerreifien brachte.
Ob nun mit Absicht oder nicht — Regazzoni tat, als sei der Start
gegeben, und preschte los. Doch kaum radierten seine Reifen {iber
den Asphalr, erkannte er, dafl niemand folgte. Noch im selben Augen-
blick rammte er das Bremspedal in den Boden. Zwei Wagenlingen
vor dem Feld kam er wieder zum Stillstand. Jetzt fiel die Flagge!
Konfusion vorn, Verwirrung hinten — die einen blieben stehen, die
andern fuhren los, und so unglaublich es klingt: allen voran fuhr Re-
gazzoni! Siffert und Stewart aber wurden von Ickx iiberrumpelt. Im
Fahrwasser seines reaktionsschnellen Gefiahrten schoff er aus der drit-
ten Startreihe an Fittipaldi und Stewart vorbei auf Platz zwei und
hingte sich an Regazzoni, der wohl in Erwartung einer Startwieder-
holung die Geschehnisse immer noch mifitrauisch im Riickspiegel ver-
folgte.
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Viel schlimmer noch waren die Auswirkungen in den stark sichtbehin-
derten Reihen, wo Oliver im allgemeinen Gedringe Hills Brabham von
hinten »bestieg« und mit je einer geknickten Radaufhingung schon
beim Start fiir die ersten Ausfille sorgte. Umgehend wurde protestiert
— gegen den Start, gegen Regazzoni und gegen Oliver. Aber nur ein
Protest ging durch: Der arme Oliver wurde zu einer Geldstrafe von
flinfzig Pfund verdonnert.

Inzwischen stiirmten Regazzoni und Ickx mit kurzem Abstand vor
Stewart, Siffert, Schenken, Peterson, Hulme, Ganley, Gethin, Cevert,
Fittipaldi, Amon, Stommelen, Pescarolo, Beuttler, Beltoise, Surtees,
Wisell, Galli, de Adamich, Bell und Charlton um den Kurs und ver-
breiteten Unsicherheit unter jenen, die in Stewart bereits den neuen
Weluneister sahen. Sollte Ferrari die Folgen der monatelangen Ar-
beitskimpfe, die fatalen Auswirkungen einer schon lange nicht mehr
kontinuierlichen Weiterentwicklung und der fiir den bestindigen Et-
folg wohl ebenso wichtigen, iiber den fraglichen Zeitraum hinweg je-
doch nur unter erschwerten Bedingungen im auslindischen Asyl mog-
lichen »Modellpflege« endlich {iberwunden und zur alten Form zuriick-
gefunden haben?

Unter den iiberschwenglichen, ja geradezu unenglischen Beifallskund-
gebungen seiner Landsleute und den verzerrten Lautsprecherstimmen
der ebenso mitgerissenen Kommentatoren bei Stowe und Woodcote
enthob Stewart jedoch schon bald auch den letzten Zweifler seiner
Note, indem er in der 2. Runde zuerst Ickx vor Copse und in der
4, dann auch Regazzoni in Stowe unter Zuhilfenahme der Grasnarbe
auf die Plitze verwies. Mit ithm arbeitete sich Siffert nach vorn. Wie
Stewart hatte er Ickx schon zu Beginn der 2. Runde am Ende der Start-
und-Zielgeraden aus dem Windschatten heraus abgefangen und be-
miihte sich nur eine Runde mehr um Regazzoni. Beim Club Corner
war das Duell der Schweizer entschieden. Mit zwei britischen Marken,
Stewart und dem populiren Siffert in Front erreichte der Begeisterungs-
taumel der Massen beinahe italienische Ausmafle — ein besonderer An-
sporn fiir die Fahrer und eine verdiente Anerkennung threr Manager,
Techniker und Betreuer, die sie wihrend ihres aufregenden Boxen-
dienstes schmunzelnd zur Kenntnis nahmen.

Stewart stand voll am Gas, fuhr schon in der 5. Runde neuen Rekord
(1.20,3) und setzte sich in bewihrter Weise von Siffert ab, dem das-
selbe mit Regazzoni gelang. Jener wiederum fuhr einen kleinen Vor-
sprung auf Ickx heraus, dessen Abstand zu Perterson, dem selbst ge-
fihrdeten Spitzenreiter einer Gruppe mit Schenken, Fittipaldi — der
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sich nach der Entdeckung, daf} seine Monteure bei der letzten Ande-
rung der Getriebabstufung den 4. und 5. Gang vertauscht hatten, zuerst
ein neues Schaltschema zurechtlegen mufite! — und Hulme nach der
10. Runde nur noch wenige Meter betrug. Hinter Solist Ganley bildeten
Gethin, Cevert, Stommelen, Amon, Pescarolo und Beltoise eine wei-
tere Gruppe, der sich gerade auch Surtees anzuschliefen begann. Dage-
gen waren Galli, Beuttler, Bell, Wisell und deAdamich bereits aufler
Kontakt, wihrend ein Kolbenbruch Dave Charltons DFV schon in der
2. Runde den Garaus gemacht hatte.

Auch wenn sich Stewart rasch von seinen Gegnern loste, so vermittelte
die mehrfach auch von Siffert verbesserte Rundenbestzeit doch etwas
von der Art, wie hier gefahren wurde. Plétzlich aber kam der Schwei-
zer nicht mehr mit, ohne dafl Stewart auch nur ein Deut Fahrt zugelegt
hitte. Das bedeutete Alarm an der BRM-Box, denn offensichtlich be-
fand sich »Seppi« in Schwierigkeiten. Bald verlor er bis zu einer Sekun-
de in jeder Runde und kam allmihlich den Fangarmen seines Eidgenos-
sen immer niher. Bei Vierteldistanz kassierte er zwar noch die 3000
Frinkli fiir den zweiten Platz, drei Runden danach aber schlug Regaz-
zoni zu. Noch wuflte man nicht, was den BRM quilte — die einen
schoben es auf die Reifen, andere wollten Ziindaussetzer gehdrt haben.
Nach diesem neuerlichen Riickschlag betrug Stewarts Vorsprung tiber
13 Sekunden.

Die eigentliche Schlacht tobte jetzt in der »Verfolgergruppes, die seit
der 13. Runde Fittipaldi vor Schenken und in der 18. sogar Peterson
einmal kurz vor Ickx sah. Jeder dieser Fahrer gab im Rahmen seiner
technischen Moglichkeiten — Reifen und Motoren — sein Bestes.
Dennoch imponierten Fittipaldi, dessen ungestiimer Vorwirtsdrang in
der 22. Runde selbst Peterson zu Fall brachte, und Schenken ganz be-
sonders, da ihre Form nahtlos an ihre Leistung in Siidfrankreich an-
schlof. Rundherum Arger mit dem Wagen — die falschen Reifen,
schlechte Bremsen und Schaltschwierigkeiten — setzte dem Brasilianer
jedoch so zu, daf er Peterson gerade bei Halbzeit wieder ziehen lassen
mufite. Da nur zwei Runden zuvor Hulmes Motor bei Becketts all sein
Herzblut auf die Piste ergossen hatte, trug nun er das Schlufllicht die-
ser Gruppe. Immer noch allein und jetzt Achter war Howden Ganley
auf dem ilteren BRM, dem Pescarolo, Stommelen, Amon und Surtees
in respektvollem Abstand, dann Beltoise und schlieRlich noch Galli und
Wisell sowie die zum Teil gleich durch mehrere Boxenstopps weit zu-
riickgeworfenen Gethin (Radwechsel), Cevert (Wasserleitungsbruch)
und deAdamich (Gasgestinge) folgten. Beuttler und Bell waren schon
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seit geraumer Zeit nicht mehr dabei, der March in der 22. Runde
einem Motorschaden und der Surtees zwei Runden danach einem Lings-
lenkerbruch erlegen.

Wahrend Stewart, dessen Vorsprung mittlerweile auf 18,5 Sekunden
angewachsen war, das einmal an den Tag gelegte Tempo auch weiter-
hin konstant hielt, machte Siffert auf Regazzoni plotzlich wieder
Boden gut. Mit einem Mal schien der BRM all seine Probleme abgelegt
und Siffert wieder freie Fahrt zu haben. Nach wenigen Runden duel-
lierten sich die Schweizer erneut, wobei das Erstaunliche eben der Ge-
schwindigkeitsiiberschuff des BRM war, obwohl Siffert zu jener Zeit
eher abfillig auch dem Triebwerk mit den vielzitierten »neuen« Zylin-
derkopfen nicht mehr als 435 PS zuerkannte. Diese Aussage stand
zwar im krassen Widerspruch zur Werksangabe, fiigte sich aber recht
gut ins Gesamtbild. .

Der neuentfachte Positionskampf zwischen Siffert und Regazzoni war
gerade in vollem Gang, als das Feld mit Amon einen weiteren Fahrer
verlor. Es war nichts Auflergewohnliches, dafl der franzosische Zwolf-
zylinder weder Leistung noch Stehvermdgen zeigte, und das in der
36. Runde »fallengelassene« Ventil nur eine neue Variante in dem
reichhaltigen Angebot an Ausfallursachen. Amon konnte einem auch
wirklich leid tun: erst die ebenso kiithnen wie erfolglosen Einsdtze fiir
Ferrari (1967—69), dann das unerfreuliche Intermezzo bei der noch
im Aufbau begriffenen Firma March (1970) und schliefilich der Wech-
sel zu Matra, als Ferrari mit Fiats Hilfe gerade den unteren Totpunkt
zu iiberwinden begann.

Nun, mit Ferrari ging es ja auch wieder bergab. Weder der einstige
Leistungsiiberschufl noch die beinahe schon wieder sprichwértliche Zu-
verlassigkeit hatten sich als dauerhaft erwiesen. Daran lag es jedoch
nicht, als Jacky Ickx nach der 38. Runde seinen Wagen an die Boxen
dirigierte — wenigstens noch nicht. Vorerst ndmlich zwang ihn »nur«
ein Reifenschaden zu dem unerwiinschten Aufenthalt, und zwar die
rasch fortschreitende Zerstérung des hochbelasteten linken Vorderrad-
reifens, dessen Lauffliche in einzelnen Partikeln davonflog und stel-
lenweise bereits den Unterbau freigab.

So iibernahm Peterson kampflos den vierten Platz, um den er sich seit-
her unter Aufbietung all seiner Moglichkeiten ebenso redlich wie ver-
geblich bemiiht hatte. In seinem Riicken tobte weiterhin die Auseinan-
dersetzung zwischen Fittipaldi und Schenken, wobei letzterer dank
der besseren Verfassung seines Wagens allmihlich wieder die Oberhand
gewann.
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Von da an schien es, als fahre das Gliick bei diesem Trio mit. Zuerst,
und noch bevor Siffert den Generalangriff auf Regazzoni starten
konnte, wurde der BRM wieder sauer. Die Fehlziindungen waren
schlimmer denn je, und als sich Siffert in der 43. Runde endlich in den
unvermeidlichen Boxenstopp fiigte, fand man auch bald des Ritsels
Losung: Die Ziindspule hatte sich unter den Reifenvibrationen aus
ihrer Halterung befreit! Und nur fiinf Runden danach hastete auch
Regazzoni, veranlafit durch denselben Reifenschaden wie bei Ickx, zu
seiner Box. Als er dazu noch schwachen Oldruck vermeldete, nahm ihn
sein Rennleiter gleich aus dem Rennen. Zwischen Peterson und seinen
beiden Mitstreitern, die bereits in neuer Reihenfolge fuhren, ging es
jetzt also um den zweiten Platz! Ganley dagegen profitierte nicht viel
vom Zusammenbruch der schweizer Front, da ihn ein plattes Hinterrad
um den entsprechenden Positionsgewinn brachte.

Das letzte, jetzt nur noch von Stewart, Peterson, Schenken, Fittipaldi,
Pescarolo, Stommelen, Surtees, Beltoise, Galli, Ganley, Siffert, Cevert,
Gethin, de Adamich und dem mit der »Turbine« ein Schattendasein am
Feldende fithrenden Wisell in Angriff genommene Viertel sah gleich zu
Anfang den Totalausfall Ferraris: Ickx, hinter Beltoise zuletzt Neun-
ter, registrierte ebenfalls rasch sinkenden Oldruck und gab in der 52.
Runde vor Eintritt der Folgeschiden auf. Das rettete Ferrari einen
Motor, da der Olkreislauf nicht von innen heraus sondern nur durch
eine undichte Verbindungsleitung gestort war. Fast zugleich legte Wisell
den ersten seiner von da an regelmifigen Boxenstopps ein, da ihm bei
nur 60°% Arbeitsleistung eine Uberpriifung des Triebwerks angeraten
schien, und im 54. Durchgang fehlte auch Gethin, dessen McLaren
einen Motorschaden erlitten hatte.

Jadkie Stewart, den neuen offiziellen Rekordhalter seit der 45. Runde,
beeindruckte der rapide Zerfall des Feldes wenig. Sein Tyrrell war
kerngesund und erméglichte ihm erneut die immer wieder bestaunte
Gleichmifligkeit, die er ein Rennen lang Runde fiir Runde einhalten
konnte. So fuhr er mit geringsten Abweichungen stetig 1.20, obwohl
er fast eine halbe Minute vor Peterson lag. Mit ihm befanden sich nur
noch drei Fahrer in derselben Runde.

Schon glaubte man die Rollen endgiiltig verteilt und freute sich, nach-
dem Fittipaldi in Frankreich so schén am Zug gewesen war, besonders
iiber Schenkens dritten Platz. Die Kluft, die sich zu Peterson aufgetan
und zehn Runden vor Schluff knapp 3,5 Sekunden betragen hatte,
schien nicht weiter beunruhigend, da er andererseits seinen Verfolger
souverdn auf Distanz hielt. Umso iiberraschender kam daher Fittipal-
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dis Alleingang in der 64. Runde und die Nachricht von seinem blodkier-
ten Getriebe.

Zum zweitenmal kassierte Stommelen Weltmeisterschaftspunkte. Seine
Gegner in diesem Rennen hieflen Amon und Pescarolo. Letzterer
schleuderte thm einen Stein ins Visier, ohne jedoch ernsthaften Schaden
anzurichten. Bezeichnenderweise kam Surtees weder im Training noch
im Rennen an die Leistung seines Stallgefahrten heran — eine Beobach-
tung, wie man sie in letzter Zeit recht hdufig machen konnte. Leider
erlaubten die wohl nur selten gleichen maschinellen Voraussetzungen
keinen direkten Vergleich der fahrerischen Qualitdten.

ERGEBNISSE
1. Jackie Stewart Tyrrell 1:31.31,5 = 209,98 km/h
2. Ronnie Peterson March 711 1:32.07,6
3. Emerson Fittipaldi Lotus 72 1:32.22,0
4, Henri Pescarolo March 711 67 Runden
5. Rolf Stommelen Surtees TS 9 67 Runden
6. John Surtees Surtees TS9 67 Runden
7. J.P.Beltoise MatraMS120B 66 Runden
8. Howden Ganley BRM P 153 66 Runden
9. Joseph Siffert BRM P 160 66 Runden

10. Francois Cevert Tyrrell 65 Runden

11. Nanni Galli March 711 65 Runden

12. Tim Schenken Brabham BT 33 63 Runden

NICHT GEWERTET

Reine Wisell Lotus 56 B 57 Runden
Andrea de Adamich March 711 56 Runden
(Alfa Romeo)

SCHNELLSTE RUNDE

Jackie Stewart Tyrrell (45.Rd.)  1.19,9 = 212,24 km/h
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GroBer Preis von Deutschland

e Acht
Kallanhard Wippermann
Metsgesfeld Eschbach
Adenouer Forst ansgartest
FRuchardhre,

Rergurten

Hocheichen Hohenroin

Die Strecke
Streckenlange: 22,835 km
Runden: 12
Renndistanz: 274,02 km

Die in den letzten Jahren mit wachsendem Nachdruck erhobene For-
derung nach mehr Sicherheit an und auf der Piste durch entsprechende
Streckenbesdhaffenheit und Ausstattung brachte insbesondere die Eigner
ilterer Anlagen in grofite Verlegenheit: Die zur Erfiillung der Auf-
lagen notigen, meist sehr umfangreichen baulichen Verdnderungen und
die Anschaffungen waren finanziell und zeitlich kaum zu verkraften.
So mufite 1969 und 1971 der Grofie Preis von Belgien abgesagt und 1970
Deutschlands Automobilsportereignis des Jahres unter Streikandro-
hung der organisierten Fahrer (GPDA) nach Hockenheim verlegt wer-
den. Wihrend die Verwalter des Circuit National de Francorchamps so
schnell also keine Losung fanden, gelang es der Niirburgring GmbH,
den Groflen Preis von Deutschland »heimzuholenc.

Der Aufwand war beachtlich: Nach der aus Zuschauersicht und ver-
kehrstechnishen Griinden — An- und Abmarsch ber drei Bundes-
straflen, bessere Parkmoglichkeiten — zugunsten der ungekirzten
Nordschleife gefillten Entscheidung entwickelte das Straflenbauamt
Koblenz unter Beriicksichtigung von der CSI erarbeiteter Richtlinien,
des GPDA-Mingelkatalogs vom Vorjahr, der vielseitigen Erfahrun-
gen des Auftraggebers, von Empfehlungen aus Fachkreisen und organi-
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satorischer Belange einen Stufenplan, der nach Vollendung fiir 5,6
Millionen DM einen neuen Niirburgring in den alten Rahmen pafite.
Alles Weitere hing nun vom Arbeitstempo an der Superbaustelle ab,
und auch da wurde Gigantisches geleistet: Baubeginn Anfang Februar,
Neuveréfinung anldfilich des ADAC-Eifelrennens am 2. Mai — drei
Monate, um Grenzkorrekturen vorzunehmen, zehntausend Biume zu
fillen, Boschungen und Erdzungen zuriickzusetzen, besonders gefihr-
dete Zuschauerplitze iiber das Fahrbahnniveau zu erheben, beriichtigte
Sprunghiigel abzutragen und Senken aufzufiillen, alle Griben entlang
der Piste zu kanalisieren und auf der gewonnen Fliche drei bis vier
Meter breite Randstreifen anzulegen, Flachbordsteine zu setzen, 6 km
neuen Belag aufzuziehen, tiber 13 km Leitplanken und zum Teil mehr-
fach gestaffelte Fangziune aufzustellen, aufzurdumen . . .

Das Resultat konnte sich sehenlassen: Aus Stewarts »Griiner Holle«
mit uniibersichtlichen Kurven, blinden Kuppen und in allen Abstufun-
gen von Buschwerk bis Stahlbeton »gepolsterten« Randern war eine
bei unverinderter Streckenfithrung vom Cockpit ebenso wie von den
meisten Zuschauerplitzen aus gut einzusehende Rennstrecke mit genii-
gend Spielraum fiir die Akteure und — solange es auf unerlaubte Bewe-
gungsfreiheit verzichtete — sicheren Zonen fiir das Publikum geworden.
Freilich nahm nicht jeder den Umbau kritiklos hin: »Stammkunden«
verloren ihren Stammplatz, weil nun dort nichts mehr »los« war, Ro-
mantiker traf der Schlag, weil sie die »Hatzenbach«, die »Fuchsréhre«,
»Adenauer Forst«, »Wehrseifen«, das »Bergwerk«, das »Kesselchen«,
den guten alten »Wippermann« und endlich das »Briinnchen«, den
aktivsten aller »lebenden« Schrottplatze und Dauerarbeitgeber umlie-
gender Werkstitten, nicht wiedererkannten, und auch die Fotografen
klagten ihr Leid — Fotos tieffliegender Rennwagen besaflen jetzt Sel-
tenheitswert. Wichtig war indes nur, dafl der mit seinen vierundvierzig
Jahren existenzbedrohte Nurburgring die wohlverdiente Uberlebens-
chance erhalten hatte.

