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EDITORIAL

Formel Vau: Erinnerungen und Perspektiven

Kirzlich habe ich in alten Fotos geschmokert. Dafiir ist die stade Zeit um Weihnach-
ten herum ja gut geeignet. Diesmal blatterte ich nicht in den Dateien des histori-
schen Archivs, sondern in unserer aktuellen Bildergalerie fiir Vereinsmitglieder. Ich
stoberte im 2007er und 2008er Ordner. Damals ging es so richtig los mit der His-
torischen Formel Vau Europa e.V.. 2008 hatten wir unsere erste groe Sonderaus-
stellung im Verkehrszentrum des Deutschen Museums in Miinchen und starteten am
Sonntag, dem 20.01.2008, mit einer Matinee. Uber 120 G&ste und Legenden waren
gekommen, es mussten zusatzliche Stiihle hineingetragen werden. Auf dem Podium
sallen damals: die MAHAG-Macher Werner Haberhauer und Walter Glattenbacher,
die Alfred Voglberger 1969 zur Europameisterschaft flihrten, Formel-Super-Vau- und
Dakar-Star Freddy Kottulinsky, der Formel-Vau-Europameister von 1967 Glinther Hu-
ber, Kurt ,,Master” Bergmann, Albrecht Kussmaul und UIlf von Malberg, allererster
Generalsekretdr der neuen Formel Vau Europa in Miinchen, der in dieser Ausgabe fir
unsere neue Rubrik ,Legendentreff” geschrieben hat. Als wir nach dem offiziellen Teil
in die Ausstellung gingen, entwickelte sich eine tolle Atmosphare. Trauben unserer
Legenden und Aktiven scharten sich um die einzelnen Fahrzeuge und erzahlten sich
Geschichten der Formel Vau. Nicht mehr alle von ihnen sind heute unter uns. Aber
sie waren es, kamen im Jahr darauf zur Ausstellung in Sinsheim und immer wieder zu
den Legendentreffen an die Rennstrecken — insbesondere anlasslich der 50-Jahres-
Aktivitdten, die wir 2013 in Daytona, 2015 in Deutschland, 2016 in Osterreich und in
Sidafrika feierten. Wenn ich die Bilder durchblattere, werden unzahlige eindrucks-
volle, beriihrende und manchmal auch verwegene Geschichten lebendig. Ich durfte
sie horen, lesen, aufschreiben oder selbst miterleben. Die Formel Vau hatte immer
etwas zu bieten, sportlich und menschlich. Und sie war und ist ziemlich krisenfest.
Es gibt sie nach (iber 55 Jahren noch immer, historisch wie bei uns oder als aktuelle
Serie wie unter anderem in den USA, in Brasilien oder in Stidafrika. Und das mit Kafer-
Vorderachskorpern aus den 1960er Jahren. Heute nennt man so etwas ,nachhaltig”
und verweist auf die ausgezeichnete Klimabilanz von Langzeit- und Mehrfachnutzung.
Das ist auch ein interessanter Teil der Geschichte, der es lohnt, 6fters mal in den ein-
schlagigen kritischen Diskussionen zu den alten Stinkern im Motorsport benannt zu
werden.

Wir wollen moglichst viele der Geschichten der Formel Vau bewahren, zusammen-
halten und auch weitere zusammentragen und sie weitergeben. Dazu laden wir zwei-
mal jahrlich in unserem Formel-Vau-M@gazine ein. Und natdirlich schreiben wir die
Geschichten auch weiter auf. Nach dem groBen Formel-Vau-Buch 2017 haben wir
den urspriinglichen Plan, ein ,,Herstellerbuch” zu machen, umgeleitet in ein Wiki auf
unserer Website, das kontinuierlich weitergeschrieben werden kann. Es soll mittel-
fristig eine einzigartige, moglichst vollstindige Ubersicht der Formel-Vau-Hersteller
weltweit entstehen. Wir sind dabei, diese Seiten mit den vorhandenen Materialien
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zu befillen. Schauen Sie mal vorbei — und schicken Sie mir gerne Hersteller, die Sie
dort unter den bereits aufgefiihrten Gber 100 Namen in der Herstellerliste noch nicht
finden (hier geht’s zum Vau-Wiki).

Diese Liste steht fiir ein Alleinstellungsmerkmal unserer Formel Vau: Sie ist vielfaltig,
bunt, international, ist breit gefadchert mit vielen Facetten — und dies auf einer ge-
meinsamen Basis. Wenn wir diese Vielfalt auch in Zukunft pflegen und uns erhalten
kdnnen, dann sind wir gut aufgestellt flr faszinierenden historischen Motorsport —
und fir das, was wir satzungsgemal’ als Vereinszweck verfolgen, namlich die , Pflege
der Historie der Formel Vau/Super Vau und die Darstellung des Nachwuchsrennsports
mit Formel-Vau- und Super-Vau-Fahrzeugen”. Wir freuen uns auf eure und Ihre Impul-
se, Informationen und Hinweise fiir diese Arbeit.

