Griff zur Nothbremse

Die Formel 1 galt lange als die am besten vermarkiete
Sportdisziplin der Welt. Doch jetzt kiemmen die Ge-
schdafte, die Teams rasen in die Pleite. Um die Kosten zu

Mosley, 52, hineingeboren worden.

Der Sohn des britischen Faschisten-
filhrers Sir Oswald Mosley und Lady
Diana Mitford verbrachte einige Schul-
jahre in einem Internat am Bodensee,
studierte in Oxford Jura und Physik und
lieB sich schlieBlich als Rechtsanwalt in
London nieder.

Weil aber auch der geradeste Karrie-
reweg nicht vor jugendlichen Torheiten
schiitzt, fuhr Max Mosley in seiner Frei-
zeit Autorennen, griindete mit Freun-
den sogar einen eigenen Rennstall.
1977, als der Motorsport vom Gentle-
man-Vergniigen zum schnoden Business
abstieg, stieB Mosley seine Anteile am
March-Team wieder ab.

Eine Beziehung aber iiberdauerte den
Riickzug in die Noblesse der gediegenen
Kanzlei im Londoner Viertel Knights-
bridge - Max Mosleys Freundschaft
zum ehemaligen Gebrauchtwagenhind-
ler Charles Bernard Ecclestone, der da-
mals das Brabham-Team besaB. In der
Funktion des Prisidenten der Vereini-

I n die Rolle des Saubermanns ist Max

b Z

gung der Formel-1-Rennstallbesitzer
(Foca) machte Ecclestone, der in der
Branche mal als geldgieriger Beutel-
schneider beschimpft, mal als cleverer
Sportmanager mit Visionen gefeiert
wird, seinen Freund Max zum Hausjuri-
sten seines Vereins. Dank Mosleys an-
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Formel-i-Star Prost: ,Unverschdmt geworden”

senken und die Rennen afiraktiver zu machen, sollen die
computergesteuerten Fahrhilfen aus den Autos verbannt
werden: Statt High-Tech dominiert wieder der Fahrer.

Formel-1-Vermarkter Ecclestone: ,In die falsche Richtung gefahren”

— waltlicher Hilfe wuchs
~Bernie* Ecclestone,
der ,Napoleon der
Formel 1“ (Sport au-
to), zum Impresario
des internationalen
Motorsports.

Nur Jean-Marie Ba-
lestre, der selbstsiichti-
ge Prisident des iiber-
geordneten Motor-

sport-Weltverbandes

(Fisa), storte die Krei-
se des britischen Duos.
Als Ecclestone, der
sich jahrelang mit dem
im Stile eines absoluti-
stischen Sonnenkdnigs
regierenden Franzosen
befehdet hatte, den
Widersacher im Herbst 1991 aus dem
Amt hebelte, lancierte er die Wahl eines
Kandidaten, ,der genauso denkt wie
ich“ - Max Mosley.

Ecclestone hat einen zuverlidssigen
Verbiindeten auch dringend nétig: Die
Geschiifte klemmen. Mosley, der perso-

P

nifizierte Anstand im schillernden
Grand-Prix-Zirkus, soll mit der Autori-
tit seines Amtes Ex-Weltmeister Alain
Prost zihmen. Der Chef-Intrigant der
Branche hat mit einem angedrohten
Fahrer-Boykott Ecclestone aufgebracht:
»Die sind unverschimt geworden.“
Gleichzeitig gilt es, die Kosten zu sen-
ken und die Chancengleichheit der
Teams wiederherzustellen (siche Inter-
view Seite 211).

Wegen der Uberlegenheit der Wil-
liams-Renault-Autos stoppten im Vor-
jahr neun Fernsehstationen mitten in
der Saison die Live-Ubertragungen der
langweiligen Rennen, in Italien sanken
die Einschaltquoten im Vergleich zum
Vorjahr um 25 Prozent. Kaum ein
Rennstall findet noch ausreichend Spon-
soren, weil das Verhéltnis von Preis und
Werbeleistung nicht mehr stimmt.