FAHRER UND WAGEN

Die zuletzt im August 1969 in Sachen Formel 1 am Niirburgring »ti-
tigen« Grand Prix-Fahrer — nicht wenige nahmen zwischendurch an
anderen Veranstaltungen auf dem Eifelrundkurs teil — beschiftigten
sich damals mit der noch jungfriulichen Achtminutengrenze, jener
»Traumgrenze«, die im Training zuerst Stewart (7.55,6) und Rindt
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(7.58,0) und dann noch sieben weitere Fahrer nahmen, wobei Ickx auf
Brabham BT 26 A mit 7.42,1 (177,8 km/h) am besten abschnitt. Er war
es auch, dem im Rennen mit 7.43,8 (177,244 km/h) der neue, offizielle
Rundenrekord gelang. Dieser Rekord tiberdauerte 1970 das 1000 Kilo-
meter-Rennen — die schnellste Runde fuhr Pedro Rodriguez auf Porsche
908/3 in 7.50,4 (174,8 km/h) — und blieb bis zur Renovierung der
Strecke tabu. Bei der Wiedereroffnung im Mai kamen dann zum ersten-
mal Formel 2-Wagen unter 8 Minuten und »hinterliefen« die fiir ihre
Kategorie giiltige Bestzeit von 7.57,1 (172,3 km/h) durch Ronnie Peter-
son auf March 712. Der anlifilich der folgenden 1000 Kilometer
prophezeite Sturm auf die Siebenminutengrenze blieb dagegen ein
Wunschtraum. Jacky Ickx und der Ferrari 312 P, die schnellste »Kom-
bination«, schafften im Training »nur« 7.36,1 (180,2 km/h) und im
Rennen 7.40,8 (178,4 km/h) — eine auf neuer Strecke nicht gerade um-
werfende Verbesserung des zwei Jahre alten Rekords.

Diese Situation fanden die dreiundzwanzig Konkurrenten — Vic Elford
im »Fahrertest« bei BRM, das ausnahmsweise vollzihlige Ferrari-
Dreigestirn, Lotus ohne Charton, Matra ohne den inzwischen wieder
gesperrten Beltoise, McLaren ohne Oliver, Surtees ohne Bell, die an-
deren Mannschaften in der iiblichen Besetzung und Jo Bonnier mit
seinem privaten McLaren M 7 C — vor, als sie sich am Freitag gegen
Mittag zum ersten Training auf die Strecke begaben. Dieter Quester,
dem vierundzwanzigsten Teilnehmer laut Nennliste, war plotzlich der
£ 3000-Sponsor fiir den Surtees-Mietwagen abhanden gekommen —
Surtees-Manager Garvin Frew sprach von einer Tduschung! —, und auch
seinem sprungbereiten Landsmann Dr. Helmut Marko konnte der
Wagen nicht anvertraut werden, da der Usterreicher bereits einen Ver-
trag mit BRM fiir den Grand Prix in seiner Heimat abgeschlossen hatte.
Bonnier gestattete dem enttduschten Dr. Marko daraufhin einen Probe-
galopp im M 7 C, der aus Krafistoffmangel jedoch schon nach einer
Dreiviertelrunde sein frihzeitiges Ende fand.

Im technischen Bereich verdienten vor allem der Lotus-Neubau 72/5,
der die beim Verkauf des 72/3 an Dave Charlton entstandene Liicke
schlof — sein »Richtfest« fand wihrend des ersten Trainings statt! —,
sowie die Einfiihrung von Bilstein-Gasdruckstofidimpfern in die For-
mel 1 durch March (Peterson) und Surtees (Surtees und Stommelen)
Beachtung.

Schon die ersten Runden zeigten, daf} der Niirburgring seine wesent-
lichen Charakterziige behalten hatte — so auch den einer Marterstrecke
fiir die Fahrgestelle. Trotz der abgetragenen Sprunghiigel verloren die
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Rider immer noch oft genug den Bodenkontakt, um Federung, Auf-
hingung, Antrieb und Chassis einem systematischen Vernichtungswerk
auszusetzen. Der fehlende Spektakel anderte kaum etwas an der Hirte
der Landungen. So zog Pescarolos March, den man hdherzustellen ver-
gessen hatte, eine unverkennbare Schleifspur um den Ring und quit-
tterte diese Behandlung mit einer deformierten Zelle und einem Rad-
trdgerbruch tags darauf —~ dem dritten iibrigens in seinem relativ kurzen
Dasein —, der nach erfolgter Bauchlandung erhebliche Folgeschiden
nach sich zog. Allgemein bestanden die Schwierighkeiten darin, daf die
Wagen bei richtiger Einstellung — harte Federung, viel Bodenfreiheit —
viel von ihrem ohnehin nicht tiberragenden handling verloren. Nach
Abschluff der ersten anderthalb Stunden dominierte wieder einmal
Stewart (7.21,9), und nicht nur das — Cevert (7.31,4), nach Siffert
(7.22,4) Drittschnellster, bestdtigte erneut den Tyrrell-Anteil an der
gegenwirtigen Siegesserie.

Revidierte Streckenkenntnis und besser abgestimmte Wagen fithrten in
den etwas kithleren Nachmittagsstunden zu einer deutlichen »Zeitver-
schiebung«, die den einfach noch nicht entwicklungsgerechten Vorgriff
auf die Siebenminutengrenze auch diesmal klar herausstellte. Die Zei-
ten selbst streuten wieder stark, und wenn auch die 51,8 Sekunden zwi-
schen Stewart und Bonnier nicht gerade reprisentativ waren, so ver-
liehen die Zeitdifferenzen der Spitzenfahrer den immer noch sehr ho-
hen Anforderungen an Mensch und Maschine doch gentigend Ausdruck:
Stewart 7.19,0 (187,3 km/h), Ickx 7.22,9, Cevert (!) 7.24,0, Regazzoni
(im Reservewagen 312 B/004) 7.27,6, Pescarolo 7.30,3, Hulme 7.31,2,
Andretti und Regazzoni (im Einsatzwagen 312B2/5)7.31,8. Regazzoni
leistete sich im »Pflanzgarten« eine Bruchlandung, die der B2 zum
Gliick ohne irreparablen Schiden iiberstand, Ickx glaubte — was man
dem alten Niirburgring-Experten wiederum gerne glaubte —, daf auch
er bei mehr Leistung unter 7.20 kiime, Stommelen brachte weder seinen
Einsatzwagen noch den zuletzt gebauten TS 9/004 auf eine {iberwilti-
gende Zeit, Amon, der Pechvogel vom Dienst, quilte sich wie iiblich
mit nicht konkurrenzfahigem Maschinenmaterial herum, und im iibri-
gen hielten sich Motor- und Fahrgestellschiden ungefihr die Waage,
so dafl sich die Monteure {iber Langeweile nicht zu beklagen brauchten.

Wihrend die grauen Helden drunten im Garagengeviert den neuen Tag
mit einem {iberndchtigten Blick auf die Checklisten begriifiten und an
den Wagen ein letztes Mal Hand anlegten, die Motoren zu einem er-
sten Probelauf brillend zum Leben erwachten und die Fahrer den
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reichgedeckten Mittagstisch mit dem spartanischen Cockpit vertausch-
ten, erlebte der Niirburgring einen Ansturm, als wire es schon Sonntag.
Die Parkplitze fiillten sich, Zeltstidte schossen aus dem Boden, Privat-
tribiinen wurden errichtet, Vorrite herangeschafft und Lagerfeuer ent-
facht. Ein Zuschauerheer, wie es anderen Veranstaltern am Renntag
geniigt hitte, bereitete sich bei erst fiinf Fahrern unter 7.30 auf ein
spannungsgeladenes Abschlufitraining vor.

Zunichst hatte es auch den Anschein, als sollten sie nicht enttiuscht
werden. Jacky Ickx, das war er diesem Publikum einfach schuldig,
schliipfte in die Rolle des challenger und lenkte seinen Ferrari virtuos
in 7.19,2 um den Kurs. Dabei hief} es, auch der iber Nacht installierte
neue Motor kime nicht auf volle Leistung. Schon lautete die Parole:
Jackie gegen Jacky! Schon hatte das Rennen einen zweiten Favoriten —
zumal Stewart gerade keine Fabelzeiten fuhr.

Das sollte ihm auch nicht mehr gelingen, denn plétzlich rauschte ein
Gewitterregen herab und legte den gesamten Trainingsbetrieb still.
Erst nach einiger Zeit wagten sich einzelne auf Regenreifen wieder
hinaus, lieflen es auler Hulme und Stewart aber bei kurzen »Boxen-
schleifen« bewenden. Aufler dem nur in anderer Reihenfolge wieder
tonangebenden Quintett — Ickx (7.19,2), Stewart (7.22,0), Regazzoni
(7.22,7), Cevert (7.23,4) und Siffert (7.25,5) ~ kamen vor dem groflen
Regen auch noch Hulme (7.26,0), Peterson (7.26,5), Fittipaldi (7.27,5)
und Schenken (7.29,8) unter 7.30. Petersons Zeit wurde iibrigens erst
am »Griinen Tisch« bestitigt, nachdem March die offiziell angegebenen
7.32,4 anhand der voneinander unabhingigen Zeitnahme verschiedener
Teams — als gefihrlicher Konkurrent lief er auf ihren Stoppuhren im-
mer mit — als Fehlanzeige ausgewiesen hatte. Jo Bonnier (8.17,0) ver-
mochte sich nach der Zehn-Prozent-Klausel nicht zu qualifizieren.

DAS RENNEN

250 000 Zuschauer entkrifteten auch die stirksten Argumente, die fiir
Hodkenheim sprachen. Sie kamen trotz Fernsehiibertragung, der weite-
ren Kiirzung des Rennens auf zwdlf Runden, 274 Kilometer oder an-
derthalb Swunden, dem mit einem Formel V-Rennen vor dem Grand
Prix und emnem Opel-Markenrennen danach nicht allzu iippigen Rah-
menprogramm, und sie wiren vermutlich auch bei schlechtem Wetter
gekommen wie vor drei Jahren zu dem inzwischen legendiren Regen-

und-Nebel-Grand Prix. Der Niirburgring bleibt eben der Niirburgring.
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STARTAUFSTELLUNG Niirburgring, 1. August
4 2
Jacky Ickx Jackie Stewart
Ferrari 312 B2/6 Tyrrell 003
7.19,2 7.19,0

6 21

Clay Regazzoni Joseph Siffert

Ferrari 312 B2/5 BRM P 160/02

7.22,7 7.22,4
18 3
Denis Hulme Frangois Cevert
McLaren M 19/2 Tyrrell 002
7.26,0 7234

8 15

Emerson Fittipaldi Ronnie Peterson

Lotus 72/5 March 711/6

7.27,5 7.26,5
14 25
Henri Pescarolo Tim Schenken
March 711/3 Brabham BT 33/3
7.30,3 7.29.8

12 5

Rolf Stommelen Mario Andretti

Surtees TS 9/002 Ferrari 312B2/7

7.34,7 7317
23 24
Howden Ganley Graham Hill
BRM P 153/06 Brabham BT 34/1
7.36,6 7.36,1

10

Chris Amon

Matra MS 120 B/06
7.37,3

7

John Surtees
Surtees TS 9/001
7.36,7

22 9
Vic Elford Reine Wisell
BRM P 160/01 Lotus 72/6
7.39,98 7.39,96

16 20

Andrea de Adamich Peter Gethin

March 711/1 (Alfa Romeo) McLaren M 19/1

7417 7.41.4
28 17
Mike Beuttler Nanni Galli
March 711/2 Mardh 711/4
7.52,6 (Alfa Romeo)

7.47.8

Nidht qualifiziert: Joakim Bonnier

McLarenM7C 8.17,0

Der 33. Grofde Preis von Deutschland begann nicht fiir alle mit der iib-
lichen Routine. Kurz vor Mittag brach bei Brabhams eine kleine Panik
aus, als Graham Hills »Hummer« plétzlich keinen Benzindruck mehr
hatte — um 13 Uhr war Start und zehn Minuten davor wurde laut
Ausschreibung der Lowengang zwischen Fahrerlager und Strecke ge-
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sperrt! Es reichte gerade noch, das ganze System herauszureifien und
unter Mithilfe der Lucas-Leute in Ordnung zu bringen.

Etwas spéter durchlebten Henri Pescarolo und seine Crew ahnlich hek-
tische Minuten, als der einwandfrei angesprungene Motor bei héherer
Drehzahl furchterregend zu Knallen und zu Patschen anfing. Doch da
erinnerte sich auch schon jemand daran, dafl man itber dem Arbeits-
anfall nach dem Radtrdgerbruch die im Regen eingenifiten Ziindkerzen
ganz vergessen hatte. Ein neuer Satz tat Wunder — der Motor lief und
brachte den Franzosen buchstiblich in letzter Minute zu seinen Kolle-
gen, die inzwischen den Start geiibt, ihre Anwirmrunde iber die
»Boxenschleife« gedreht und sich zum Vorstart aufgestellt hatten.

Die nichste Aufregung gab es, als die Fahrer nach kurzem Weg ihre
endgiiltigen Startpositionen eingenommen hatten und den Countdown
mit dem rhythmischen Hochfahren der Motoren begleiteten: Plétzlich
fiel Hills Gaspedal ohne Resonanz bis zum Anschlag durch! Es blieb
ihm gerade noch Zeit, seine Hinterminner erhobenen Armes zu warnen.
Und weiter hinten stoppte fallender Benzindruck den Lauf von Reine
Wisells Motor. So setzte der Flaggenschwung des AvD-Ehrensport-
prisidenten Dr. Leo Freiherr von Diergardt nur zwanzig statt zwei-
undzwanzig Fahrer in Bewegung.

Jacky Ickx gewann das imposante Beschleunigungsduell, ging vor Ste-
wart, Regazzoni, Hulme, Siffert, Peterson, Cevert, Andretti, Schenken,
Fittipaldi, Ganley, Stommelen, Pescarolo, Gethin, Surtees, Elford,
Amon, de Adamich, Beuttler und Galli in die Stidkehre, jagte iiber die
Gegengerade — und mufite hilflos mitansehen, wie Stewart aus dem
Windschatten ging, sich links vorbeischob und ihm beim Anbremsen
der Nordkurve die Fithrung entrifl. Wieder hatte der Schotte seiner
Taktik getreu bei der erstbesten Gelegenheit zugeschlagen.

Am Startplatz hatte man inzwischen Wisells festsitzendes Druckhalte-
ventil im Einspritzverteiler durch Starten des Motors mittels einiger
Spritzer Benzin in die Ansaugtrichter iiberlistet, so dafy der Schwede
die Verfolgung umgehend aufnehmen konnte. Die Wiederherstellung
einer gelosten Schraubverbindung in Hills »Gasantrieb« — wohl
eine Folge der Blitzmontage im Fahrerlager — dauerte dagegen gute
drei Minuten. Als er sein einsames Rennen gegen die Zeit aufnahm,
meldete der Streckensprecher gerade die Durchfahrt der Spitze — Ste-
wart vor Ickx und Regazzoni — in »Breidscheid«.

Stewart fuhr die Startrunde in 7.37,2 und hatte bereits drei Sekunden
Vorsprung auf Ickx, vier auf Regazzoni und sieben auf Siffert. Da-
hinter kamen Peterson, Hulme und Andretti, dann Cevert, Schenken,
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Fittipaldi, Stommelen, Pescarolo, Ganley, Gethin, Surtees, Elford,
Beuttler, Galli, Amon und Wisell, und schlief$lich auch Hill. De Ada-
mich stand in der »Hatzenbach« und versuchte den unvermittelt abge-
storbenen Alfa-V 8 wieder in Gang zu setzen.

Ickx kimpfte wie ein Lowe gegen Stewarts Uberlegenheit an. Mehr als
einmal beanspruchte er die ganze Straflenbreite, und als er zum zwei-
tenmal durch den steigenden Rechtshinder am »Wippermann« ging,
reichte auch die nicht mehr aus. Der Ferrari staubte tiber den Rand-
streifen, drehte sich und krachte mit dem Heck in die Leitplanken.
Schon war das Duell Jadkie gegen Jacky entschieden, Stewart unge-
fihrdeter Spitzenreiter — zumindest was die Aktionen seiner Gegner
anlangte. Unmittelbar darauf hitte ein dhnlicher Zwischenfall beinahe
auch den zweiten Ferrari eliminiert. Regazzoni bekam seinen Wagen
jedoch schnell wieder unter Kontrolle und fuhr kurz hinter Siffert, der
diese einmalige Chance natiirlich wahrgenommen hatte, auf die Piste
zuriick. AufRer einigen leicht gequetschren Auspuffrohren und dem da-
mit verbundenen Leistungsabfall trug sein Gefihrt keine Schiden da-
von, wihrend das von Idsx mit verbogener linker Hinterradaufhin-
gung und einschlielich Batterie vom Getriebe »abgerdumter« Ziind-
anlage unwiderruflich gestrandet war. Stewart beendete diese Runde
nach 7.29,9 mit 15 Sekunden Vorsprung auf Siffert. Hinter Regazzoni
bekdampften sich Peterson, Andretti und Cevert, wobei der Franzose
noch vor der Siidkehre einen Platz gutmachte, wihrend Hulme durch
eine Benzinschwemme im Cockpit rasch zuriickfiel. Fittipaldi, Schen-
ken, Pescarolo, Stommelen, Gethin, Elford, Surtees, Ganley, Beuttler,
Galli und Amon bildeten bereits eine ziemlich aufgelockerte Reihe, der
mit groflem Abstand Wisell folgte. Hill war in seine private Ausein-
andersetzung mit dem »Ring« so vertieft, dafl er seine Trainingsbest-
zeit bereits um 8 Sekunden unterboten hatte. Lange nach thm traf der
im ersten Durchgang abgingige de Adamich ein und fuhr direkt zu
seiner Box, um dort — nach der Ursache fiir den schwachen Benzindruck
forschen zu lassen . . .

Der nichste Ausfall ereignete sich gleich zu Beginn der 3. Runde und
betraf Ganley, der auf der Gegengeraden einen Olleitungsbruch regi-
strierte und durch geistesgegenwirtiges Abschalten der Ziindung BRM
einen Motor rettete. In dieser Runde driickte Stewart seine Zeit auf
7.28,3 und vergroflerte den Vorsprung auf Siffert, dem er gerade in
Hohe der Boxen begegnete, auf 20 Sekunden. Zu dieser Zeit tonte der
BRM schon nicht mehr ganz gesund, und Regazzoni und Cevert, der
inzwischen auch Peterson abgefangen hatte, erzielten bereits leichte
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Bodengewinne. Weitere Positionsverschiebungen gab es durch Pesca-
rolos erfolgreichen Zweikampf mit Schenken, dann gleich zu Beginn
der 4. Runde durch Hulmes Kapitulation an den Boxen und nur we-
nige Minuten danach durch die Disqualifikation Beuttlers nach dessen
unerlaubter Riickkehr {iber die Betonschleife zur Behebung eines auf
der Gegengeraden zugezogenen Reifenschadens am rechten Vorderrad.
Da inzwischen auch de Adamich aufgegeben hatte, befanden sich nur
noch siebzehn Fahrer im Wettbewerb.

Vorn eilte Stewart von Rekord zu Rekord: 7.27,2 in der 4., 7.25,5 in
der 5. Runde. Doch auch sein Stallgefihrte kam immer besser zurecht.
Cevert fuhr die 4. Runde in 7.27,9, der momentan zweitbesten Zeit,
und schob sich in der 5. bedrohlich nahe an Regazzoni heran. Zu zweit
iiberholten sie Siffert, dessen stotternder Motor nichts Gutes verhief3,
und wihrend Stewart in der 6. Runde mit 7.23,6 abermals Bestzeit
fuhr und 35,2 Sekunden vor Regazzoni in die zweite Halbzeit ging,
setzte er bereits zum Sprung auf den Tessiner an! In derselben Runde
suchte Pescarolo mit dem erneut in Auflésung begriffenen March die
Box auf und streckte die Waffen, nachdem man vorn verbogene Quer-
lenker und hinten ein ausgerissenes Querlenkerlager festgestellt hatte,
und im »Metzgesfeld« ruinierte Gethin bei einem Dreher die MclLaren-
Hinterhand. Somit blieben fiinfzehn Fahrer fiir die zweite Hilfte: Ste-
wart, Regazzoni, Cevert, Siffert, Peterson, Andretti, Schenken, Fitti-
paldi, Surtees, Stommelen, Elford, Galli, Wisell, Amon und Hill.