In diesem M@gazine finden Sie den zweiten Teil des Riickblicks auf die Saison 2021,

die der Vorstand mit 8 Meisterschaftslaufen und der ,,Stunde der Formel Vau” trotz

vieler Widrigkeiten ermdglicht hat. Daflir danke ich im Namen der Aktiven sehr herz-
lich. Toll, was ihr immer wieder auf die Beine stellt!

In unserer neuen Rubrik ,Jugendcorner” berichtet Lara-Luisa Link von ihren Erfahrun-
gen im Jim-Beam-Lola T620 bei der diesjahrigen ,,Stunde” in Hockenheim, unserem
jahrlichen ,Langstreckenformat”. In der regelmaRigen ,Jugendcorner“-Kolumne kom-
men kinftig die jugendlichen Aktiven der Historischen Formel Vau zu Wort. Betreut
wird sie von unseren neuen Redaktionsmitgliedern Lara-Luisa Link und Kenneth Schlienz,
die selbst zu den jungen und erfolgreichen Starterlnnen in der Serie gehéren. Herzlich
willkommen in der M@gazine-Redaktion.
In der Rubrik , Legenden im Riickspiegel” wirdigt Helmut Henzler diesmal Siegfried
Spiess, der am 16. Oktober im Alter von 86 Jahren verstorben ist.

Im ,,Legendentreff” bitten wir kiinftig unsere Legenden zu Wort. In der aktuellen Aus-
gabe schreibt Ehrenmitglied UIf von Malberg iber die Anfangszeit der Formel Vau:
,Aller Anfang ist schwer!” ,Den Anfang bedacht, hat viel Gutes gebracht” — so lasst
sich die Entwicklung sprichwortlich weiterfiihren. Gut, dass damals mit der Formel
Vau Europa in Miinchen so angefangen wurde. Es hat viel Gutes gebracht.

Viel Gutes gebracht hat der Jim-Beam-Lola T620 nicht erst Lara-Luisa Link bei ihrem
Gasteinsatz bei der Stunde der Formel Vau. Das Auto mit der Fahrgestellnummer HU21
in der auRergewohnlichen Jim-Beam-Lackierung blickt auf eine interessante Historie
zurlick. Die ist diesmal Thema unserer ebenfalls neuen Rubrik ,Fahrzeug-Legenden®,
in der wir klinftig einzelne legendar gewordene Fahrzeuge vorstellen. Erzahlt wird die
Geschichte von Riidiger Mager, bei dem das Auto seit 2009 gut aufgehoben ist.

Gut aufgehoben bei Kaimann wahnte sich auch der junge Niki Lauda, wurde aber
vom ,,Master” erst mal erfolgreich gekddert, um ein Transportproblem des Marko-
Rennfahrzeugs nach Helsinki zu |6sen. Was dabei Abenteuerliches herauskam, ging
als ,Nikis wilde Ochsentour” in die Formel-Vau-Geschichtenschreibung ein. Ein litera-
risches Roadmovie dazu beschert uns Stefan Culen in einem Gastbeitrag zur ,,Formel
Vau History”.


http://formel-vau.eu/vauwiki/doku.php
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Die Redaktion wiinscht unseren Leserinnen und Lesern eine anregende Lektiire der
flinften Ausgabe unseres FV-M@gazines. Viel Freude!

Flir das neue Jahr 2022 allen Ehemaligen, Legenden und Freunden, allen Aktiven und
Mitgliedern der Historischen Formel Vau Europa die besten Wiinsche, Gesundheit,
Zufriedenheit und erfiillte Zeiten — und ein gutes Miteinander, auch in der Formel
Vau. Damit deren Vielfalt weiter lebendig bleiben kann.

Frank Orthey

Matinee zur Sonderausstellung im Deutschen Museum in Miinchen 2008
Auf dem Podium: UIf von Malberg, unser Gastautor des Legenden-Treffs (4. von rechts)
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SAISONBERICHT 2021 - Teil 2

Text: Thomas Cramer
Redaktion: Frank Orthey
Foto: Archiv HFVE, Thomas Cramer, Leo Eder, Marco Wittkuhn

Die ,Stunde der Formel Vau” schlug fir Meister Tim Renn

August 2021 -
Die , Stunde der Formel Vau” im Rahmen der Bosch Hockenheim Historic

Einmal im Jahr ticken die Uhren bei der Historischen Formel Vau Europa anders. Denn neben der internati-
onalen Serie ,DMV Formel Vau” wurde Ende August im Rahmen der Bosch Hockenheim Historic nun schon
zum vierten Male die ,,Stunde der Formel Vau“ im Clubsportformat ausgetragen. Eine Stunde lang prdsen-
tierte sich den Zuschauern ein tber 40 Fahrzeuge starkes Feld mit Formel-Vau- und Super-Vau-Fahrzeugen
der Baujahre 1964 - 2009.