Selbst ein Autokonzern wie Peugeot,
der gern wieder in die Formel 1 einstei-
gen mochte, suchte bisher vergeblich
nach einem Partner, der 30 Millionen
Mark zu investieren bereit ist. Viele pri-
vate Teams sind bei Kredithaien ver-



Teamchefs Dennis, Williams: ,lhr Egoismus macht die Formel 1 kaputt”

schuldet, andere pleite. Sollte der vom
March-Rennstall angekiindigte geheim-
nisvolle Geldgeber aus Arabien nicht
zahlen, hitte die Formel 1 in dieser Sai-
son mit nur 26 Autos das kleinste Teilneh-
merfeld seit 1978.

Der japanische Motorenhersteller
Honda, iiber Jahre gréBter Investor im
Grand-Prix-Zirkus, stieg aus. Und sogar
Ferrari stellte sein Engagement zur Dis-
position: ,Nichts zwingt uns, auf ewig in
der Formel 1 zu bleiben.*

DaB das finanziell iiberbordende PS-
Spektakel, wie Ferrari-Berater Niki Lau-
da bemerkt, ,,in eine vollig falsche Rich-
tung fahrt”, ist vor allem in der Autoindu-
strie unstrittig. In Zeiten von Absatzkri-
se, Kurzarbeit und Entlassungen sind
Dollar-Investments in dreistelliger Mil-
lionenhdhe fiir kein Unternehmen zu
rechtfertigen.

Manager wie Flavio Briatore vom Be-
netton-Ford-Team oder Luca di Monte-
zemolo (Ferrari) sehen nur einen Aus-
weg: Die mit Elektronik vollgestopften
Rennwagen, die inzwischen eher Flug-
zeuge mit Bodenhaftung denn Automo-
bile sind, miissen abgeriistet werden. Die
Technik, fordert Montezemolo, ,,mufl
sich den Serienautos wieder anndhern®.

Bislang widersetztensich die beidener-
folgreichsten Rennstille der letzten neun
Jahre allen Reformbemiihungen. Frank
Williams, 50, und McLaren-Chef Ron
Dennis, 45, stiegen in den sechziger Jah-
renals Habenichtse inden Rennsportein.
Mit harter Hand und langem Atem trie-
ben sie ihre Firmen zu Ruhm und Reich-
tum. Um ihren Vorsprung zu wahren, er-
probensieinihren High-Tech-Labors un-
entwegt teure Erfindungen, die ihre Au-
tos noch schneller machen. Wenn nicht
sofort die Notbremse getreten werde,

warnt Mosley, gehe die Formel 1 ,,an den
Egoismen dieser reichen Teams kaputt®.

Auf einem Fisa-Krisengipfel Mitte Ja-
nuar wehrten Williams und Dennis alle
Korrekturversuche unter Hinweis auf die
giiltigen, vom Juristen Mosley erarbeite-
ten Regeln ab. Ob Ecclestone Gewichts-
handicaps, zusdtzliche Tank- oder Rei-
fenstopps oder technische Abriistung
vorschlug, stets beriefen sich die beiden
Briten aufdas Concorde-Agreement, das
Regeldnderungen nur einstimmig er-
laubt. Foca-Chef Ecclestone hatte dieses
Abkommen (benannt nach der Fisa-
Adresse an der Place de la Concorde in
Paris) 1981 durchgesetzt, um die Teams
»vor den dummen Entscheidungen der
damals von Balestre angefiihrten Fisa-
Funktionire zu schiitzen — jetzt wurde es
gegen ihn verwandt.

Erst der Zufall half. Am SchluBtag der
Einschreibefrist fiir die neue Saison hatte
der Williams-Bote an Ecclestones Haus
den Briefkasten nicht gefunden. So er-
folgte ausgerechnet die Anmeldung des
amtierenden Weltmeisters zu spit — bei
buchstabengetreuer Auslegung des Con-
corde-Abkommens ein irreparables MiB3-
geschick. Die Konkurrenz signalisierte
Bereitschaft zum Vertragsbruch, wenn
auch Williams nicht linger sture Paragra-
phenreiterei betreibe.