Die nichsten Ausfille lieflen jedoch nicht lange auf sich warten. Schon
in der folgenden Runde nahm auch Siffert, dessen BRM mit der wieder
einmal kaputtgertittelten Ziindspule — Reifen- oder Motorvibrationen?
— und teilweise gelostem Vorderachsquerlenker ohnehin am Ende war,
den mit sofortigem Ausschlufl bestraften Weg durch die »Boxenhinter-
tiir«. Amon tat es Gethin gleich, und in der 9. Runde gab Fittipaldi mit
leckem Oltank auf. Der Olverlust und der Bruch des vorderen Quer-
stabilisators hatten ihn schon einmal zu einer kurzen Boxenvisite be-
wogen, und zwar anfangs der 8. Runde, in der auch Galli auf ein Zei-
chen mit der schwarzen Flagge hin zur Befestigung seines geldsten
Hedkfliigels anhalten mufite und dabei die rote Laterne von Graham
Hill iibernahm.

Inzwischen hatte Stewart den nach seiner Zeit von 7.24,1 fiir die 7.
Runde entstandenen Eindruck einer nunmehr etwas gemifigteren
Fahrweise griindlich korrigiert, indem er prompt eine Runde in 7.22,9
folgen lieR. Dennoch muflte er den laufend verbesserten Rekord in der
ihm selbst mit 7.21,8 gutgeschriebenen 10. Runde an Cevert abtreten.
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Er fiel bei dem Teamgefihrten sozusagen als Nebenprodukt seiner
Anstrengungen, den in der 7. Runde fast miihelos eingenommenen
zweiten Platz gegen den plotzlich sehr angriffslustigen Regazzoni zu
verteidigen, an — die 7.20,1 verschafften ihm wieder etwas Luft. Ste-
wart aber mufite sich nachher von seinen Kritikern ein keineswegs per-
fektes Rennen nachsagen lassen, denn ihrer Ansicht nach gehoren dazu
die Bestzeit in allen Trainingslaufen, ein Start-Ziel-Sieg und der Run-
denrekord . ..

Seinen Sieg konnte ihm freilich niemand mehr nehmen, und auch Ce-
vert hielt seine Stellung, worauf das Tyrrell-Team, in dessen kamerad-
schaftlicher Atmosphire der junge Franzose innerhalb eines starken
Jahres vom »rookie« zum vollwertigen Partner herangereift war, sei-
nen zweiten Doppelsieg feiern durfte. Hinter den Dreien verlor Peter-
son bei einem beinahe »fliegenden« Boxenstopp zur Entfernung der
herabhangenden linken Kiihlerverkleidung in der 9. Runde noch seinen
Platz an Andretti, und zu den letzten Positionswechseln kam es, als in
der 10. Runde Stommelen eine kurze Sichtkontrolle seines mittlerweile
beidngstigend schlechtliegenden Wagens vornehmen lief§ und Elford am
Rande der Gegengeraden den Austausch der auch bei ithm defekt ge-

wordenen Ziindspule vornahm.

ERGEBNISSE
1. Jackie Stewart Tyrrell 1:29.15,7 = 184,2 km/h
2. Frangois Cevert Tyrrell 1:29.45,8
3. Clay Regazzoni Ferrari 312 B2 1:29.52,8
4. Mario Andretti Ferrari 312 B2 1:31.20,7
5. Ronnie Peterson March 711 1:31.44,8
6. Tim Schenken  Brabham BT 33 1:32.14,3
7. John Surtees  Surtees TS 9 1:32.34,7
8. Reine Wisell Lotus 72 1:35.47.4
9. Graham Hill ~ Brabham BT 34 1:35.52,7

10. Rolf Stommelen Surtees TS 9 11 Runden

11. Vic Elford BRM P 160 11 Runden

12. Nanni Galli March 711 (Alfa Romeo) 10 Runden

SCHNELLSTE RUNDE
Frangois Cevert Tyrrell (10.Rd.) 7.20,1 = 186,8 km/h
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GroBer Preis von Osterreich

DIE STRECKE

Streckenlinge: 5,911 km
Runden: 54
Renndistanz: 319,19 km

Vor dem Groflen Preis von Usterreich hatten nur noch zwei Fahrer
Chancen auf den Titel: Jackie Stewart und Jacky Ickx. Ronnie Peter-
son, von manchen filschlicherweise noch dazugezihlt, wire am regle-
mentgerechten Abzug zweier Punkte in der zweiten Wertungsgruppe
auf jeden Fall gescheitert. Er hitte unter der Voraussetzung einer un-
unterbrochenen Siegesserie und absoluter Punktefreiheit fiir Stewart
mit diesem zwar in Punkten, nicht aber nach der nichstentscheidenden
Qualitdt der Plazierungen (5:4 Siege) gleichziehen knnen.

Bei Idkx bedurfle es eines kaum weniger kithnen Zahlenspiels, wollte
man ihn trotz besserer Ausgangsbasis nach Abschiuf} der ersten Wer-
tungsgruppe (19 Punkte) und des eingesparten Abstrichs in der zweiten
durch den Ausfall am Niirburgring noch als Weltmeister sehen: drei
Siege und ein zweiter Platz bei keinem weiteren Punktegewinn Ste-
warts (52:51) oder vier Siege bei maximal drei Punkten fiir Stewart
(55:54). Vier Siege von Ickx und héchstens noch vier Punkte fiir Ste-
wart (55:55) hidtten dagegen jenen interessanten ex-aequo-Fall herauf-
beschworen, bei dem die CSI durch Punktegleichheit und gleichwertige
Plazierungen zur Ernennung des Meisters nach neuen, ihr angemessen
erscheinenden Gesichtspunkten gezwungen gewesen wire . . .
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Nach dem ,Gesellenstiick™ von le Castellet gletch noch ein zweiter Platz —
Francois Cevert auf dem Sprung vom L rl’v{mg/uu Partner.
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Um es vorwegzunehmen: Stewart, obwohl selbst nicht iiber die Runden
gekommen, feierte in Zeltweg nach dem Ausfall des Konkurrenten
seine zweite Weltmeisterschaft!

FAHRER UND WAGEN

Zuriicksetzung und fortlaufende Miflerfolge sind die besten Voraus-
setzungen fiir Spannungen im Team. Und wenn es dann, wie bei Soler-
Roig in Silverstone, einmal soweit ist und die klassische Formulierung
»in bestem gegenseitigen Einvernehmen« als Tarnkappe tiber das langst
erkaltete Verhaltnis fillt, kommt fiir den Eingeweihten allenfalls die
Trennung mitten in der Saison iiberraschend. Einen echten Uberra-
schungseffekt aber erzielte Peter Gethin, als er in Zeltweg plotzlich am
Steuer eines BRM saf}. Denn wenn auch Bruces Tod die Verhdltnisse
bei McLaren grundsitzlich gedndert hatte, so schienen die Fahrer doch
stets von den internen Schwierigkeiten unberiihrt. Andererseits machte
man sich natiirlich nicht erst seit gestern Gedanken dariiber, wo McLa-
rens endlose Pechstrihne in der Formel 1 einmal hinfithren wiirde, und
verstand es nur allzu gut, daf Mark Donohues Einkauf durch Roger
Penske fiir die Uberseerennen Gethin zu Fall bringen mufite.
Unverkennbare Krisenherde waren auch Matra und Surtees. Bei Matra
lag es an den Motoren. Die Franzosen hatten ihren Ruf mit hervor-
ragenden Fahrgestellen begriindet, waren aber seit zwei Jahren auf
dem besten Weg, ihn iiber die verschiedenen Varianten ihres renitenten
Zwolfzylinders wieder zu verlieren. Dieses Jahr nun lieflen Leistung
und Stehvermogen besonders viel — und immer mehr — zu wiinschen
{ibrig, so dafl man sich schliefilich zu einer schopferischen Pause ent-
schlof. Amon wohnte als nicht gerade gutgelaunter Zuschauer der
Veranstaltung in Zeltweg bei — zumal ihm sein Vertrag den angebote-
nen Probestart auf BRM verbot.

Im Team Surtees standen dagegen die wirklichen und mutmafilichen
Unterschiede in Ausfiihrung und Wartung der Wagen zur Diskussion,
die angeblich den alternden Champion vor dem jugendlichen Tempera-
ment Stommelens schiitzen sollten. Surtees begegnete dieser Anschuldi-
gung, die nach dem Groflen Preis von Deutschland aufgrund diverser
Unmutsiuflerungen aus dem Kreis des Kolners zuerst von der deut-
schen Tagespresse und in zwangslaufiger Folge dann auch von anderen
Institutionen unverbliimt erhoben wurde, mit der Ubergabe seines
eigenen Gefiahrts an Stommelen. Er begrindete die Vorwegnahme
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technischer Verbesserungen mit mangelnder Erprobung und hitte die in
solchen Fillen iibliche Handhabung auch ohne weiteres geltend machen
konnen, wenn er mit Stommelen einen Vertrag als Zweitfahrer und
nicht, wie in der Tat, iiber gleichberechtigte Partnerschaft gehabt hitte.
Das Wer zu Wem und Warum nahm in dieser Saison also schon sehr
friih seinen Lauf.

Selbstverstiandlich blithte auch in Zeltweg das Mietwagengeschift. BRM
verhalf es zu einer Vierermannschaft, die sogleich Sifferts Kritik beziig-
lich der unvermeidlichen Verzettelung bei der Betreuung des Fuhrparks
hervorrief — ein Umstand, der spiter erfreulicherweise keine Bestiti-
gung finden sollte. Dr. Helmut Marko war der Gliidkliche, der sich auf
Rechnung von Mobil und Dinitrol ans Steuer des P 153/07 setzen
durfte, wihrend Niki Lauda, ein weiterer Usterreicher, seinen drive
im March 711/1 von Levi’s und der Ersten Usterreichischen Sparkasse
bezahlt bekam.

Vom Rest der sehr umfangreichen Abweichungen gegeniiber der Niir-
burgring-Besetzung verkdrperten Ferraris Werksfahrer auf Abruf An-
dretti, STP-March’s de Adamich und der damalige BRM-Gast Vic
Elford den abwesenden, Jo Bonnier und Jackie Oliver den prisenten
Teil. Beide fuhren McLaren, Bonnier seinen M 7 C und Oliver Gethins
M 19/1.

Von den technischen Neuerungen verdiente insbesondere die experi-
mentelle und nur an den beiden ersten Trainingstagen getestete Rad-
standsverlingerung an Stewarts Tyrrell als Vorstudie fiir das Nach-
folgemodell Beachtung. Anscheinend aber stellte sich das von Konstruk-
teur Gardner mit diesen 109 Millimetern in Form eines Zwischenrings
auf der Kupplungsglocke angestrebte gutmiitigere Verhalten im Grenz-
bereich beim 003 nicht ein, da man sonst wohl kaum auf den Original-
radstand zurtckgegangen wiare.
Einen weiteren Beitrag leistete BRM. Er kam aus dem in letzter Zeit
sehr rithrigen — oder besser gesagt: mit Erfolg sehr riihrigen — Motor-
Department, dessen V 12-Kurzhubversion hohere Drehzahlen erschlie-
fen sollte. Tatsdchlich war das neue Triebwerk fiir 11500 U/min gut,
und wenn es auch iiber einige Proberunden ohne Zeitgewinn gegen-
iiber dem gingigen Aggregat nicht hinauskam, so wollte das {iber seine
Zukunflsaussichten nicht viel besagen. Verstindlich, dafl Siffert im
Rennen das Risiko mit dem unerprobten Motor nicht eingehen wollte.

Dann sei noch eine Kuriositit erwihnt, und zwar ein March, der
eigentlich gar keiner war. Um ithn vom Original zu unterscheiden,
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brauchte man fast schon die Lupe. Und er lief auch unter March, genau
genommen unter March 711/3(W), wobei das W fiir Williams stand.
Frank Williams, des ewigen Argers mit der nicht geniigend steifen Zelle
iiberdriissig, hatte den ansonsten fiir Tyrrell tdtigen Chasis-Speziali-
sten Maurice Gomm mit einem entsprechend verstirkten Nachbau be-
auftragt, den jener mit Stahlblechspanten und einer dickeren Auflen-
haut versah. Der Williams-March »debiitierte« allerdings erst am
Samstag in der letzten der drei dreistiindigen Trainingssitzungen, da
der Transporter unterwegs liegengeblieben war. Aus demselben Grund,
nur daf ihn McLaren inzwischen fest ins Reiseprogramm aufgenom-
men hatte, teilte Oliver Pescarolos Schicksal. Diesmal brach jedoch
nicht der groffle Werkstattwagen, sondern die Zugmaschine fiir den
M 19-trailer nieder. Doch wihrend Pescarolo dann wenigstens
noch richtig in Fahrt und nach erfolgreicher Grundabstimmung auf
einen akzeptablen Startplatz im Mittelfeld kam, machte Oliver bereits
in seiner 7. Runde unverschuldet mit den Leitplanken der Boschkurve
Bekanntschaft — ein Hinterradbremsbelag hatte sich mitsamt seiner
Halterung selbstindig gemacht.

An gréferen Karosserieinderungen war die wiederum nur kurzzeitig
Hulmes M 19 aufgesetzte Nase A la Tyrrell sowie eine entsprechende,
iiber die Originalschnauze gestiilpte und nach eindeutig besseren Run-
denzeiten nicht mehr entfernte Bugverkleidung an Schenkens dadurch
optisch stark aufgewertetem BT 33 zu beobachten.

Bei den Reifenherstellern endlich hatte man die Konsequenz aus den
anhaltenden Klagen iiber Vibrationen gezogen und lieferte die neuen
Mischungen nun auch auf »alten« Karkassen, das heifit auf solchen
mit einem weniger extremen Querschnittsverhaltnis. So hatte zum Bei-
spiel Firestone fiir die besonders empfindliche Ferrari-Hinterhand den
B 28 in »high profilec mit 26” anstatt 24” Aufendurchmesser vor-
ritig.

Die regensaubere Piste und die bei aufklarendem Himmel noch relativ
niederen Temperaturen am Donnerstagnachmittag lieBen Rodriguez’
Rundenrekord von 1.39,35 (214,09 km/h) auf dem JW Gulf-Porsche
917 vom diesjahrigen 1000 Kilometer-Rennen nicht lange unange-
tastet. Bei Trainingsende lagen acht Fahrer darunter, am weitesten
Stewart auf dem »gestreckten« Tyrrell (1.37,65), dann die Ferrari-
Piloten (1.38,27), Fittipaldi (1.38,39), Cevert (1.38,61), Siffert
(1.38,72) — 1.41,75 mit dem »Kurzhuber« —, Hulme (1.38,88) und Pe-
terson (1.39,17). Ein weiterer Rekordbrecher (1.39,04) gelang Stewart
auf dem Reservewagen 001. Die gleichwertigen Zeiten von Ickx und
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Regazzoni erinnerten an ihren letztjihrigen gemeinsamen Runden-
rekord von 1.40,4 (211,96 km/h).

An den folgenden Tagen fuhr man unter praller Sonne. Die Tempera-
turen lagen bei 28°, auf der Straflenoberfliche sogar iiber 40° C. Das
brachte die Reifenleute so richtig in Schwung — und fiigte der Piste jenes
beriihmte Gemisch aus allerfeinstem Gummiabrieb und O} bei, das
nichts, aber auch gar nichts an Gleitfihigkeit vermissen 1ift. Am Frei-
tag schnellten die Rundenzeiten nur so in die Héhe. Tagesschnellster
war Fittipaldi (1.38,41) vor Stewart (1.38,50), Regazzoni (1.38,55),
Icdkx (1.38,87), Schenken (1.38,90), Hulme (1.38,95) und Siffert
(1.39,08) - 1.39,21 mit dem neuen Motor. Beim Abschlufltraining hatte
man diese Dinge jedoch fest im Griff und setzte neue Maflstibe. Ste-
wart im 003 mit Originalradstand kam zuerst unter 1.38. Seine Zeit
(1.37,88) lag indes deutlich iiber dem Donnerstags-Resultat. Dafiir
steigerte sich Cevert auf 1.37,86 und wedkte bereits die Vorstellung
zweier Tyrrell in der ersten Startreihe, als Siffert noch einmal auf die
Bahn ging und nach ungefihr fiinf Runden Anlauf Stewart mit
sshattering« 1.37,44 (218,43 km/h) die pole-position nahm.

DAS RENNEN

Um geniigend Zuschauer fiir seinen zweiten Grand Prix auf dem
Osterreichring brauchte sich der STMSC Knittelfeld nicht zu sorgen:
Jochen Rindts Erbe, die Popularitidt des Motorsports in Osterreich, aber
aunch das rasch gewachsene Stammpublikum mit seinem auffallend ho-
hen Anteil aus den siidlichen Nachbarlindern und das typische »Renn-
wetter« fiillten noch wihrend des bunten Unterhaltungsprogramms —
eine Dreiviertelstunde ungezeitetes »Informationstraining« fiir die
Formel 1-Fahrer, Tourenwagen- und Formel V-Rennen, eine Parade
liebevoll gepflegter BMW 507, Platzkonzert und Fallschirmspringen —
itber 120 000 Schaulustige die Kassen. Kurz vor 15 Uhr wurde es dann
ernst: Anwirmrunde und Aufstellung beim »dummy grid«. Jo Bonnier
fehlte — ein Leck im Kraftstoffsystem verhinderte seinen zweiten
Grand Prix-Start in dieser Saison.

Das Startsignal kam ein biflchen plétzlich. Die Flagge fiel, als die hin-
teren Reihen erst beim Vorstart waren. Vorn aber klappte alles
bestens. Ein weifler Blitz — Sifferts BRM, dann blau und rot — Stewart
vor Regazzoni. Die wilde Jagd war eréffnet.
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STARTAUFSTELLUNG Zeltweg, 15. August
14 3 1 e
oseph Siffert ackie Stewart
%RN}I)P 160/02 Tyrrell 003
1.37,44 1.37,65
= 5Clay Regazzoni
is C t R
g‘rya:;gﬁléozever Ferrari 312 B2/7
1.37,86 1.37,90
2 4
Emerson Fittipaldi Jadky Ickx
Lotus 72/5 Ferrari 312B2/6
1.37,90 1.38,27 5
8 .
im Schenk Graham Hill
Ei’r;bhaxfan'%HBS/ 3 Brabham BT 34/1
1.38,64 1.38,70
9 3 _
Denis Hulme Reine Wisell
McLaren M 19/2 Lotus 72/6
1.38,88 1.38,95
’ > %14 If S 1
i olf Stommelen
ﬁoarzge;;’it/zrson Surtees TS 9/001
1.39,01 1.39,08
] 11; den Ganl
Henri Pescarolo owden Ganley
M;?rdll 7§slc/a3 BRM P 160/04
1.39,09 1.39,46
N Deter Gerhi
Nanni Galli eter Gethin
MZI;Z}: 7131/«11 BRM P 160/01
(Alfa Romeo) 1.39,67
1.39,54
16 2]2h "
Dr. Helmut Marko John Surtees
le;\M ;’?5“3/07 . Surtees TS 9/004
1.39,80 1.40,37
s 27 28

Mike Beuttler
March 711/2

Joakim Bonnier *
McLaren M 7 C/1

141,46 1.41,66
2 Lt
Niki Lauda Jackie Oliver
;\‘I;;ch ;11/1 McLaren M 19/1
1.43,68 1.44,22

* nicht gestartet

Wer Jackie Stewarts Takrik kannte, ahnte es beizeiten: Zeltweg wiirde
auch diesmal dem Weltmeisterschaftsanwirter den Sieg verwehren. An-
statt nimlich Siffert nach seinem bravourésen Start sofort anzugreifen
und wie gewohnt in Fithrung zu gehen, bereitete es ithm offensichtlich
grofle Miihe, den BRM-Piloten iiberhaupt zu halten. Das Ende der
Rennen nach Maf zeichnete sich ab.
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Schon in der 2. Runde tat sich eine kleine Liicke auf, wihrend Regaz-
zoni und Cevert ihm dicht auf den Fersen und diesen wieder Ickx,
Schenken, Fittipaldi, Wisell, Hill, Peterson, Hulme, Pescarolo, Stom-
melen, Gethin, Surtees und Galli mit kleinsten Abstinden folgten.
Etwas zuriick lagen Oliver, Lauda, Dr. Marko und Ganley, zu denen
sich dann noch Beuttler nach seinem Spitstart anfangs der 4. Runde
gesellte. Sein Mardh hatte beim Vorstart mangels Benzindruck gestreikt
und konnte erst an den Boxen in Gang gesetzt werden.

Siffert beurteilte seine Lage zunichst skeptisch. Schon, er hatte es Ste-
wart beim Start gezeigt, hatte geschickt nach rechts heriibergezogen und
ihm und Regazzoni den Weg verlegt. Solange aber der Tyrrell mit
seinen sp&ttisch herabgezogenen Mundwinkeln aus den Riickspiegeln
grinste, mufte er jederzeit mit einer List, einem plStzlichen Uberfall
rechnen. Alles, was er dagegen tun konnte, war den BRM bis zur
duflersten Drehzahlgrenze auszuquetschen. Mit der Zeit aber schrumpfte
das furchterregende Drachengesicht und gestattete ein erstes Atem-
holen: 2 Sekunden in vier Runden verschenkte auch ein Stewart
nicht. ..

Ein noch gréflerer Abstand trennte Regazzoni von dem Schotten, und
dem Tessiner im Genick saf} weiterhin Cevert, der in der 5. Runde so-
gar einen befristeten Positionswechsel erzwang. Dahinter — und bei-
nahe schon aufler Fiihlung — bildeten Schenken, Idkx (!), Fittipaldi,
Wisell, Hill, Peterson, Hulme und Pescarolo einen geschlossenen Ver-
band, der gerade Stommelen, Gethin und Surtees in gelockerter For-
mation und Galli als Einzelfahrer ausgesetzt hatte. Noch in der 5.
Runde verendete Hulmes DFV, und nur eine Runde danach gab auch
Ganley auf, nachdem weder eine Gemischkorrektur noch der Austausch
besonders anfilliger Teile der Ziindanlage die von Anfang an grafi-
lichen MifitSne seines BRM in Wohlklang verwandelt hatten.

Es gab weder optische noch akustische Anzeichen dafiir, dafl mit Ste-
warts Wagen etwas nicht in Ordnung war. Dennoch mufite es so sein,
denn nur technische Schwierigkeiten konnten ihm Regazzoni und Ce-
vert ungefihr im gleichen Tempo niherbringen, wie Siffert vorn da-
vonfuhr. Da zugleich aber auch Idkx in seiner Gruppe tiefersank,
konnte der Tyrrell-Clan auch einem weniger schénen Rennverlauf ge-
lassen entgegensehen. Jedenfalls war seine Situation bei weitem nicht
so unangenehm wie die des grofen Widersachers, dem augenblicklich
nicht nur die allerletzte Hoffnung auf ein erfolgreiches Bestehen in dem
so aufwendig gefiihrten Weltmeisterschaftskampf unter dem rasch fort-
schreitenden Leistungszerfall von Idix’ Motor entschwand — ein Kol-
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benbruch an Regazzonis Wagen in der 9. Runde schlof} nach genau
einem Jahr nun auch den Kreis von Aufstieg und Fall des einmal mehr
vergeblich gegen das britische Bollwerk angerannten italienischen
Rennstalls. Die Zeit der groflen Siege war unwiderruflich zu Ende.
Unterdessen begleitete Siffert das ebenso berechtigte wie entnervende
Mifitrauen gegeniiber der Haltbarkeit seines Motors, den er trotz Ste-
warts Riickstand nicht schonen durfte — der zweite Tyrrell war OK und
kam unter dem unbarmherzigen Gasfuff seines Piloten dem ersten im-
mer niher. Endlich bekam Cevert die Chance, auf die er sdon so lange
gewartet hatte, die Chance namlich, ohne Riicksicht auf den prominen-
ten Teamgefdhrten auf Sieg fahren zu diirfen. Er tat dies mit der
wilden Entschlossenheit seiner jungen Jahre und lenkte dabei vom
Randgeschehen wie etwa Niki Laudas Radwechsel auf der Suche nach
besserem bandling oder Surtees’ Pech mit dem Motor in der 13. Runde
vollig ab. Allein Dr. Markos erbitterter und in der 11. Runde trotz
abgestumpftem Motor vorerst auch zu seinen Gunsten entschiedener
Zweikampf mit Oliver um den letzten Platz vor dem Uberrundungs-
strich erwedste noch ein gewisses nationales Interesse. Der Stand bei
Vierteldistanz: Siffert, Stewart, Cevert, Schenken, Fittipaldi, Wisell,
Hill, Pescarolo, Peterson, Stommelen, Ickx, Gethin, Galli, Dr. Marko,
Oliver, Lauda und Beuttler, wobei Stewart bereits 4,5 Sekunden ver-
loren, Cevert seinen 8,5 Sekunden-Abstand zu Siffert seit Regazzonis
Ausfall aber nahezu konstant eingehalten hatte.

Stewarts Guthaben hielt nur noch wenige Runden vor. Er konnte
Cevert nach dessen Passage in der 23. Runde nicht einmal im Wind-
schatten halten. Da der Franzose andererseits aber auch keine Fort-
schritte auf den Spitzenreiter machte, ja eher sogar leicht abfiel, blieb
die Entscheidung der Zeit oder dem Zufall iiberlassen. Dagegen spitz-
ten sich die Kampfhandlungen um die folgenden Plitze zu. Sie wurden
schon seit lingerem nicht mehr im Konvoi sondern paarweise ausge-
tragen. Fittipaldi brach Schenkens Widerstand erst in der 32. Runde,
um dann spontan auszureiflen und so dem Verdacht auf Behinderung
Vorschub zu leisten, wihrend Hill und Wisell ihre Anspriiche auf den
sechsten Platz abwechselnd erhoben. Er fiel dem Schweden in der 29.
Runde endgiiltig zu und wurde spiter durch zwei Ausfille noch be-
trachtlich aufgewertet. Dahinter etablierten sich Pescarolo sowie
Stommelen und Peterson nach einmaligem Positionswedisel in der
21. Runde, und nur zwei Runden danach vollendete Ickx mit einem
kurzen Boxenstopp zur Befestigung eines abgefallenen Kerzenkabels
seinen Abstieg an Gethin, Galli, Dr, Marko und Oliver vorbei auf den
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vorletzten Platz. An letzter Stelle fuhr immer noch Beuttler, wahrend
Lauda den auf anderen Reifen ebenso extrem untersteuernden und von
vornherein vollig »untermotorisierten« March schon in der 20. Runde
enttiuscht zur Seite gestellt hatte.

Plotzlich schlug das Wetter um. Tiefschwarze Gewitterwolken zogen
auf und setzten sich am Berghang iiber der Strecke fest. Wie in Monaco
drohte zum Abschluf} ein Wolkenbruch — der richtige Hintergrund fiir
das nun folgende dramatische Geschehen. Es nahm seinen Anfang in
der 31. Runde, als sich Ickx mit defekter Maschine — rauher Lauf und
keine Leistung — empfahl. Fiinf Runden danach war auch der neue
Weltmeister oxt. Und das nicht auf die sanfte Art, sondern in einem
Wirbel grotesker Figuren ausgangs der 170 km/h-schnellen »Schikane«.
Ursache des wilden und erst nach langerer Schleuderstrecke im aufge-
wiihlten Erdreich des breiten Randstreifens beendeten Drehers war der
Verlust des linken Hinterrades infolge Achswellenbruchs. Der vorsorg-
lich geschaffene »Notlandeplatz« bewihrte sich glinzend und der bald
wieder gefafite Stewart konnte an den Boxen sehr zuriickhaltend von
seinen Schwierigkeiten in diesem Rennen berichten: Der Wagen war
nicht »optimal«, starke Vibrationen im Antrieb hatten die Fahreigen-
schaften beeintrichtigt. Damit befanden sich nur noch vierzehn Fahrer
im Rennen, die in der Reihenfolge Siffert, Cevert, Fittipaldi, Schenken,
Wisell, Hill, Pescarolo, Stommelen, Peterson, Dr. Marko, Oliver,
Gethin, Galli und Beuttler ins letzte Viertel gingen.

Inzwischen hatte Petrus noch weiter abgedunkelt, blieb aber fair und
iiberlief auch die letzten Aufregungen den Fahrern. Wieder schlug es
bei Tyrrell ein, dem nun vollig aufgeriebenen winning team der vor-
hergegangenen Rennen. Ceverts Ausfall kam jedoch nicht ganz so
iberraschend wie Stewarts Sturz, da er mit vier erhobenen Fingern
bereits den Verlust des 4. Ganges mitgeteilt und so Fittipaldis rasches
Niherkommen erkldrt hatte. Nur das Wie verbliiffte, das jihe Ende
seines Motors unter einer riesigen Rauchfahne, die er bis zum Still-
stand iiber die ganze Start-und-Zielgerade zog. Dies geschah gegen
Ende der 42. Runde, in der auch Dr. Marko den zuvor klar distanzier-
ten Oliver und sieben Runden danach auch Gethin wegen weiterer
Drehzahlverluste und nachlassender Bremsen ziehen lassen mufite.
Vorn aber drehte Siffert beharrlich seine Runden. Allen Unkenrufen
zum Trotz schien er ungefihrdet einem Start-Ziel-Sieg entgegenzu-
eilen. Der Vollstandigkeit halber nahm er den neuen Rundenrekord
gleich mit.

Bei 27 Sekunden Versprung nach Ceverts Ausfall fiel es zunichst
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gar nicht auf. Drauflen an der Strecke wunderte man sich nur,
warum Fittipaldi plotzlich wie ein Besessener fuhr. Erst der Zeitver-
gleich machte es klar: Siffert befand sich in allergrofiter Gefahr! Sein
Vorsprung schrumpfte rasend, und als sie in die letzte Runde gingen,
trennten sie nur noch 8 Sekunden — Entsetzen an der BRM-Box, An-
feuerungssignale bei Lotus. Inzwischen war der BRM kaum noch auf
der Piste zu halten. Er schwamm durch die Rechtskurven, als set links
hinten der Radtriger, ein Querlenker oder ein anderes Aufhangungs-
teil gebrochen. Siffert rechnete mit dem Schlimmsten, blieb aber am
Gas und fuhr so schnell, wie es tiberhaupt nur ging. Schon nahm Fitti-
paldi in den Riickspiegeln Gestalt an, da erloste ithn die karierte
Flagge. Noch eine langsame Runde, der Auslauf — und der BRM sackte
auf die Felge durch. So hitte ein simpler Plattfufl beinahe noch BRM’s
ersten Grand Prix-Sieg seit dem Groflen Preis von Belgien 1970 und
Sifferts zweiten nach dem Groflen Preis von England 1968 vereitelt.

ERGEBNISSE
1. Joseph Siffert BRM P 160 1:30.23,91 =212,92km/h
2. Emerson
Fittipaldi Lotus 72 1:30.28,03
3. Tim Schenken  Brabham BT 33 1:30.43,68
4. Reine Wisell Lotus 72 1:30.55,78
5. Graham Hill ~ Brabham BT 34 1:31.12,34
6. Henri Pescarolo March 711 1:31.48,42
7. Rolf Stommelen Surtees TS 9 1:32.01,33
8. Ronnie Peterson March 711 53 Runden
9, Jackie Oliver  McLaren M 19 53 Runden
10. Peter Gethin BRM P 160 52 Runden
11. Dr. H. Marko BRMP 153 52 Runden

12. Nanni Galli March 711 (Alfa Romeo) 51 Runden

NICHT GEWERTET
Mike Beuttler March711 44 Runden

SCHNELLSTE RUNDE
Joseph Siffert BRMDP 160 (22.Rd.) 1.38,47 = 216,28 km/h
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Grofier Preis von Italien

DIE STRECKE

Streckenlidnge: 5,75 km
Runden: 55
Renndistanz: 316,25 km

An Jochen Rindts Todessturz erinnerten nicht nur die jetzt doppelten
Leitplanken und eine neue Zuschauertribiine an der Unfallstelle, sondern
auch die schon seit Wochen in der Boulevardpresse breitgewalzte Tat-
sache, dafl der 42. Gran Premio d'Italia ohne das Gold Leaf Team
Lotus statfand. Colin Chapman und seine Crew mieden das Land,
weil die Staatsanwaltschaft den Verdachtsmomenten im Gutachten der
von ihr eingesetzten Sachverstindigenkommission zur Klirung der
Schuld an dem tragischen Ereignis geniigend Gewicht beimaf}, um gegen
die ihrer Ansicht nach Verantwortlichen Anklage zu erheben. So mufi-
ten Chapman und die damals fiir ihn titigen »Chaps« beim Grenz-
tibertritt mit ihrer zwangsweisen Vorfithrung bei Gericht und einer
eventuellen Verurteilung rechnen. Selbst den inzwischen zu anderen
Rennstéllen wie March und Frank Williams iibergewechselten Monteu-
ren war esin Monza nicht ganz wohl in ihrer Haut. Das beschlagnahmte
Wrack stand mit Ausnahme des Motors iibrigens immer noch als Corpus
delicti unter Verschlufl.
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FAHRER UND WAGEN

Sein offizieller Startverzicht hielt den cleveren Rennstrategen Chap-
man jedoch nicht davon ab, Emerson Fittipaldi und den bislang noch
nicht unfalltrichtigen Turbinenwagen in den »Tarnfarben« schwarz-
gold — einem anderen Players’-Farbsymbol — an den Lotus-Ableger
»Worldwide Racing« auf den Bahamas »auszuleihen« und nach besti-
tigter Nennung mit neutraler Mannschaft nach Monza zu entsenden.
Um es vorwegzunehmen: Kein Kunstgriff am Temperaturregler und
keine Korrektur der Kraftstoffzufuhr entlockten der Gasturbine unter
der herrschenden Hitze konkurrenzfihige Leistung.

Matra hatte das rennfreie Wochenende von Zeltweg gut geniitzt. Durch
viel Detailarbeit, insbesondere aber durch eine griindliche Uberarbei-
tung des gesamten Einlafltrakts konnte die Leistung von angeblich nur
412 PS beim Groflen Preis von Deutschland auf 445 PS erhdht werden.
Auflerdem versprach man sich von der neuen Rumpfgestaltung durch
die abgerundete Bugverkleidung, die reduzierte Cockpiththe und eine
geschlossene Heckverkleidung mit integrierter Abtriebsfliche bessere
aerodynamische Eigenschaften. Chris Amon honorierte die Bemijhun-
gen seines franzdsischen Arbeitgebers iiberraschend mit der Trainings-
bestzeit und einem »siegverdichtigen« Rennen.

Vor einem Canossagang stand dagegen Ferrari. Die Manner um Ing.
Forghieri und Rennleiter Dr. Schetty gaben sich iiber ihren Stand im
heimischen Grand Prix keinen Illusionen hin; Geriichte wollten sogar
von einem Nennungsriickzug wissen. Vielleicht sollte der von vorn-
herein aussichtslose Einsatz von Jacky Ickx und Clay Regazzoni aber
auch nur den Landsleuten die Folgen der erst unlingst abgeklungenen
Streikwelle vor Augen fithren. Ickx unternahm zwei interessante Ex-
perimente, die auf das Rennen jedoch keinen Einfluf} hatten. Das
eine war ein kurzer Probegalopp mit einem »gedopten« Motor im
312 B2/6, der den Leistungszuwachs durch neue Zylinderképfe und
andere Detailmodifikationen jedoch nur wenige Runden lang verkraf-
tete, das andere ein Reifentest mit Goodyears auf dem dlteren 312 B/004,
Clay Regazzonis Siegerwagen vom Vorjahr. Ickx fuhr mit diesen Rei-
fen zwar seine spater allgemein angezweifelte schnellste Trainings-
runde, blieb aber im Rennen dem alten Lieferanten treu. Firestone
hatte fiir die Vertragspartner {ibrigens einen neuen Hinterradreifen am
Lager, der bel 13”7 auf den gleichen Auflendurchmesser wie der »low-
profile«-Typ fiir die 15”-Felge kam. Er sollte die beriichtigten Vibra-
tionen besser dampfen, fand aber nur bei Ferrari Anklang.
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Eine starke Dreiermannschaft prisentierte diesmal Surtees: aufler ihm
selbst (TS 9/005) und Stommelen (TS 9/001) war »Mike the Bikex
Hailwood (TS 9/004) mit von der Partie. Der neunfache Motorrad-
weltmeister und spitere Formel 5000-Fahrer bestritt sein erstes Formel
1-Rennen seit sechs Jahren — und z4hlte noch in den letzten Sekunden
zu den mdglichen Siegern! Pech — und zugleich eine gehdrige Portion
Gliick — hatte Rolf Stommelen, als ihm kurz vor Ende des ersten
Trainings in der Curva del Vialone bei ungefihr 280 km/h der nicht
durch Bolzen gesicherte rechte Hinterradreifen von der Felge sprang.
Der Wagen schofd nach rechts aus der Bahn, traf unmittelbar vor dem Ab-
zweig der zur kiirzesten Streckenkombination »Pista Junior« gehoren-
den Stichstrafle auf die Leitplankenzunge, prallte ab, wirbelte funken-
sprithend iiber die Piste und kam mit hartem Schlag an der gegeniiber-
liegenden Schiene zum Stehen. Das alles spielte sich direkt vor Olivers
Nase ab und hitte um ein Haar aus dem ohnehin schon aufs Gras
gezwungenen Zuschauer noch einen Beteiligten gemacht. Fiir Stommelen
aber bedeutete dieser unverschuldete Unfall »Startverzicht«, da der
TS 9/001 viel stirker beschidigt war, als es der Augenschein zunzichst
vermuten lieff, Hailwood aus dem spiteren Kriegsrat als Sieger her-
vorging und — der Reservewagen in England stand. Surtees fuhr den
TS 9/005 freitags mit Seitenkiihlern und einer zumindest optisch ge-
lungenen Frontverkleidung im derzeitigen Stil, die zwei grofle, hinter
den Querlenkern durch die entsprechend ausgebildeten Kiihlerverklei-
dungen fortgesetzte Luftschichte aufnahm. Starke Uberhitzung durch
die noch nicht optimal ausgelegten Kiihler erzwang jedoch die alsbal-
dige Umriistung auf das konventionelle Arrangement.

Nicht nur Surtees beschiftigten neue Ideen fiir den Nachfolgetyp.
Auch Jackie Stewarts Tyrrell 003 diente sozusagen als rollender Priif-
stand. Er wies donnerstags zum freien Training wieder den verldnger-
ten Radstand auf und trug iiber dem Heck eine gewaltige Blechkon-
struktion, die zugleich Motorverkleidung, Abtriebsfliche und Triger
eines direkt iiber der Hinterachse angeordneten Wasser-Ol-Kiihlers
war. Selbstverstindlich ersetzte dieses Aggregat den Frontkiihler und
machte den Lufteintritt in der Bugverkleidung iiberfliissig. Den »bell-
housing spacer« und auch das monstrose Blechgebilde behielt man fiir
die offiziellen Trainingsldufe am Freitag und Samstag sowie fiirs Ren-
nen bei, die Verlegung des Wasserkiihlers aber wurde riidkgingig ge-
macht, indem man ganz einfach den stillgelegten Frontkiihler wieder
in Betrieb nahm. Frangois Ceverts 002 verblieb die ganzen Tage iiber
im Originalzustand.
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Yardley BRM — in Verbindung mit »Seppi« Siffert nicht nur der

»Geheimtip« der in unglaublicher Zahl aufmarschierten Schweizer —

trat auch in Monza mit vier Fahrern an: Jo Siffert, Howden Ganley,

Peter Gethin und Dr. Helmut Marko. Die dret Werksfahrer verfiigten

iiber je einen P 160 mit Mk 2-Motor, Dr. Marko {iber den P 153, und

als Reservewagen stand der P 160/03 mit dem geheimnisumwitterten

Kurzhubmotor bereit, tiber dessen Hauptabmessungen man sich auch

weiterhin beharrlich ausschwieg. Er wurde gelegentlich von Siffert und

Dr. Marko bewegt.

Vollzihlig erschienen auch March — Ronnie Peterson und Nanni Galli

»powered by Ford«, Andrea de Adamich auf March-Alfa — und

MRD mit Graham Hill — dessen »Hummer« leichtere Radtriger er-

halten hatte — und Tim Schenken, wihrend McLaren nur Oliver mit

einem M 14 A entsandte. Denny Hulme sah sich derweil die »Califor-
nia 500« auf dem Ontario-Speedway an, fir die er sich nicht hatte
qualifizieren kdnnen, und die beiden M 19 waren bereits auf dem Weg
nach Kanada.