Sowurde Williams zum Solidarpakt ge-
zwungen: Beim Saisonauftakt am kom-
menden Wochenende wird im siidafrika-
nischen Kyalami wieder mit annihernd
handelsiiblichem Benzin gefahren, die
Zahl der Reifen ist begrenzt, die Trai-
ningszeit wird verkiirzt, und der Einsatz
von Ersatzautos ist verboten. Pro Team
sollen damit iibers Jahr knapp fiinf Millio-
nen Mark gespart werden. Das soll nur
der Anfang sein. Am 18. Mirz wird das
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World Council der Fisa iiber weitere
Anderungen abstimmen. Zur Debatte
steht, ab 1994 alle elektronischen Hilfen
wie automatisches Getriebe, Anti-Blok-
kier-Bremse, computergesteuerte Fahr-
werke oder Traktionskontrolle zu ver-
schrotten.

Die Gegenwehr wird heftig ausfallen.
Doch Ecclestone und Mosley wissen,
daB sie die Formel 1 attraktiver gestal-
ten miissen. 1994 laufen zahlreiche TV-
Vertrdge aus, und in naher Zukunft
wird die Zigarettenindustrie in allen
EG-Lindern ihre Reklame auf den
Rennwagen einstellen miissen.

Um den groBten Geldgeber - rund ein
Drittel der Teambudgets bringen die
Tabakfirmen auf — nicht zu verlieren,
wird die Formel 1 auf Strecken auswei-
chen, wo weiterhin unbeschrinkte Wer-
bung erlaubt ist. Der Fisa-Plan sieht
demnichst zwei Rennen im Mittleren
Osten, zwei oder drei in Fernost und
drei in den USA vor. Die rasenden Re-
klameboten erreichen aber nur den so
wichtigen europdischen Werbemarkt,
wenn auch das Fernsehen Gefallen an
Ecclestones Spektakel findet.

Der ist, um die Krise abzuwenden, so-
gar bereit, eiserne Grundsatze aufzuge-

T 2]

ben. Fiir die US-amerikanische Indy-
Car-Serie hatte der Brite stets nur Spott
und Hohn iibrig, die weltberithmten 500
Meilen von Indianapolis diskreditierte
er hochmiitig als ,Showspektakel ohne
sportlichen Wert“.

Der jetzt verschimt vorgetragene Fi-
sa-Vorschlag, kiinftig auch Formel-1-
Rennen auf den in den USA iiblichen
ovalen Hochgeschwindigkeitskursen
auszutragen, hat nur einen Grund:
Ecclestone mochte sicherstellen, daB
sein dahinsiechender Grand-Prix-Zirkus
im Rahmenprogramm der Indy 500 auf-
treten darf.

,Computer-Rennen sind Betrug

SPIEGEL-Interview mit Motor-Sportchef Max Mosley tber die 6konomischen und Gkologischen Zwadnge der Formel 1

SPIEGEL: Sie wollen den dreima-
ligen Formel-1-Weltmeister Alain
Prost fiir kritische AuBerungen be-
strafen. Sollen die Fahrer kiinftig
unterm Helm noch einen Maulkorb
tragen?

MOSLEY: Jeder genieBt das Recht,
seine Meinung zu #uBern. Doch
Prosts unflitige Angriffe gefihrden
das Image und damit den Bestand
der Formel 1. Er hat von ,,den Un-
termenschen der Fisa® gesprochen,
die unfihig seien und selber nie
Rennen bestritten hitten — was in
meinem Fall schon mal nicht
stimmt.