Von »privater« Seite beteiligten sich aufler dem von Mobil und Dini-
trol beit BRM eingekauften Dr. Marko Henri Pescarolo mit dem
Motul- und Politoys-gesponsorten Williams-March 711/3, Mike Beutt-
ler mit dem permanent von Clarke-Mordaunt gemieteten Werks-March
711/2, Jean Pierre Jarier auf Kosten des Shell-Arnold-Teams mit
Hubert Hahnes ehemaligem March 701/9, Jo Bonnier mit seinem
McLaren M 7 C und Silvio Moser — der dritte Schweizer in diesemn
Vierundzwanzig-Mann-Feld! — mit dem Bellasi-Ford.

Der siebenstiindige Trainingsbetrieb war bis auf die beschriebenen Ver-
suche und die ebenso schwierige wie unterschiedliche Festlegung der
aerodynamischen Hilfsmittel — Tendenz: weniger Widerstand —
sechseinhalb Stunden lang von der iiblichen Routine erfiillt. Dann aber
reckten sich an den Boxen die Hilse: Man hielt nach einem passenden
»Windschatten« Ausschau. Sobald der ausersehene Konkurrent oder
Teamgefihrte aus der Parabolica kam, schnellte der Gasfuf nach vorn
und setzte den Reaktionstest des Ampelpostens bei der Boxenausfahrt
in Gang, dessen Griin mitunter sogar noch in die erste Beschleunigungs-
phase traf. Wie Kletten hingen die Wagen zusammen — zwei, drei,
eine ganze Kette. Trickreich oder absprachegemifl wurden im richtigen
Augenblick die Platze getauscht, damit der winzige Uberschufl aus dem
Vorsto} im »Sog« bei den Zeitnehmern auch den gewiinschten Aus-
schlag gab — die Windschattenschlacht um die Startplitze stand der
im Rennen an Hirte kaum nach. Die erste »pole«-verdichtige Zeit
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brachte Siffert, der mit 1.23,27 auch am Freitag Spitzenreiter war:
1.23,03. Sie schien bis zuletzt sicher, da einmal die Zeitnehmer selbst
die fiir Amon gestoppten 1.22,40 (251,213 km/h) fiir einen Irrtum hiel-
ten, und zum andern die Fahrer die letzten und sonst entscheidenden
Minuten mit gegenseitiger »Beschattung« anstatt Rekordjagden ver-
brachten. Dieser Umstand verhinderte vielleicht ein zweites Lotus-
Drama in der Parabolica, denn so fiel Fittipaldis Notlandung nach
dem Bruch eines Vorderachsquerlenkers verhiltnismifig harmlos aus.
Doch weder Amon noch Siffert nahm bei Verdffentlichung der Trai-
ningsergebnisse die Tabellenspitze ein. Plstzlich erschien da Ickx mit
einer Zeit von 1.22,82 fiir den Trainingswagen 312 B/004 — »a pa-
triotic time«, wie es die britischen Journalisten mit einem Anflug tief-
griindigen Humors formulierten. Eine Korrektur konnte auf die Dauer
nicht ausbleiben, so daff sich die Startaufstellung zuletzt — und durch
die um eine Startreihe bessere Zeit Regazzonis mit dem im Rennen nicht
eingesetzten 312 B2/7 immer noch unkorrekt — wie nachfolgend las.

DAS RENNEN

Die 100000 Tifosi gaben Monza schon am frithen Vormittag jene
typische Atmosphire, die wir Vertreter des kithleren Nordens gern
»brodelnder Hexenkessel« nennen. Thr Einmarsch ins Autodromo
Nazionale vollzog sich eher wie der Sturm auf die Bastille, und das
einzige, wovor sie haltmachten, war die fast ausnahmlos respektierte
Autoritit der Carabinieri. Ansonsten wurden Ziune zu Leitern, Biume
zu Hodhsitzen und die riesigen, mittlerweile zur »Selbsterhaltung«
verstirkten Reklameschilder wieder zu »Freilufttribiinen«. Um den
Einfallsreichtum in dieser Art Zeitvertreib zu bremsen und die unter
sengender Sonne schon etwas tiberhitzten Gemiiter von allzu unbedach-
ten Handlungen abzulenken, hatte der Veranstalter den beiden Rennen
— einem internationalen Tourenwagenrennen um 12 Uhr und dem fiir
15.30 Uhr anberaumten Groflen Preis — erstmals ein freies Formel
1-Training vorangestellt. Die dabei aufgetretenen Schiden wie der
Getriebefresser an Hills BT 34, eine gesprungene Bremsscheibe an Fitti-
paldis » Turbine« oder der durch die schon samstags nicht zu beseitigen-
den Fehlziindungen bedingte Motorwechsel an Hailwoods TS 9 konn-
ten bis zum Start ja leicht wieder behoben werden — wozu sonst be-
schaftigt man schliefilich Rennmonteure?
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STARTAUFSTELLUNG

12

Chris Amon

Matra MS 120 B/06
1.22,40

Monza, 5. September

3

Jacky Ickx
Ferrari 312 B/004
1.22,82

20 19
Joseph Siffert Howden Ganley
BRM P 160/02 BRM P 160/04
1.23,03 1.23,15

2 25

Francois Cevert Ronnie Peterson

Tyrrell 002 March 711/6

1.23,41 1.23,46
30 4
Jackie Stewart Clay Regazzoni
Tyrrell 003 Ferrari 312 B2/5
1.23,49 1.23,69

11 16

Tim Schenken Henri Pescarolo

Brabham BT 33/3 March 711/3

1.23,73 1.23,77
18 21
Peter Gethin Dr. Helmut Marko
BRM P 160/01 BRM P 153/07
1.23,88 1.23,96

14 10

Jadkie Oliver Graham Hill

McLaren M 14 A/2 Brabham BT 34/1

1.24,09 1.24,27
7 24
John Surtees Mike Beuttler
Surtees TS 9/005 March 711/2
1.24,45 1.25,01

9 5

Mike Hailwood Emerson Fittipaldi

Surtees TS 9/004 Lotus 56 B

1.25,17 1.25,18
22 23
Nanni Galli Andrea de Adamich
March 711/4 March 711/1
1.25,19 (Alfa Romeo)

1.25,78

28 27

Joakim Bonnier Silvio Moser

McLaren M 7 C/1 Bellasi-Ford

1.26,14 1.26,54
8 26

* nicht gestartet

Rolf Stommelen *
Surtees TS 5/001
1.27,92

Jean Pierre Jarier
March 701/9
1.28,19

Fehlerfreie Starts gab es in dieser Saison so gut wie keine. Diesmal
jedoch lag die Schuld nicht beim Starter, der Vorstart und Start mit
einer angemessenen Zeitspanne dazwischen unmiflverstandlich abrief,
sondern an Clay Regazzoni. Ferraris Nummer zwei nahm es mit der
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Signalisierung nicht so genau und praktizierte einen beispiellosen Friih-
start, indem er im Augenblick des allgemeinen Stillstands mit Hochst-
werten aus der dazu sehr giinstig nach rechts versetzten vierten Reihe
herausbeschleunigte und keine zwanzig Meter hinter der Linie an den
korrekt gestarteten » Trainingssiegern« vorbeiflog. Um eine Schaltpause
im Vorteil, sicherte er sich gleich einen kleinen Vorsprung, der in der
Curva Grande ungefdhr finf Wagenlingen betrug. An zweiter Stelle
lag dort Siffert, dem die etwas schwierige Passage des auf gleicher Hohe
losgestiirmten Trios Amon—Ickx—Ganley schon beim Fiatturm ge-
gliickt war, und dann kam bereits Stewart.

Regazzonis kithner Vorstof) brachte aufler der Aussicht auf eine Straf-
zeit im Siegesfalle nichts ein: Siffert querte schon nach der Startrunde
auf Parallelkurs das Ziel. Hinter den beiden bildeten Stewart, Ganley,
Peterson, Ickx, Pescarolo, Amon, Gethin, Cevert, Dr. Marko, Surtees,
Oliver, Schenken, Galli, Hailwood, Beuttler, Hill, Fittipaldi, de Ada-
mich, Moser, Bonnier und Jarier eine lange Kette. Sie reichte vom Ab-
zweig der Hochgeschwindigkeitspiste am Ende der Zielgeraden bis in
die Parabolica. Eine Runde danach hatten sich bereits die letzten Glie-
der geldst, und es dauerte nicht lange, bis sich eine dreizehnkopfige
Gruppe abzusetzen begann. Selbstverstindlich wogte in dieser Wind-
schattenschlacht im klassischen Monza-Stil alles durcheinander, so daf§
es weder einen permanenten Spitzenreiter noch eine auch nur anni-
hernd konstante Reihenfolge gab. Sie bestand aus Peterson, Regazzoni,
Stewart, Siffert, Cevert, Idkx, Ganley, Hailwood, Amon, Gethin,
Oliver, Galli und Pescarolo, um einmal den zehnten Durchgang her-
auszugreifen. Vier Fahrer waren mittlerweile ausgeschieden: Dr. Marko
nach vorhergegangenem Boxenstopp mit gebrochener Verteilerwelle
und Surtees durch Motorschaden in der 4. sowie Schenken mit ge-
brochener Hinterachstraverse und Moser durch den Bruch einer Stof3-
ddmpferanlenkung in der 6. Runde. Besonderes Pech aber hatte Galli,
fiir den die 12 statt der 13 zur Ungliickszahl wurde — um diese eine
Runde nimlich und die danach filligen 500 Schweizer Franken fiir den
zwolften Platz bei Vierteldistanz — Peterson, Cevert, Regazzoni, Ste-
wart, Ickx, Siffert, Ganley, Hailwood, Amon, Gethin, Oliver, Pesca-
rolo, Hill, Beuttler, Fittipaldi, Bonnier, de Adamich und Jarier —
betrog ihn der Kupferwurm.

Als ob Gallis Ausfall das Signal dazu gegeben hitte, zerfiel die Riesen-
gruppe plotzlich. Siffert und Ickx blieben zuriick, wihrend Cevert bel
seinem Durchbruch zur Spitze ein wahres Feuerwerk abbrannte. Auch
Peterson fuhr eines seiner groflen Rennen — sein erstes iibrigens mit
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WSeppit im Kurvenkampf mit Jackie Stewart, Clay Regazzont
und Francois Cevert.



einem Serie 11-Motor! —, und ab der 14. Runde wechselten sich aufler
den beiden vorerst nur noch Stewart und Regazzoni auf den vorderen
Platzen ab. Fast schien es, als konne dieses Quartett Reiflaus nehmen,
da kam plotzlich Hailwood stark von hinten auf. Der Motorwechsel
hatte auch ihn in den Besitz eines Triebwerks aus der letzten Serie
gebracht, und prompt mischte er mit.

Der erste Hohepunkt fiel auf das Ende der 15. Runde, als die Spitzen-
gruppe ohne Stewart und die Verfolger ohne Ickx heranjagten. Noch
hatten sich die Blicke nicht von der Parabolica gelost, da tauchten die
beiden groflen Rivalen kurz hintereinander auf und nahmen mit letz-
tem Schwung Kurs auf die Boxen. Stewarts Tyrrell, nun schon zum
zweitenmal vorzeitig aufler Gefecht, schob man gleich ins Fahrerlager —
Pleuelbruch. Die Ferrari-Monteure aber stiirzten sich in eine fieber-
hafte Fehlersuche, die noch anhielt, als Regazzoni zwei Runden danach
mit demselben Schaden hereinkam: Der zwischen Kurbelwelle und
Schwungrad eingesetzte Schwingungsdimpfer hattesich in seine Bestand-
teile aufgelost. Die Reaktion des Publikums ist am besten mit der so-
fortigen Einadscherung der zuvor noch stolz iiber den Képfen ge-
schwenkten Fahnen mit dem springenden Pferd auf gelbem Grund
wiedergegeben.

Nach dem Favoritensterben war es fiir einen Moment sehr ruhig. Dann
aber beendete Siffert die Schonzeit fiir den zuvor leicht iiberhitzten
Motor und machte rasch wieder Boden gut. Die Demonstration des
augenblicklichen Leistungsstands bei BRM war iiberzeugend. Unter-
wegs las er seinen zwischen den Fronten herumhingenden Stallgefahr-
ten Ganley auf, und schon stritten wieder fiinf um das Zepter. Lang-
sam bekam auch Amon Anschlufl, und dahinter verkiirzte Gethin be-
harrlich den Abstand vom Ersten zum Siebten. Zu einer weiteren,
diesmal jedoch sehr positiven Zuschauerreaktion kam es in der
25. Runde, als der durch seine groflartigen Rennen im Dienste Conte
Agustas immer noch populire Hailwood seinen ersten erfolgreichen
Vorstofy an die Spitze unternahm — die beste Vorstellung, die ein
Wagen aus dem Hause Surtees bei den diesjahrigen Weltmeisterschafts-
liufen gab. Er war, wie jeder wichtige Positionswechsel in diesem Ren-
nen, natiirlich nur von kurzer Dauer. Der Stand nach der zur Halbzeit
erklirten 26. Runde: Peterson, Cevert, Hailwood, Siffert, Ganley,
Amon, Gethin, Oliver, Pescarolo, Hill, Beuttler, Fittipaldi, de Adamich,
Bonnier und Jarier. Die drei letzten Fahrer waren bereits iiberrundet,
Jarier durch einen Boxenstopp in der 17. Runde sogar zweimal.

In der 28. Runde iibernahm Siffert die Fithrung. Sofort hatte man den
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Eindruck, daff nun der kiinftige Sieger am Werk sei, denn ganz offen-
sichtlich bot ihm der BRM das, was den andern zum Ausbruch aus dem
Teufelskreis fehlte, nimlich die zur Unabhingigkeit vom »Sog« der
Konkurrenten notwendige Leistung. In seinen drei Fiihrungsrunden
setzte er dem Ganzen sogar einen etwas gewalttdtigen Akzent auf,
indem er die Gegner durch unvermittelte Kursinderungen abzuschiit-
teln versuchte. Doch von einer Runde zur andern stellten sich die alten
Verhiltnisse wieder ein: Cevert, Peterson und Hailwood hatten wie-
der das Kommando! Dahinter schob sich gerade Amon in Angriffs-
position, und auch Ganley hielt tapfer mit. »Seppis« BRM aber rohrte
erst als Sechster und mit einem zur Geschwindigkeit verdichtig hohen
Klang vorbei — das Getriebe stak im 4. Gang!

Wie Sifferts Chance zerrann, kam Amons. Der Neuseelinder brachte
sich in der 37. Runde — zwei Runden vor Anbruch des letzten Viertels
mit ihm als Spitzenreiter und dann Peterson, Hailwood, Cevert, Gan-
ley, Gethin, Oliver, Hill, Beuttler, Siffert, Fittipaldi, Bonnier, Pesca-
rolo und Jarier — Zhnlich rigoros nach vorn. Allerdings schien sein
Matra gegen die Angriffe des alten Fithrungsstabs nicht ganz so gefeit.
Denn wenn ihn auch die Rundenzihler mit nur einer Unterbrechung
durch Hailwood neunmal an erster Stelle vermerkten, so besagte das
nichts iiber die oft recht turbulenten Vorginge auf dem Abschnitt
Lesmo-Parabolica. Ein geradezu licherlicher Umstand beendete jedoch
auch diese Episode, und zwar der Verlust des Visiers bei dem etwas
ungeschickten Versuch, die Sonnenblende abzunehmen. So mufite sich
der ewige Pechvogel zum Schutz seiner Augen ins Cockpit verkriechen,
wo er natiirlich weder die im Rudelkampf unerlifliche Ubersicht wah-
ren, noch das Tempo der Rotte halten konnte. Auferdem machten sich
Dampfblasen im Einspritzsystem und der ibermifige Verschleifl des
linken Vorderradreifens immer stirker bemerkbar.

Finf Runden vor Schluf} lagen noch elf Fahrer im Renmen: Peterson,
Hailwood, Gethin, Cevert, Ganley, Amon, Oliver, Fittipaldi, Siffert,
Bonnier und Jarier. De Adamich war infolge Motorschadens schon seit
der 33. Runde abgingig, in der 41. Runde hatte der neue Rekordhalter
Pescarolo den schon zweimal untersuchten Williams-March mit einem
auch da noch nicht eruierten Aufhingungsschaden an der Hinterachse
abgestellt, eine Runde danach mufite Beuttler wegen eines Ventilbruchs
die Segel streichen, und in der 48. Runde war schliefilich Hill auch
das zweite Getriebe an diesem Tag festgegangen. Noch fiinf Runden —
und fiinf potentielle Sieger.

Und so war es auch noch zu Beginn der letzen Runde! Nur Sekunden-

130 | ITALIEN

bruchteile trennten Peterson, Cevert, Hailwood, Gethin und Ganley.
In dieser fiir Monza so typischen Situation war es fast unmdglich,
keinen taktischen Fehler zu begehen. Vielleicht war das der erste, als
Cevert schon vor Lesmo zum entscheidenden Schlag ansetzte — oder
sich von Peterson iiberlisten lief. Jedenfalls kam er zuerst bei der
Parabolica an und muflte es sich gefallen lassen, daf§ ihn der Schwede
aus dem Windschatten heraus auszubremsen versuchte. Das Manéver
gelang auch, doch hatte der inzwischen aufgeriickte Getl}in die Zeichen
richtig gedeutet und trieb nun mit Peterson dasselbe Spiel. Im Forma-
tionsdrift, Peterson ganz auflen an der Grasnarbe und beide an der
absolut duflersten Grenze, nahmen sie den Kurvenscheitel, wihrend
Cevert vorsichtshalber etwas Abstand hielt. Bei der Einmiindung in die
Zielgerade hatte Gethin eine Wagenlinge gewonnen, und Peterson
blieb nichts anderes iibrig, als in seinem Windschatten kurz Schwung
zu holen. Gethin, der »unpopulire Sieger«, wehrte den Angriff
jedoch ab, indem er den Motor riicksichtslos {iberdrehte. Knarpp
zwel Meter betrug sein Vorsprung, als sie Seite an Seite iiber die Ziel-
linie flogen, und nur zwanzig Meter danach hatte es Peterson geschafft!'
Die Genugtuung, die Gethin als Verbannter des McLaren-Teams bei
diesem Sieg empfand, war ihm leicht nachzufihlen . . .

ERGEBNISSE
1. Peter Gethin BRMP 160 1:18.12,60=242,615km/h
2. Ronnie Peterson  March 711 1:18,12,61
3. Frangois Cevert  Tyrrell 1:18.12,69
4. Mike Hailwood  Surtees TS 9 1:18.12,78
5. Howden Ganley BRMP 160 1:18.13,21
6. Chris Amon MatraMS 120B 1:18.44,96
7. Jackie Oliver McLarenM14 A 1:19.37,43
8. E. Fittipaldi Lotus 56 B 54 Runden
9. Joseph Siffert BRMP 160 53 Runden
10. Joakim Bonnier = McLaren M7 C 51 Runden
NICHT GEWERTET
J. P. Jarier March 701 47 Runden

SCHNELLSTE RUNDE

Henri Pescarolo

March 711 (9.Rd)

1.23,80 = 247,016 km/h
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Grofier Preis von Kanada

MOSS CORNER

DIE STRECKE
Streckenlinge: 3,957 km
Runden: 64
Renndistanz: 253,27 km
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Fiir Ronnie Peterson hatte mit der inoffiziellen Formel 2-Europa-
meisterschaft — dem Gewinn der sogenannten »Europa-Trophie fiir
Formel 2-Fahrer« — die Erntezeit schon begonnen. Bei vier Siegen und
einem zweiten Platz in den bisher gelaufenen acht Rennen konnte man
in dieser Disziplin durchaus von einer »Jochen Rindt-Nachfolge«
sprechen. In der Formel 1 hatte er erst 1970 Fufl gefafit, und zwar
am duflersten Rand bei Colin Crabbes »antiken Automobilen«, die das
in seinem Falle aber nur der geringen Erfolgsrate nach waren: March
701. Nichtsdestoweniger nahm March den ohne Meisterschaftspunkt
gebliebenen Schweden ab 1971 fiir drei Jahre unter Vertrag — und
hdtte wohl kaum einen besseren Griff tun k&nnen. Peterson iiberspielte
gekonnt die Schwichen des neuen Modells, glich bis weit in die Saison
hinein durch Mut und Kénnen den Leistungsriickstand seiner Motoren
aus, Uiberholte in Monza Jacky Ickx auf dem zweiten Tabellenplatz und
brauchte in Kanada nur noch ein bifichen Gliick, um die Vizewelt-
meisterschaft vollends zu fixieren. Kein Wunder, dafl sein Kurs an der
»Fahrerborse« momentan stark anzog . . .

Als Austragungsort dieses fiir thn vielleicht schon entscheidenden 6. Ca-
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nadian Grand Prix war im Zuge des jihrlichen Wechsels mit dem
Circuit Mont Tremblant bei St. Jovite wieder der nur achtzig Kilo-
meter von Toronto entfernte Mosport Park an der Reihe. Diese Renn-
strecke erfreute sich wegen ihres miserablen Zustands in der Vollgas-
branche bislang keiner sehr grofien Beliebheit, und das inderte sich
auch diesmal nicht, denn der ravhe und wellige Belag war mit Aus-
nahme weiterer Deformationen immer noch derselbe. Die Fahrer, ganz
besonders aber die Monteure bekamen das sehr bald zu spiiren.

FAHRER UND WAGEN

An der Besetzung 4nderte sich gegeniiber den Wertungsliufen in Eu-
ropa so gut wie nichts. Schon der erste Rundgang im Fahrerlager
zeigte, daf} alle Rennstille in voller Stirke angetreten waren — und
einer sogar mehr als das.

BRM’s jiingste Erfolge zogen namlich einen Aufwand nach sich, der
trotz aller Sympathien fiir das Team — und auch im Team selbst —
auf wenig Verstindnis stief. Siffert duflerte ja schon in Zeltweg seine
Bedenken iiber die fortschreitende Zersplitterung des technischen Ap-
parats, und man mufte ithm darin zustimmen, dafl sich das auf die
Dauer woh! kaum vorteilhaft auswirken konnte. In Monza trat die
Uberlastung von Technikern und Monteuren bereits offen zutage, ja
selbst das Rennergebnis vermochte nur oberflichlich iiber den Wert der
eingeschlagenen Taktik hinwegzutiuschen. Bekanntlich sind die dor-
tigen Verhiltnisse so ungewdhnlich, dafl die Reihenfolge im Ziel weit-
aus geringer als anderswo eingeschitzt wird. Dessenungeachtet ver-
groflerte BRM die Mannschaft noch einmal und schickte ein Aufgebot
an Betreuern, Wagen und Ersatzteilen iiber den Atlantik, das sich in
der Epoche der »Garagisten« wie ein Uberbleibsel aus den Goldenen
Fiinfzigern ausnahm. Die Mannschaft selbst bestand aus Siffert, Gan-
ley, Gethin, dem nun als Gast ins Werksteam eingegliederten Dr. Mar-
ko und dem letztjihrigen »Mieter« George Eaton. Bei der endgiiltigen
Verteilung der Wagen »verhandelte« der Kanadier mit klingender
Miinze, dem in dieser Branche wohl immer stechenden Argument, um
Dr. Marko aus dem an sich fiir ihn vorgesehenen P 160 zu verdringen.
Das hinderte den Osterreicher jedoch nicht, mit dem P 153 hinter
Siffert als zweitbester BRM-Fahrer das Ziel zu kreuzen. Die Gesamt-
leistung des Teams war allerdings enttauschend.

Ferrari, beim 5. Canadian Grand Prix in St. Jovite durch den zweiten
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Doppelsieg von Ickx und Regazzoni noch im Senkrechtstart begriffen,
mufite sich schon im Training mit einer Auflenseiterrolle begniigen. Ickx
bezeichnete das unberechenbar von einem Extrem ins andere umschla-
gende Fahrverhalten des 312 B 2 auf dieser Riittelstrecke als schlicht un-
mdglich, wobei er sich der ebenso eindrucksvollen wie unmifiverstindli-
chen Wortschépfung »impositive« bediente. Dennoch fiihrte gerade er —
und das mit einer Zeit, die ihn noch nicht einmal iiber die fiinfte Start-
rethe hinausbrachte! — das ausnahmsweise wieder einmal komplette
Team ins Rennen. Zu seiner Linken stand Andrettl, wihrend man Re-
gazzoni gar erst in der siebten Rethe fand. Die nach seinem obligatori-
schen crash mit dem danach sehr reparaturbediirftigen 312 B 2/5 fiir
die zweite Reihe gute Zeit von 1.16,1 niitzte dem Tessiner nimlich
nichts, weil sie an den Reservewagen 312 B/004 gebunden, fiir dessen
zuletzt nicht mehr ganz intakten Motor aber kein Ersatz vorhanden
war. Regazzoni machte bei dieser Gelegenheit iibrigens die interessante
Erfahrung, dafl der dltere Typ nicht nur unempfindlicher gegeniiber
den ldstigen Reifenvibrationen war, sondern auf der welligen Piste
auch sehr viel ruhiger lag. Die Experten machten dafiir die StoRdimp-
feranordnung an der Hinterachse verantwortlich, die beim B- Modell
nur einen kleinen, beim B 2 aber einen fiir die verwendeten Koni-
Zweirohrddmpfer mehr als bedenklichen Einbauwinkel vorsah.

Lotus brachte nach der Monza-Zwangspause wieder die wie gewshn-
lich mit Fittipaldi und Wisell besetzten »72er« zum Einsatz, deren
Konstrukteur Maurice Phillippe erst unlidngst bei Lotus ausgeschieden
und in Parnelli Jones’ Dienste getreten war. Einen weiteren Verlust —
wenn man das iiberhaupt so nennen konnte — mufite Chapman erst
in diesen Tagen hinnehmen: Ronnie Peterson schlug sein 100 000-
Pfund-Angebot aus, um nach lingerem Tauziehen nun doch das zwei-
te seiner drei Vertragsjahre bei Mardh zu erfiillen.

March, so las man in der einschligigen Presse, hatte sich verpflichtet,
den »zweiten Rindt« im nichsten Jahr »standesgemifi« zu betreuen
und seine Einsitze nicht mehr durch das Mietwagengeschift zu belasten.
Aufler Peterson, dessen erstmals »revidierter« Serie 11-Motor erfah-
rungsgemdfl jetzt noch mehr Mumm versprach, vertraten Galli und
Beuttler — letzterer nun auch mit dem Status eines Werksfahrers —
die Farben des STP-gesponsorten Teams.

Auch Matras Crew war wieder komplett. Beltoise hatte seine zweite
Strafzeit hinter sich und nahm nun wieder die Stelle neben Amon ein.
Der Riickblick zeigte ihm, daf er eigentlich nur den Ausfall von Monza
zu bedauern brauchte, wo er vielleicht die gleichen Chancen wie Amon
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— und etwas weniger Pech gehabt hitte. Es versteht sich am Rande,
dafl Matra die Motoren fiir die Uberseerennen auf den neuesten Stand
gebracht hatte, und in der Tat mischte Beltoise in der Anfangsphase des
Rennens auch kriftig mit.

McLaren rief durch die Affire Donohue-Gethin besonderes Interesse
hervor. Aus der Schadenfreude wurde jedoch nichts, weil sich Mark
Donohue gleich von vornherein als ganzer Kerl erwies — und seine
Sache besser machte als Denny Hulme. Sein M 19 befand sich bereits in
Roger Penskes Besitz und war auch im typischen Dunkelblau des Suno-
co-Teams lackiert. Die Zukunftsaussichten der Verbindung McLaren-
Penske liefen sich zu dieser Zeit noch nicht beurteilen. Auf jeden Fall
aber verhalf das Teamwork dem sympathischen Amerikaner erst ein-
mal zu einem vielversprechenden Formel 1-Debiit, das er sich allerdings
mit ausgedehnten Versuchsfahrten in den vorhergegangenen Wochen
hart und nicht ganz frei von Zwischenfillen erarbeitet hatte. Beide
M 19 wiesen vorn noch Ralph Bellamy’s »rising-rate«-Federungssy-
stem auf, wihrend das gegeniiberliegende Ende mit einer M 14-dhn-
lichen Hinterachse konventioneller Bauart bestiickt war.

MRD, Ron Tauranacs Anteil an der Brabham Organisation, bot drei
Wagen auf: Hills BT 34/1, dessen formale Originalitit von der aus-
gebliebenen » Vermehrung« inzwischen noch iibertroffen wurde, Schen-
kens BT 33/3 und Jack Brabhams ehemaligen BT 33/2, den Alain de
Cadenets »Ecurie Evergreen« fiir Chris Craft genannt hatte.

Surtees beschrinkte den Einsatz wieder auf zwei Wagen; beide in
Originalausfiihrung. Er selbst fuhr den unter Hailwood in Monza so
erfolgreichen TS 9/004, wihrend Stommelen mit seinem alten 002 vor-
liebnehmen muflte. Hailwood, der mutmafliche Stommelen-Nachfolger
bei Surtees, testete unterdessen in England den TS 9/005 in Seiten-
kiihler-Ausfithrung, um das neue Arrangement fiir Watkins Glen
eventuell noch in den Griff zu bekommen.

Tyrrell feierte das einjzhrige Bestehen seiner »Marke« bereits am
17. August, dem Jahrestag der Prisentation seines auch jetzt noch
kompetitiven Prototyps 001. Dennoch hatte fiir thn auch der Grofle
Preis von Kanada Jubiliumscharakter — war auf St. Jovite doch der
erste Grand Prix-Einsatz dieses Wagens gefallen, nachdem Schwierig-
keiten mit dem pick-up-System der Tankanlage dieses Vorhaben in
Monza vereitelt und so die mit einem klemmenden Gasschieber beim
Renndebiit im Gold Cup am 22. August begonnene Serie der iiblichen
Kinderkrankheiten fortgesetzt hatte. Stewart beniitzte jenen Ausflug
in die Laurentinischen Berge zu einer Kraftprobe mit den damals noch
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fiir unschlagbar gehaltenen Ferrari, iiber die er bis zu einem Achs-
schenkelbruch in der 32. von 90 Runden in einzigartiger Weise domi-
nierte. Nur elf Monate danach kronte er die steile Karriere des jungen
Unternehmens, indem er selbst die Weltmeisterschaft und fiir Ken
Tyrrell den Internationalen Pokal fiir Formel 1-Konstrukteure ge-
wann. Die Qualitdten des immer noch in Reserve gehaltenen 001
demonstrierte Stewart mit der drittbesten Trainingszeit iiberhaupt!
Im Rennen saf er dann wie gewdhnlich im 003, Cevert im 002. Beide
Wagen wiesen den kurzen Radstand, Frontkithler und »normale«
Hedkfliigel auf.

Die nicht unmittelbar an die Hersteller gebundenen Bewerber be-
schrinkten sich auf Frank Williams und die beiden in Formel 1-Kreisen
wohlbekannten Amerikaner Skip Barber (Gene Mason Racing) und
Pete Lovely (Pete Lovely Volkswagen). Williams® Schiitzling Pescarolo
hatte wieder einmal unglaubliches Pech. Im ersten Training stoppte
ihn nach nur zwei Runden der Bruch der Antriebswelle von Ziind- und
Einspritzverteiler, samstags brach nach zwolf Runden der Ersatzmotor
nieder, und als er am Sonntagvormittag das freie Training mit einem
Leihmotor von Surtees bestritt, geriet er von der Bahn und zog sich
so starke Prellungen und Schnittwunden zu, dafl er trotz des nur
leicht beschidigten Wagens nicht am Rennen teilnehmen konnte. Barber
verfiigte immer noch iiber seinen March 711/5, der inzwischen einige
harte Straufle in der Formel A zu bestehen gehabt hatte, und Lovely
brachte einen abenteuerlichen Eigenbau an, der aus dem Vorderteil
eines Formel 2-Lotus 69 und der kompletten Antriebsgruppe samt
Hinterachse seines alten Mk 49 bestand.

Das ergab siebenundzwanzig Nennungen bei nur vierundzwanzig
freien Startplitzen. Entgegen der im Friihjahr eingefiihrten allgemei-
nen Qualifikationspflicht waren zweiundzwanzig Startplitze fiir die
regulidren Werks- und Privatfahrer reserviert und nur Barber, Craft,
Eaton, Lovely und Dr. Marko sahen sich in die Auseinandersetzung um
die restlichen Startméglichkeiten verwickelt. Dr. Marko schaffte die
Qualifikation spielend. Nach einem gehérigen Anlauf war auch Eaton
und damit der fiinfte BRM »in«. Als dann das mit Pescarolo passierte,
riickte Barber nach.

Mosports offizieller Rundenrekord von 1.18,0 (182,635 km/h) datierte
vom 14. Juni aus dem ersten Lauf zur Can-Am-Serie 1970. Rekord-
halter und Sieger Dan Gurney hatte seinen 7,6 Liter McLaren-Chev-
rolet M 8 D damals auch auf die pole-position gesetzt, und zwar mit der
seither audh nicht »inoffiziell« unterbotenen »Fabelzeit« von 1.16,8
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Fotos ans dem
Training:

Jacky Ickx /
Ferrari 312 B2 ...

... Emerson Fitti-

paldi [ Lotus 56 B ...

... und Peter
Gethin/ BRM P 160

in der ,Parabolica®.

(185,498 km/h). Die offizielle Formel 1-Bestzeit von 1.18,1 (182,41
km/h) teilten sich Jacky Ickx und Jack Brabham im Verlauf des zuletzt
hier abgehaltenen Grand Prix, aus dem die damaligen Teamgefihrten
auf Brabham BT 26 A als Doppelsieger in der angegebenen Reihenfolge
hervorgegangen waren. Aus jener Veranstaltung stand auflerdem noch
Ickx’ » Trainingsrekord« von 1.17,4 (184,064 km/h) zu Buch.

Trotz des eher noch schlechteren Streckenzustands lagen freitagabends
nach den ersten beiden Trainingsldufen bereits sechs Fahrer innerhalb
Gurneys Traumzeit: Stewart (1.15,7), Siffert (1.15,8), Hulme und
Regazzoni (1.16,5), Cevert und Wisell (1.16,8). Diese Zeiten stamm-
ten allesamt aus dem zweiten Lauf. Beim ersten war die Strecke stellen-
weise noch feucht, und bei den niederen Temperaturen entwickelten
die Reifen auch noch nicht ihr volles Haftvermogen. Auflerdem mufite
erst einmal die Grundeinstellung der Fahrgestelle ermittelt und danach
die Feinabstimmung von Federung und Abtrieb getroffen werden.
Stewart erreichte trotzdem 1.18,5 — die einzige Zeit unter 1.20, Gan-
ley wirbelte auf einem platten Hinterrad durch die Gegend, Cevert
»verhungerte« unterwegs ohne Benzindruck, Hulme und Pescarolo
verheizten ihre Motoren und Fittipaldi zerschaltete sein Getriebe. Der
Nachmittag brachte aufler den »schnellen« Zeiten Regazzonis »shunte«.
Uber Nacht »wuchsen« bei vielen neue Motoren — selbst wenn es nur
ein Austausch Serie 10 gegen 11 fiir den Kampf um den besseren Start-
platz war. Erfreulicherweise hatte die Sonne voll aufgeblendet und
schuf geradezu ideale Verhiltnisse. Fast auf Anhieb prasenterte Cevert
eine Zeit von 1.15,7 und stand jetzt Schulter an Schulter mit seinem
Teamgefihrten. Das verdrof natiirlich Siffert, der sich umgehend auf
1.15,5 steigerte, worauf wiederum Stewart in der vierten und letzten
»Sitzung« am Nachmittag mit 1.15,3 (189,193 km/h) konterte. Diese
drei Zeiten blieben bestehen — die »Tyrrell-Brothers« flankierten
Jo Siffert. Fittipaldi, Amon, Peterson, Wisell, Donchue, Ganley, Hul-
me, Beltoise und Ickx fiillten mit insgesamt nur einer halben Sekunde
Differenz die vier folgenden Startreihen, deren letzte links auflen noch
Andretti mit einem Riickstand von nahezu derselben Spanne allein
auf seinen Nachbarn aufnahm. Ein Steinschlag in Petersons rechtem
Kiihler, der beinahe Marchs einzigen Serie 11-Motor gekostet hitte,
Regazzonis Riickfall von 1.16,1 auf 1.17,5 durch den fehlenden 312
B-Tauschmotor, ein Unfall Gallis in Kehre drei, bei dem er das linke
Vorderrad verlor, und schliefflich noch ein Rahmenbruch an Stomme-
lens TS 9 waren die weniger erfreulichen Begebenheiten dieses ereignis-
reichen Tages.
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STARTAUFSTELLUNG

12 14 11
Frangois Cevert Joseph Siffert Jackie Stewart
Tyrrell 002 BRM P 160/02 Tyrrell 003
1.15,7 1.15,5 1.15,3
20 2
Chris Amon Emerson Fittipaldi
Marra MS 120 B/06 Lotus 72/5
1.16,1 1.16,1
10 3 17
Mark Donohue Reine Wisell Ronnie Peterson
McLaren M 19/1 Lotus 72/6 March 711/6
1.16,3 " 1.16,3 1.16,2
Denis Hulme
McLaren M 19/2
1.16,4
6 s 4 21
Mario Andretti Jacky Icdkx J. P. Beltoise
Ferrari 312 B2/7 Ferrari 312 B2/6 Matra MS 120 B/04
1.16,9 1.16,5 1.16,5
37 22
Graham Hill John Surtees
Brabham BT 34/1 Surtees TS 9/004
1.17,2 1.17,1
5 ; 8 15
Clay Regazzoni Tim Schenken Peter Gethin
Ferrari 312 B2/5 Brabham BT 33/3 BRM P 160/01
1.17,5 1.17,4 1.17,2
18 31
Nanni Galli Dr. Helmut Marko
March 711/4 BRM P 153/07
1.18,2 1.17,8
24 19 28
Rolf Stommelen Mike Beuttler George Eaton
Surtees TS 9/002 March 711/1 BRM P 160/03
1.18,8 1.18,5 1.18,4
35 33
Pete Lovely Skip Barber
Lotus 69/5 March 711/5
1.211 1.19,8
nicht gestartet: Henri Pescarolo March 711/3 1.21,9 (Unfall)
Howden Ganley BRM P 160/04 1.16,3 (Unfall)
Chris Craft Brabham BT 33/2  1.20,3 (nicht qualifiziert)
DAS RENNEN

Mosport Park, 19. September

Der Rennsonntag von Mosport war kein schéner Tag. Aber das lag
nicht am Wetter allein. Uber Mittag zwangen mehrere Unfille ein-
schlieflich der Kollision eines Teilnehmers mit dem Krankenwagen
zum vorzeitigen Abbruch eines Formel Ford-Rennens, der dritten
und letzten Rahmenveranstaltung nach einem freien Formel 1-Trai-
ning und einem Formel B-Rennen. Ein getSteter Fahrer und vier ver-
letzte Streckenposten waren die traurige Bilanz.
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Die unumginglichen Formalititen verzdgerten den auf 14.30 Uhr
angesetzten Start des Groflen Preises um fast zwei Stunden. Inzwischen
hatte wolkenbruchartiger Regen eingesetzt, und als die Strecke dann
endlich zur Erkundung freigegeben wurde, fanden die Fahrer geradezu
ideale Voraussetzungen fiir Aquaplaning vor. Immer wieder schwam-
men die breiten Reifen auf und verlangten irrwitzige Lenkarbeit.
Bei einer solchen Gelegenheit rammte Andretti Ganley, dessen BRM
beim anschliefenden Dreher einen irreparablen Aufhidngungsschaden
an der Hinterachse davontrug, wihrend der Ferrari nur seine leicht
austauschbare Bugverkleidung einbiifite. Eine andere Kursabweichung
dieser Art brachte Hills Wagenheck in unsanften Leitplankenkontakt
und hitte den unermiidlichen Briten beinahe zu einem weiteren non-
starter gemacht. Seine Monteure bekamen den BT 34 mit neuen Lings-
lenkern und Stofldimpfern jedoch rechtzeitig wieder flott. So blieb
es bei zwei Ersatzfahrern — Barber und Lovely, letzterer wiederum
als Ersatz fiir den durch Motorschaden verhinderten Craft —, denn
aufler Ganley fehlte ja auch Pescarolo.