SPIEGEL: Sie fithlen sich person-
lich in Threr Ehre gekrinkt?
MOSLEY: Es geht nicht um mich,
es geht um die Formel 1. Der Vor-
standschef eines potentiellen Spon-
sors wird doch, wenn er diese ruf-
schiadigenden AuBerungen Prosts
liest, kaum bei uns investieren. Das
kann sich der Grand-Prix-Sport in
einer Zeit, in der er wie jedes Ge-
schift unter der Rezession leidet,
nicht leisten.

SPIEGEL: Prost hat unter anderem
die Sicherheit auf dem Rennkurs im
englischen Donington bemingelt. Was
ist daran verwerflich?

MOSLEY: Es ist ein gutes Beispiel fiir
die Art, in der Prost handelt. In die-
sem Fall wuite er gar nicht, woriiber
er redet. Hitte er sich vorher erkun-
digt, hitte er erfahren, daB Donington
auf Verlangen der Fisa zwei Millionen
Mark in die Sicherheit der Rennstrek-
ke investiert. Doch statt mit uns liber
Donington zu diskutieren, greift er uns
in Unkenntnis der Fakten iiber die
Presse an.

SPIEGEL: Welche Strafe halten Sie
denn fiir angemessen?

Sportchef Mosley: ,Formel 1 ist wie Krieg”

MOSLEY: Wir werden Prost zunichst
mal anhéren. Wenn das Council sich
dann fiir eine Strafe entscheidet, kann
dies eine Abmahnung, eine GeldbuBe
oder eine Sperre fiir ein oder mehrere
Rennen sein.

SPIEGEL: Was geschieht, wenn Thr
Konzept zur Kostendampfung, das fast
alle elektronischen Hilfen verbietet, ab-
gelehnt wird?

MOSLEY: Dann ist der gesamte Grand-
Prix-Sport in Gefahr. Die Schere zwi-
schen den armen und den reichen
Teams ist in den letzten zwei Jahren dra-
matisch auseinandergegangen. Wenn

"71  die Kleinen Pleite machen, bleiben

noch acht Autos iibrig — das ist kei-
ne Weltmeisterschaft mehr.
SPIEGEL: Einen Konzern wie Re-
nault, der soeben Weltmeister ge-
worden ist, scheint Ihre diistere Vi-
sion nicht zu belasten.

MOSLEY: Die sind im Moment
blind vor Freude. Die Autowerke
sehen nur den Augenblick. Renault
steigt irgendwann aus und ist mit
dem Thema fertig. Ich muB langfri-
stig denken. Die Hauptgefahr ist
die Elektronik, bei der es theore-
tisch keine Grenze gibt. Alle miis-
sen begreifen, daB es in der Formel
1 um Rennwagen geht und nicht um
Computerspiele von Nintendo.
SPIEGEL: Die Faszination der
Technik spielt doch bei Fans und
Fahrern eine groBe Rolle.
MOSLEY: Wir konnen uns solange
hochschaukeln, bis wir irgendwann
soviel Geld ausgeben wie Boeing
oder die Nasa. Wir sind ganz dicht
dran, daB der Fahrer sich ins Auto
setzt, einen Knopf driickt — und die
Technik macht alles von allein. Der
Fahrer muB nur noch stark genug
sein, die Fliehkrifte auszuhalten.
Damit steuern wir nicht nur alle in den
Konkurs, wir betriigen auch den Zu-
schauer.

SPIEGEL: Thre Abriistungsvorschlige,
die die Rennwagen auf den technischen
Stand von vor fiinf Jahren zuriickfiih-
ren, sind Reaktionen auf 6konomische
Zwinge. Wo bleiben ¢kologische Per-
spektiven fiir den Motorsport?

MOSLEY: Die Formel 1 hat in jiingster
Zeit Technologien entwickelt, die nie-
mand braucht und niemand kauft, die
ohne jeden Nutzen fiir den normalen
StraBenverkehr sind. Das groBe Pro-
blem ist, jetzt die richtige Linie zu fin-
den. Was wir heute vorgeben, kénnen
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