Als sich das Feld nach dem zun#chst noch erfolglosen Appell der Fahrer
und ihrer Betreuer an den Veranstalter, das Rennen unter den wid-
rigen Umstinden doch zu kiirzen, unter einer Gischtwolke in Bewe-
gung setzte, ging Stewart unverziiglich in Fithrung. Er brachte sich
damit aus dem Gefahrenbereich der andern und sicherte sich oben-
drein die beste Sicht. Sein kleiner Vorsprung am Ende der 1. Runde
kam daher nicht iiberraschend, wohl aber die Verteilung der nichsten
Plitze an Peterson, Beltoise und den Grand Prix-Neuling Donohue.
Von Siffert fehlte in der Spitzengruppe jede Spur, und auch Cevert,
der linke Fliigelmann beim Start, hatte sich um seine gute Ausgangs-
position gebracht. Sifferts siebzehnter Platz erklirte sich spiter mit
einer kurzen Autocross-Einlage, nachdem ihm ein Konkurrent das
Visier mit Schmutz zugeworfen hatte, und Cevert war sozusagen im
Startgedringe untergegangen. Gethin beendete die Startrunde mit ei-
nem monumentalen Dreher vor den Boxen und Schenken mit einer
defekten Transistorbox gleich das Rennen. In der 2. Runde fehlte auch
der zweite Brabham — Hill hatte ihn an der gleichen Stelle in die
Leitplanken gesetzt und dabei den Oltank zerquetscht.

Das Fithrungsquartett setzte sich verhiltnismaflig rasch vom iibrigen
Feld ab, wobel sich Stewarts kleiner Vorsprung auf die drei andern
durch ein téte-d-quene Petersons in der 4. Runde schlagartig auf 6,5
Sekunden vergrofierte. Der Schwede eroberte den an Beltoise verlore-
nen Platz jedoch umgehend zuriick. Weiter hinten drehte sich auch
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Dr. Marko, und in der 5. Runde brauchte Siffert Boxenhilfe, um seinen
Motor durch Befreiung des Kiihlers von Schmutz und Teilen der be-
schiddigten Kunststoffnase thermisch zu entlasten. Eine Runde danach
war auch Andretti an den Boxen, um sein Visier zu reinigen — und den
unterwegs stehengebliebenen Motor nach Zuschaltung der an sich nur
fiir den Start vorgesehenen elektrischen Kraftstoffpumpe anzulassen,
und schon in der 8. Runde setzte Regazzoni Ferraris Pechstrihne fort,
indem er seiner aus Testfahrten, Trainingsliufen und Rennen ohnehin
schon stattlichen » Abschufiliste« einen kleineren Brandschaden im An-
schluf an einen Abstecher zu den Leitplanken hinzufiigte.

Stewart, dessen oft unglaubliche Uberlegenheit iiber den Fehlschligen
von Zeltweg und Monza schon wieder etwas verblafite, baute seine
Fithrung in bewihrter Weise aus. Ganz offensichtlich hatte ihn diesmal
auch Goodyear besser bedient als beim letzten Regenrennen in Zand-
voort. Peterson auf Firestone und Beltoise auf Goodyear lagen nach der
6. Runde bereits 8 Sekunden zuriick. Donohue litt nun ebenfalls unter
erheblicher Sichtbehinderung und konnte ihr Tempo nicht ganz mit-
halten — ihm beschlugen die Brillengldser von innen.

Plotzlich aber trat im Fortschritt Stewarts ein alarmierender Stillstand
ein, und bald darauf schmolz der Vorsprung des Schotten, wie er ge-
wachsen war — Peterson und Beltoise holten ihn in der 12. Runde ein!
Die Freude des Schweden war indes nur von kurzer Dauer, denn schon
in der folgenden Runde iiberzog er sein Konto zum zweitenmal. Es war
purer Zufall, daff der March die Leitplankenberiihrung ohne ernstliche
Folgen iiberstand und sein Fahrer ohne Platzverlust Stewarts Ver-
folgung aufnehmen konnte. Nach zwei Runden hatte er ithn wieder
eingeholt und ging in der 16. sogar fiir einen Moment in Fiihrung,
wihrend nun Beltoise mit einem Dreher an der Reihe und dabei so
ungliicklich war, daf§ eine geknickte Radaufhingung sein iiberaus zu-
friedenstellendes Comebacdk jihlings beendete. Schuld daran war Hul-
me, der gerade Stewart und Peterson vorbeigelassen und noch nicht mit
Beltoises Auftauchen gerechnet hatte. Skip Barbers Ausfall durch Mo-
torschaden — kein Uldruck — lag dagegen schon drei Runden zuriids.
Petersons Kampfgeist hatte unter den beiden unangenehmen Zwischen-
fillen nicht sehr gelitten. Er setzte Stewart so hart zu, daf} ihn der
Weltmeister in der 18. Runde vorbei lieff — das jedoch nur, um mit
geniigend Spielraum fiir den Ernstfall dahinter Stellung zu beziehen.
Der Abstand pendelte sich bei 2 Sekunden ein, wihrend Mark Dono-
hue, der iiberraschende Dritte, seinen Riickstand beim Brillenwechsel
in der 15. Runde auf 40 Sekunden vergréfiert hatte und ihn augen-
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blidklich — und wieder ohne Platzeinbulle — durch einen senormons
spin« in Boxennihe noch weiter dehnte. Aufler den Dreien befanden
sich nur noch Ickx, Fittipaldi, Wisell und Cevert in derselben Runde.
Hulme, Amon, Gethin und der Rest waren bereits weit abgeschlagen.
Zehn Runden danach war Stewart des Hinterherfahrens plstzlich
mide. Rasch schloff er zu Peterson auf und enthob ihn der Regent-
schaft, als die zweite Halbzeit nach der noch gar nicht giiltigen
»Zeitrechnung« gerade anbrach. Und wie zur Bestdtigung seines
Fihrungsanspruchs geriet gleich anschlieflend der nun schon zum zwei-
tenmal berrundete Eaton unversehens und durch Stewarts »Spray«
geblendet exakt in Petersons »Schufilinie«, wonach Stewart dann ohne
eigenes Zutun wieder iiber 12 Sekunden Reserve verfiigte. Peterson
rannte sich bei dieser dritten Eskapade buchstiblich die Horner, nim-
lich das danach wohl kaum noch zur Erzeugung aerodynamischer Zu-
satzlast fahige »Servierbrett« iiber dem Bug ein. Der Verlust an Boden-
druck auf den gelenkten Riddern soll unangenehm gewesen sein. Kolli-
sionspartner Eatons BRM zeigte keine Beschidigungen.

Die Tiicken von Wetter und Strecke spielten natiirlich nicht nur den
Spitzenreitern mit. Fast jeder hatte im Verlauf dieses Rennens irgend-
wann seinen »Moment« — sofern es iiberhaupt bei einem blieb. Den
andern machte der Regen auch so genug zu schaffen. Am meisten traf
das woh! auf Denny Hulme mit seiner ja sattsam bekannten, abgrund-
tiefen Abneigung gegen das feuchte Element zu. Er fing sich erst, als
der Wasserspiegel auf der Piste sank und nicht mehr jeder auch noch
so weiche Lastwechsel gleich in einem atemberaubenden Ballanceakt
endete. Dariiber hinaus diirfte auch Mark Donohues bemerkenswerter
Auftritt seine dtzende Wirkung nicht verfehlt und vielleicht iiberhaupt
erst den Ausschlag fiir seine plotzliche Aggressivitit gegeben haben,
der kurz nacheinander Cevert und Chapmans Musketiere zum Opfer
fielen. Da andererseits der Ferrari wie schon in Zandvoort sehr nega-
tiv auf dieses Zwischenstadium reagierte, sah der 34. Durchgang Hulme
— allerdings mit erheblichem Riickstand auf seinen Markengefahrten —
vor Ickx, Wisell, Fittipaldi und Cevert auf dem vierten Platz! Das
sogenannte »Mittelfeld« bestand im Augenblick aus Amon, Surtees,
Siffert, Dr. Marko und Andretti, nachdem auch der Monza-Sieger
etwas plotzlich ins Hintertreffen geraten war. Gethin und Eaton wa-
ren dreimal und der Rest mit Galli, Beuttler und Lovely bis zu sechs-
mal {iberrundet. Der sechste und letzte Ausfall lag bereits acht Runden
zuriick: Stommelen, der seinen Motor anlidflich eines Wasserleitungs-
bruchs gargekocht hatte.
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Nach dem Regen kam Nebel auf. Als die Sicht nicht einmal mehr
von einem Streckenposten zum andern, geschweige denn zum rechtzei-
tigen Erkennen eines Notsignals reichte, griff die Rennleitung endlich
die Anregung zur Kiirzung der Distanz auf. So wurde das Rennen nach

Stewarts 64. Durchfahrt abgebrochen, und es gab wohl keinen, dem.

die schwarz-weifl-karierte Flagge nicht wie eine Erlosung erschienen
wiire. Die wenigen bis zuletzt noch standhaften Zuschauer verliefflen
den diesmal so unfreundlichen Mosport Park bereits bei hereinbrechen-
der Dunkelheit, wihrend die Monteure die Wagen unter neuen Regen-
schauern rasch verluden und die Fahrer ihre oft haarstraubenden Er-
lebnisse zum besten gaben. Ein voller Erfolg im sportlichen Sinne war
dieses Rennen eigentlich nur fiir den »ewigen Zweiten« Peterson, der
sich in dieser Position nun auch in die Weltrangliste eintrug.

ERGEBNISSE
1. Jackie Stewart Tyrrell 1:55.12,9 = 131,905 km/h
2. Ronnie Peterson March 711 1:55.51,2
3. Mark Donohue McLaren M 19 1:56.48,7
4. Denis Hulme McLaren M 19 63 Runden
5. Reine Wisell Lotus 72 63 Runden
6. Frangois Cevert Tyrrell 62 Runden
7. Emerson Fittipaldi  Lotus 72 62 Runden
8. Jacky Ickx Ferrari312B2 62 Runden
9. Joseph Siffert BRM P 160 61 Runden
10. Chris Amon Marta MS 120B 61 Runden
11. John Surtees Surtees TS 9 60 Runden
12. Dr. Helmut Marko BRM P 153 60 Runden
13. Mario Andretti Ferrari312B2 60 Runden
14. Peter Gethin BRM P 160 59 Runden
15. George Eaton BRMP 160 59 Runden
16. Nanni Galli March 711 57 Runden

NICHT GEWERTET
Mike Beuttler March 711 56 Runden
Pete Lovely Lotus 69 55 Runden

SCHNELLSTE RUNDE
Denis Hulme McLaren M19(57.Rd.) 1.43,5 = 137,652 km/h
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DIE STRECKE
Streckenlidnge: 5,434 km
Runden: 59
Renndistanz: 320,65 km

Das Terrain blieb dasselbe. Ansonsten aber verlor die neue Strecke von
Watkins Glen im Bundesstaat New York fast jede Ahnlichkeit mit
der alten. Fiir rund zwei Millionen Dollar entstand anstelle des 1956
angelegten schnellen Dreiecks mit seinen Géschwindigkeiten um 210
km/h — den offiziellen Rundenrekord von 212,86 km/h hielt seit 1969
Denis Hulme auf McLaren-Chevrolet M 8 B — ein relativ schwieriger,
kurvenreicher Kurs mit allen Attributen einer modernen Rennanlage
wie erstklassigem Belag, ebenen Randstreifen, doppelten Leitplanken,
gestaffelten Fangzdunen an den kritischen Punkten, grof3ziigiger Bo-
xenanlage und ausgedehntem Garagenkomplex. Nur die iiber lange
Passagen sehr nahe an der Piste stehenden Leitplanken riefen noch
Kritik hervor. Die Strecke wurde bei weitgehend neuer Fithrung von
3,7 auf knapp fiinfeinhalb Kilometer verldngert.

Selbstverstdndlich wahrte der United States Grand Prix seinen Ruf als
»reichster« Grand Prix des Jahres. Wie gewdhnlich bestimmte nur das
Schluffklassement die Hohe der Priamien, die diesmal eine Spanne von
6 000 bis 50000 Dollar bei neunundzwanzig Posten aufwiesen. Die
schnellste Runde im Training wurde mit 2 000, der Rundenrekord mit
5 000 Dollar honoriert.
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FAHRER UND WAGEN

Die sehr frith aus Kanada eingetroffenen Rennstille hatten mit der
vorzeitigen Beniitzung der neuen Strecke erst ab Dienstag Gliick. So
lange dauerten die Bauarbeiten an. Wer dennoch fahren wollte, mufite
mit der noch nicht aufgelassenen alten Piste vorlieb nehmen.

Mit Uberraschungen war weder bei der Zusammenstellung der Mann-
schaften noch im technischen Bereich zu rechnen. Trotzdem gab es zu
Mosport Unterschiede, die einmal von nationalen Interessen, zum an-
dern von der sogenannten »hdheren Politik« im Rennsport herriihrten.
BRM — um wieder die alphabetische Reihenfolge zu wahlen — bereitete
auch diesmal fiinf Wagen fiir den Einsatz vor. Dabei »entfiel« erstmals
ein P 160 auf Dr. Marko, da sich John Cannon, ein amerikanischer
»Gast«, offenbar nicht wie Eaton vom P 153 »freikaufen« konnte.

Bei Ferrari blieb die Zahl der Rennteilnehmer bis zum Sonntag offen.
Die grofie Unbekannte war das Wetter und der Betroffene ausgerech-
net Mario Andretti, Publikumsliebling und Star der amerikanischen
Equipe. Regen nidmlich hatte zur Verlegung eines USAC-Rennens in
Trenton auf dieses Wochenende gefihrt, und nur Regen konnte den
Italo-Amerikaner seiner vorrangigen Verpflichtung entheben. Zum
offiziellen Training erschien er natiirlich und sicherte sich auf 312 B2/7
die sechste Startposition. Er war schneller als Ickx, der nach den Erfah-
rungen von Mosport sofort die Hand auf den 312 B/004 gelegt hatte
und sich nach einem Zeitvergleich mit seinem reguliren 312 B2/6 auch
zum Rennen flir den dlteren Typ entschied, und nur unwesentlich
langsamer als Regazzoni mit dem 312 B2/5 auf Platz vier. Am 312
B2/6 experimentierte Ickx mit einer neuen Vorderradaufhingung mit
breiterer Spur und geinderter Geometrie, die jedoch keine Verbesse-
rung der Fahreigenschaften brachte.

Bei Lotus jihrten sich Fittipaldis erster und bislang einziger Grand
Prix-Sieg sowie Reine Wisells Formel 1-Debiit. Keiner der beiden Fah-
rer hatte es in diesen zw6lf Monaten soweit gebracht, wie Colin Chap-
man sich das bei Abschlufl der Vertrige wohl gedacht hatte, und so
triibte auch weiterhin das Fahrerproblem den Ausblick auf die Zukunft
des beriihmten britischen Rennstalls.

Auch March und Autodelta blickten auf eine wenig erfolgreiche Zu-
sammenarbeit zuriick. Der Alfa Romeo-V 8 vermochte in den Wagen
aus Bicester ebenso wenig zu iberzeugen wie vergangenes Jahr in den
Fahrgestellen von McLaren. Zum Saisonabschluff nannte Autodelta
noch einmal Andrea de Adamidh, der statt Mike Beuttler den diesmal
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Mike Beuttler und Francois Cevert tasten sich vorsichtig durch Regen und Nebel.

KANADA

Mark Donohue, ciner der ,grofien Amerikaner™, als vielversprechender Grand Prix-
Debiitant. Der Regen konnte den alten Fuchs nicht schrecken.

wieder auf italienisch fortbewegten 711/1 fuhr. March selbst schickte
nur Peterson und Galli ins Rennen.

Wihrend bei Matra, McLaren und MRD alles beim alten blieb, ver-
traten diesmal Surtees, Hailwood und — nach einer Kraftprobe mit Gijs
van Lennep — der amerikanische Formel 5000-Fahrer Sam Posey das
Surtees-Team. Stommelen war durch eine Kieferoperation verhindert.
Surtees fuhr tatsichlich den Wagen mit Seitenkiihlern — neuen Aggre-
gaten und gednderter Luftfilhrung.

Erstmals in dieser Saison versuchte es auch Tyrrell mit einer Dreier-
mannschaft, und zwar bekam Peter Revson den urspriinglich Stewart
auf den Leib geschneiderten Prototyp 0C1, der an dem langen Ameri-
kaner wie ein eingelaufener Anzug »safl«. Revson »trug« ihn aufrecht,
iiberragte den Sturzbiigel und kam auch sonst nicht besonders gut damit
zurecht. Fiirs Rennen wurde der miide Serie 9-Motor durch einen
»1ler« ersetzt, doch hitte man sich diese Miihe sparen kénnen — Rev-
sons Gastspiel dauerte nicht ganz zwei Minuten. Im Training bekamen
iibrigens die Tyrrell-Super-Cosworth-Fans wieder Auftrieb, als Cevert
zwischen den Lichtschranken auf der Start-und-Zielgeraden mit 292,5
km/h gut 8 km/h schneller als jeder andere Cosworth-Fahrer war.

Die restliche Belegschaft machte die Dreiflig voll. Sie bestand aus Henri
Pescarolo, dessen Hals in den Fangziunen von Mosport doch viel iibler
als der Wagen zugerichtet worden war und ihm auch jetzt noch hol-
lische Schmerzen bereitete, Skip Barber, Jo Bonnier, Chris Craft, Mark
Donohue und Pete Lovely mit ihren bekannten Wagen unter den
Farben ihrer seitherigen Teams — und wenn es das eigene war. Da sich
Donohue wegen Trenton in derselben Lage wie Andrertti befand, sah
Penske in David Hobbs gleich den geeigneten Vertreter, der dann auch
prompt auf den Plan trat. Barber hatte ibrigens auch hier keine feste
Startzusage und riickte erst bei Andrettis Abreise nach.

Das offizielle Training begann am Freitag, einem prachtigen Herbsttag,
Offenbar fithlte sich Fittipaldi Watkins Glen gegeniiber verpflichtet,
denn von ihm kam die erste »seridse« Zeit: 1.43,873. Dann aber iiber-
raschten die Ferrari, als zuerst Regazzoni eine schnelle Runde in
1.43,227 hinlegte und gleich darauf Andretti in 1.44,151. Cevert und
Hulme waren mit 1.44,336 und 1.44,544 die nachsten. Die BRM-
Armada war noch nicht kampfbereit, die Einstellung der Fahrgestelle
und Motoren noch nicht abgeschlossen. Ganley, aufler Cannon mit dem
P 153 der einzige BRM-Pilot mit einem Triebwerk ohne die sogenann-
ten Mk 2-Zylinderkopfe, erzielte mit 1.44,638 von allen die beste
Zeit. Surtees hatte durch die neue Bugverkleidung zuviel Abtrieb auf

USA | 148



der Vorderachse und kam mit den Reifentemperaturen nicht klar. Bei
Hulme und Peterson stellten sich mit der Tyrrell-zhnlichen beziehungs-
weise keilfdrmigen Kunststoffnase dhnliche Probleme ein, doch waren
sie nicht wie bei Surtees aus Griinden der Luftfiihrung zu den Kiihlern
daran gebunden und konnten sich ihrer rasch wieder entledigen. Der
Tag endete — natiirlich — nicht, ohne daf} es Stewart seinen Kollegen noch
mit der iberragenden Bestzeit von 1.42,844 gezeigt hdtte. Danach wa-
ren bei Amon, Barber, Craft, Fictipaldi, Ganley, Hailwood, Hobbs,
Ickx, Pescarolo, Peterson, Regazzoni, Schenken, Siffert, Surtees und
Wisell Tauschmotoren fiallig. Hulme hatte den seinen schon wihrend
des Trainings bekommen.

Der Samstag war noch schéner, noch wirmer — und der Asphalt noch
heifler, so daf an iiberragende Zeiten zunichst nicht gedacht werden
konnte. In den Reifenlagern herrschte Hochbetrieb. Dann aber ent-
brannte der Kampf um die 2 000 Dollar »schwere« pole-position.
Siffert begann mit 1.43,468. Diese Zeit »stand« bis kurz vor Schlufi,
bis Fittipaldi mit phantastischen 1.42,659 aufwartete und damit sogar
Stewart schockierte. Daraufhin sausten die Zeiten lawinengleich zu Tal:
Hulme 1.42,925 ~ Regazzoni 1.43,002 — Cevert 1.43,125 — Ickx (312B)
1.43,843. Den Vogel schof} aber Stewart ab, indem er Fittipaldi mit
einer Differenz von weniger als zwei Hundertstelsekunden — 1.42,642
= 190,611 km/h — die pole-position und den 2 000 Dollar-Scheck wie-
der abjagte!

DAS RENNEN

Die im dichten Morgennebel vor Nisse triefende Umwelt verhief}
nichts Gutes. Dennoch herrschte laut Wetterbericht eine ausgezeichnete
Gesamtwetterlage, womit Andrettis und Donohues Start in Trenton
sowie Barbers zweiter Auftritt als Ersatzfahrer feststanden.

Der Start war auf 14 Uhr angesetzt. Seit Stunden schon heizte die
Sonne den Asphalt. Wieder einmal wurde die Reifenwahl zur Qual -
Temperatur, Geschwindigkeit, Distanz. Im Goodyear-Camp war das
noch verhiltnismifig einfach: G 20 oder G 26. Alle wihlten den G 26
— gliicklich aber wurden nur die, deren setting up zufillig mit dem Rei-
fen harmonierte. Firestone dagegen wartete aufler mit den bekannten
B 27/28 noch mit einem Versuchsreifen auf, der sich beispielsweise auf
Petersons linker Radspur gegeniiber zwei B 27 fand. Das war nur eine
der verschiedenen Kombinationsméglichkeiten.
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STARTAUFSTELLUNG Watkins Glen, 3. Oktober
7 2 8
Denis Hulme Emerson Fittipaldi Jackie Stewart
McLaren M 19/2 Lotus 72/5 Tyrrell 003
1.42,925 1.42,659 1.42,642
9 5
Frangois Cevert Clay Regazzoni
Tyrrell 002 Ferrari 312 B 2/5
1.43,152 1.43,002
11 32 14
Chris Amon Jacky Ickx Joseph Siffert
Matra MS 120 B/06 Ferrari 312 B/004 BRM P 160/02
1.43,970 1.43,843 1.43,468
12 3
J. P. Beltoise Reine Wisell
Matra MS 120 B/05 Lotus 72/6
1.44,067 1.44,024
18 16 25
John Surtees Howden Ganley Ronnie Peterson
Surtees ‘TS 9/005 BRM 160/04 March 711/6
1.44,908 1.44,430 1.44,193
23 20
Tim Schenken Mike Hailwood
Brabham BT 33/3 Surtees TS 9/004
1.45,110 1.45,094
22 19 17
Graham Hill Sam Posey Dr. Helmur Marko
Brabham BT 34/1 Surtees TS 9/002 BRM P 160/03
1.45,448 1.45,267 1.45,204
21 10
Henri Pescarolo Peter Revson
March 711/3 Tyrrell 001
1.45,568 1.45,515
26 31 15
Nanni Galli David Hobbs Peter Gethin
March 711/4 McLaren M 19/1 BRM P 160/01
1.46,608 1.46,270 1.45,729
33 28
Skip Barber John Cannon
March 711/5 BRM P 153/07
1.47,673 1.47,471
29 24 27
Joakim Bonnier Chris Craft Andrea de Adamich
McLaren M7 C Brabham BT 33/2 March 711/1
1.49,391 1.48,698 (Alfa Romeo)
1.47,952
30
Pete Lovely
Lotus 69/5
1.52,140
nicht gestartet: Mario Andretti Ferrari 3128 2/7 1.43.195
Mark Donohue McLaren M 19/1 1.45,378
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Den Start zelebrierte natiirlich wieder Tex Hopkins, das zigarren-
schmauchende Original. Als Besonderheit beendete diesmal ein Boller-
schuf den Countdown; der reibungslose Ablauf war geradezu abnorm.
Denny Haulme stiirzte sich zuerst in die Dollarflut. Zum Freischwim-
men liefen ihm die andern jedoch keine Zeit. Schon auf der ersten lin-
geren Geraden schob sich Stewart aus dem Windschatten und bremste
den »Kiwi« an deren Ende kurzerhand aus. Doch Hulme lief} nicht
locker. Rad an Rad kamen die beiden aus der Startrunde zuriick, und
mit kleinsten Abstinden folgten Cevert, Regazzoni, Siffert und Ickx.
Amon, Fittipaldi, Wisell, Beltoise, Pescarolo, Ganley, Hailwood, Peter-
son, Surtees, Gethin, Schenken, Hill, Dr. Marko, Posey, Galli, Hobbs, de
Adamich, Bonnier, Lovely, Barber, Cannon und Craft setzten dieKette
fort, wihrend Revsons Weg zur Box und nach dem Befund — Kupp-
lungsschaden ~ geradewegs ans untere Ende der »Gehaltsliste« fiihrre.
Ein haarstrdubender Dreher Crafts hitte beinahe fiir prompte Fort-
setzung der in diesem Rennen ohnehin wieder den iiblichen Durch-
schnitt von fiinfzig Prozent erreichenden Verluste gesorgt. Der Brab-
ham-Pilot verdankte es allein der »Wahl« des sehr giinstigen Schau-
platzes, dafl er mit nur zwei verlorenen Runden davonkam: Die Be-
wegungsfreiheit gewihrte Schadensfreiheit und die Boxennihe die
durch das beharrliche Schweigen des abgewiirgten Motors notwendige
Mechanikerhilfe.

Unterdessen mufite sich Hulme eine Attacke Ceverts nach der andern
und in der 7. Runde schliefilich die riicksichtslose »Beseitigung« vom
zweiten Platz gefallen lassen, wihrend weiter hinten Fittipaldi mit
Siffert und in der 9. Runde auch Ickx mit Regazzoni dasselbe Spiel
trieb. Seit der 5. Runde fehlte Wisell — ein nicht naher erklarter Brem-
sendefekt hatte den Lotus-fahrenden Schweden im neuen »Loop« zu
einem »Ausritt« an die Leitplanken veranlafit, von dem es kein Zuriick
gab. Fiir weitere Aufregung sorgten noch in derselben Runde der Aus-
tausch der Transistorbox an Surtees’ Seitenkiihler-TS 9, nach der 11.
das unverhoffte Ableben von Gallis March auf den glatten Durchschlag
von Radaufhingung, Spurstange und Kiihler eines von Hobbs’ McLa-
ren hochgewirbelten Steines hin und nach drei weiteren Runden noch
Sam Posey’s Ausfall durch Kolbenbruch.

Die »Tyrrell-Brothers« an der Spitze, Hulme und Ickx setzten sich
allmihlich ab — ein schnelles, nach der 13.Runde genau eine Sekunde
»langes« Quartett. Hinter Regazzoni und Siffert rauften jetzt Hail-
wood und Peterson um den siebten Platz — ein »Geschenk« Fittipaldis,
dessen Fahrt das klemmende Gasgestiange in der 12. Runde kurz unter-
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brochen hatte. Vier Runden danach stand der Uberraschungssieger vom
Vorjahr schon wieder an der Bozx, diesmal aber fiir linger. Dazu Anlafl
gab ein Rutscher von der Bahn, nach dem ein Rad gewechselt und ein
Querlenkerlager gerichtet werden mufte.

Stewarts sicherer Titel, Ceverts aufgehender Stern und die kamerad-
schaftliche Atmosphire im Team hatten in den vergangenen Wochen
gelegentlich die Frage aufgeworfen, ob die Nummer zwei wohl auch ein-
mal griines Licht bekdme, wenn sich im Rennen zufillig die entsprechen-
de Konstellation ergeben wiirde. Daran mufite man bei Ceverts Vorstof§
in der 14. Runde unwillkiirlich denken, wenngleich auch der freiwillige
Verzicht des cleveren Geschiftmanns Stewart auf den eintriglichsten
Sieg der Saison kaum vorstellbar war. Andererseits wire sicherlich auch
in dieser Angelegenheit eine interne Regelung mdglich gewesen.

Nun denn — es bedurfte keiner Stallregie, um Stewart zum »Riicktritt«
zu bewegen. Das besorgte die Technik, genauer gesagt der extrem un-
tersteuernde Wagen, der Riicksichtnahme auf den hochbelasteten und
nach dem Rennen tatsichlich an der duflersten Verschleifigrenze ange-
langten linken Vorderradreifen verlangte. »Gefiltert« sprach man von
einer gliicklicheren Hand bei der Abstimmung des Cevert’schen Ge-
fahrts. Eine Finte schien der weiteren und sehr »teuren« Platzverluste
Stewarts wegen sehr unwahrscheinlich.

Sein Abstieg begann schon in der nichsten Runde mit 4 Sekunden
Riickstand auf Cevert. Dann war plotzlich Ickx da und vorbei, und
auch der Durchbruch Sifferts war nur noch eine Frage der Zeit. Er ver-
mochte also nicht einmal einen nennenswerten Beitrag zur Stirkung
von Ceverts Position zu leisten, wie er das im angenommenen Fall
zweifellos getan hitte. Hulme, der flotte Starter, war bereits auf Platz
sechs abgesackt, Peterson hatte Hailwood iiberholt — nur um sich in
der 23.Runde in dessen Riickspiegeln wiederzufinden, Ganley hielt
gerade Sichtabstand und der bis dahin an zehnter Stelle gelegene Amon
suchte nach der 20. Runde die Box zum Radwechsel auf, weil ihm eine
Unwucht fast das Lenkrad aus der Hand schlug. Nach der 23.Runde
verabschiedete sich Pescarolo mit einem der beim DFV sehr selten ge-
wordenen Nockenwellenbriiche — ein ebenso unbefriedigender Saison-
abschlufl wie etwa fiir Amon, Stommelen oder die alten Cracks Hill
und Surtees.

Stewart leistete Siffert noch bis in die 24.Runde hinein Widerstand.
Dann ging der Eidgenosse vorbei, obwohl der BRM ab 8500 Umdre-
hungen zu patschen begann. Inzwischen hatte Cevert 6 Sekunden Vor-
sprung auf Ickx herausgefahren, den wiederum 11 Sekunden von Sif-
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fert trennten. Kurz danach tiberholte auch Regazzoni Stewart, der nun
auffallend schonend fuhr. So ergab sich folgender Halbzeitstand: Ce-
vert, Ickx, Siffert, Regazzoni, Stewart, Hulme, Peterson, Hailwood,
Ganley, Schenken, Gethin, Hill, Dr. Marko, Beltoise, Hobbs, de Ada-
mich, Amon, Surtees, Cannon, Bonnier, Lovely, Barber und Fittipaldi.
Craft schied in eben dieser Runde mit gebrochener Hinterachstraverse
aus.

Spannung und Abwechslung beherrschten auch die zweite Rennhilfte.
Gleich zu Beginn, in der 33. Runde, gewann Stewart durch einen Boxen-
stopp Hulmes den soeben verlorenen fiinflen Platz zuriick. Wie schon
im Training hatten die Reifen die Wanderung auf den geteilten Mc-
Laren-Felgen begonnen, so dafl Hulme gleich alle vier Rider wechseln
mufite. Einen zusitzlichen Zeitverlust verdankte er dem danach nicht
mehr startfreudigen Motor.

Unterdessen inszenierte Ickx mit dem 312 B eine Verfolgungsjagd auf
Cevert, die zum Saisonausklang noch einmal die Erinnerung an die
einstige Uberlegenheit der roten Renner anklingen liefl. Regazzoni im
312 B2 fiel dagegen wieder hinter Stewart zuriick, wobei allerdings eine
seiner beriihmten »Einlagen« mit im Spiel gewesen sein soll. Anschlie-
fend passierte auch Peterson Ferraris Bruchpilot und machte nun Jagd
auf Stewart. Leider waren acht neue Ziindkerzen nicht das richtige
Mittel gegen Ventilfederbruch, so daf} ab der 42. Runde auch Schenken
zu den Ausgefallenen gezihlt werden muflte. Peterson war in diesem
Rennen ein ausgesprochener Spitziinder. Méglicherweise hing das mit
dem Zustand der Experimentalreifen auf der linken Radspur zusam-
men. Jetzt aber klebte er an Stewarts Hinterrddern. Der Weltmeister
machte es dem »Vize« jedoch nicht leicht und lief§ ithn von der 39. bis
zur 45. Runde zappeln. Dann erst »riumte« er den vierten Platz.
Gleichzeitig bewegte Ickx den 312 B an der duflersten Grenze. Es war
erstaunlich, dafl ihm und Ferrari jetzt, zum Saisonende, ausgerechnet
der »veraltete« Typ erstmals wieder einen Grand Prix-Sieg zum Grei-
fen nahe brachte. Der Wagen fuhr sich anndhernd problemlos, so daf§
ihn Ickx wirklich scharf herannehmen und sein nach wie vor unver-
brauchtes Talent wie schon lange nicht mehr unter Beweis stellen
konnte. Runde fiir Runde verkiirzte er den Abstand zu Cevert, wobei
in der 43.Runde gleich noch der mit 5 000 Dollar honorierte Rekord
»anfiel«. Bei Anbruch des letzten Viertels, also nach dem 45.Durch-
gang, lag er nur noch 2,5 Sekunden hinter dem tapferen Gallier, an
dessen Box man schon das Schlimmste befiirchtete.

Doch der in Bilde erwartete Hohepunkt blieb aus — Cevert behielt
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seine Chance und der arme Ickx sein Pech. In der 47.Runde namlich
[6ste sich am Ferrari der von der Nebenwelle angetriebene Drehstrom-
generator vom hinteren Getriebedeckel; an sich kein aufsehenerregen-
der Defekt, wenn es beim Ausfall des Wagens nach zwei Runden ge-
blieben wire. Stattdessen aber kam es zu einer regelrechten Ketten-
reaktion, indem zuerst der nach seiner Uberrundung dicht hinterher-
fahrende Hulme auf dem beim »Abwurf« der Lichtmaschine ausge-
tretenen Getriebedl schleuderte und im nichsten Durchgang — Cevert.
Beide Wagen gerieten sofort aufler Kontrolle, wobei sich Hulmes M 19
unter dem heftigen Aufprall im Handumdrehen in ein Wrack ver-
wandelte, der Tyrrell aber die Leitplanken nur touchierte. So konnte
Cevert das schon im ersten Ansatz des Drehens verloren geglaubte
Rennen zu seiner allergrofiten Uberraschung mit intaktgebliebenem
Wagen und ohne groflere Zeiteinbufle fortsetzen.

Das war die letzte Hiirde, die er auf dem Weg zu seinem ersten Grand
Prix-Sieg zu nehmen hatte. Auch von den Konkurrenten drohte keine
Gefahr. Siffert, seit dem Abgang von Ickx Zweiter, lag iiber eine halbe
Minute zuriick. Selbst ein kerngesunder Motor hitte »Seppi« gegen
Cevert so kurz vor dem Ziel nichts mehr geniitzt. In anderer Hinsicht
aber wire es duflerst willkommen gewesen. Denn wenn auch die Fiith-
rungsposition iber die letzten neun Runden so gut wie vergeben war,
so traf dies fiir den zweiten Platz keineswegs zu. Im Gegenteil: Peter-
son fuhr jetzt flat out. Und dahinter machte Ganley gnadenlos Jagd
auf Stewart.

Dann tiberstiirzten sich die Ereignisse. Zuerst war Ganley am Zug. Das
war in der 53.Runde. Jetzt hief§ es: Cevert, Siffert, Peterson, Ganley,
Stewart. In der nichsten Runde fielen zwei aus: Bonnier mit leeren
Tanks und Hailwood durch Sturz infolge eines Reifenschadens. Und
nur zwei Runden vor Schluf} trat schliefilich wie auf Kommando auch
bei den beiden bestplazierten BRM noch Kraftstoffmangel ein. Siffert
warf seinen Wagen von einer Straflenseite zur anderen, um auch die
letzten Reste zum Riickflufl aus den entlegenen Tankwinkeln zu be-
wegen. Dem weniger routinierten Ganley dagegen starb kurz vor der
Boxeneinfahrt der Motor. Der Entschlufl zum Nachtanken lag nahe.
Angesichts seiner heftig gestikulierenden Helfer versuchte er es jedoch
zuerst noch einmal mit dem Anlasser. Stotternd sprang der Motor an
und drehte plétzlich wieder hoch. Alle winkten, Ganley startete durch,
jagte mit qualmenden Reifen auf die Piste hinaus und fuhr, als der Mo-
tor erneut aus dem Takt fiel, nun auch Zick-Zadk.

Wihrend Siffert und Ganley ~ und weiter hinten auch andere — ihren
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verzweifelten Kampf gegen das plotzliche Versiegen der erschépften
Kraftstoffquellen fiihrten, flog Cevert mit unverminderter Geschwin-
digkeit dem Ziel entgegen. Aus der letzten Kurve kommend riff er
einen, dann beide Arme hoch. Freihindig wie als umjubelter Zweiter
in le Castellet dirigierte er den Tyrrell iiber die Linie: 50 000 Dollar fiir
ihn, Ruhm und Ehre fiir Frankreich — der erste Grand Prix-Sieg eines
Franzosen seit Maurice Trintignants Erfolg beim Groflen Preis von
Monaco 1958! — und den zur Tradition gewordenen Sieg eines New-
comers fiir den »Glen«. Und dann entschied sich auch das Schicksal der
betden BRM-Piloten. Sie schafften es — Siffert noch mit Motorkraft und
Ganley mit dem allerletzten Schwung.

ERGEBNISSE
1. FrangoisCevert  Tyrrell 1:43.51,991 = 185,227 km/h
2. Joseph Siffert BRM P 160 1:44.32,053
3. Ronnie Peterson March 711 1:44.36,061
4. Howden Ganley BRMP 160 1:44.48,740
5. Jackie Stewart Tyrrell 1:44.51,994
6. Clay Regazzoni Ferrari312B2 1:45.08,417
7. Graham Hill Brabham BT 34 58 Runden
8. J. P. Beltoise MatraMS120B 58 Runden
9. Peter Gethin BRM P 160 58 Runden

10. David Hobbs McLaren M 19 58 Runden

11. Andrea de Adamich March 711 57 Runden

(Alfa Romeo)
12. Chris Amon MatraMS120B 57 Runden
13. Dr. Helmut Marko BRM P 160 57 Runden
14. John Cannon BRM P 153 56 Runden
15. Mike Hailwood Surtees TS 9 54 Runden (ausgefallen)
16. Joakim Bonnier McLaren M7 C 54 Runden (ausgefallen)
17. John Surteees Surtees TS 9 54 Runden

18. Skip Barber March 711 52 Runden
19. Jacky Ickx Ferrari312B 49 Runden (ausgefallen)
20. Emerson Fittipald: Lotus 72 49 Runden
21. Pete Lovely Lotus 69 49 Runden

SCHNELLSTE RUNDE
Jacky Ikx  Ferrari312 B (43.Rd.) 1.43,474 = 189,081 km/h
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Nach dem
Gesellenstiick das
Meisterstiick:
Frangois Ceverts
erster Grand Prix-
Sieg.
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Stewarts Verfolger Siffert, Regazzoni und Hulme bei Crafts Uberrundung.

Zum Saisonabschlufl demonstrierte Jacky [ckx im ,alten” 312 B noch cinmal sein
ungebrochenes Talent. Am linken Bildrand ist die thm zuletzt noch zum Verhingnis
gewordene Lichtmaschine zu erkennen.

Endstand der
Fahrer-Weltmeisterschaft 1971

Die Ausschreibung der Fahrer-Weltmeisterschaft 1971 und des Inter-
nationalen Pokals fiir Formel 1-Konstrukteure 1971 sah zweli Wer-
tungsgruppen vor. Das Endergebnis beider Wettbewerbe errechnete
sich nach Abzug des schlechtesten Resultats aus jeder Gruppe. Dieses
Jahr verlor dadurch nur March einen Punkt.
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fiir Formel 1-Konstrukteure 1971

Internationaler Pokal
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