Getreu dem Motto ,,friih tibt sich“:
wenn die Jugend den Nachwuchs anschiebt...

Das garantierte nicht nur auf der Strecke viel Action, sondern wegen des Pflichtboxenstopps mit Tanken und
Fahrerwechsel bei einigen Teams gab es reges Treiben auch in der Boxengasse. Traditionell kommen hier auch
einmal Fahrer zum Einsatz, die neu in die Renn-Szene hineinschnuppern mochten oder die sonst selten zum
Einsatz kommen. So hatte Frank Orthey gleich zwei seiner Vaus fiir Wegbegleiter und Familie bereitgestellt.
Der wunderschone Orthey-Autodynamics (das alteste Auto im Feld) wurde von Christoph Wohn und Thomas
Mayer bewegt. Im Klasse-7-Kogo (wiederum dem jiingsten Vau) kam Ex-Junior Philipp Orthey im Wechsel
mit Christoph Wohn zum Einsatz. In der niederldandischen ,Vau-Fraktion” teilte sich Ruben van Hoorn seinen
Beach mit dem langjahrigen , Chefmechaniker” Jan Tjassing und im ,,Team Spanbroek” teilte sich Nils seinen
Brut-Kaimann mit seinem Cousin Camiel Rijlaarsdam. Familienbande fiihrten auch zu den Fahrerkombinati-
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onen Bilichl/Biichl —

hier GberlieR Oswin Biichl seinem Sohn Maxi das Steuer seines Lola T328 — und Miller/

Mudller: Dort zeigte Dennis Miiller seinem Vater Walter, dass man mit dem Ralt Super Vau sogar die ein oder
andere Sekunde schneller fahren kann. Auch Ridiger Mager zeigte, wie aus seiner Sicht Jugendforderung
geht: Er Uberlield der Ex-Juniorin Lara-Luisa Link, die in ihren zwei bisherigen Saisons eindrucksvoll ihr Talent
bewies, seinen liebevoll restaurierten und schnellen Ex-Joe-Gartner Lola T620.

Nach einem freien Training mit einigen Olverlusten
und entsprechend anspruchsvollen Streckenbedin-
gungen wurde im Qualifying die Startaufstellung fiir
den Stundenlauf ermittelt. In der Klasse 1 sicherte
sich Udo Besser (Fuchs) den 31. Startplatz. Die Klas-
se 2 fihrte das Team Knebel-Kluth (Austro Vau) mit
Startplatz 21 an, schnellster Klasse-3-Vau wurde
Youngster Nick Wittkuhn (Kaimann) auf Startplatz
16, in Klasse 4 platzierte Joachim Ohlinger seinen
RSM Tasco auf Startplatz 20. In der Klasse 5 zeigte
einmal mehr Oswin Biichl sein Kénnen, die schnells-

te Quali-Runde (1:49:548) sorgte fur Startplatz 1. Die Klasse 7 der modernen Formel Vau reprasentierte mit

Startplatz 9 sensationell das Team Wolf/Schneider.

Am Samstag sollte die Historische Formel Vau das Fi-
nale des Tages bilden. Manch einer blickte tagsiiber
sorgenvoll gen Himmel, der immer wieder mal ver-
dunkelte. Zum Start des Stundenlaufs war die Bewol-
kung verzogen und es zeigte sich sogar die Sonne.

Zum Renngeschehen: Vater Oswin Blchl hatte den
Lola T328 auf die Poleposition gestellt und so fand sich
Sohn Makxi, der erst zum zweiten Mal am Steuer eines
Formel-Boliden saR, an der Spitze des Feldes. Souve-
ran fUhrte er das Feld beim Start hinter dem Safety-
Car durch die Einfihrungsrunde. Er hatte schon vor-
her angekiindigt, dass er ,,sein Ding” machen werde
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Ob es eine Formel-Vau-Frisur gibt? Zumindest erkennen Die Jugend jagt sich durchs gut besuchte Motodrom.
wir unter den erfahrenen Piloten gewisse Trends.

und sicher keine Verricktheiten, um unbedingt vorn zu bleiben. In der Spitzengruppe begann eine wilde
Hatz mit zahlreichen Positionswechseln. Mittendrin Lara-Luisa Link, die den Jim-Beam-Lola T620 beherzt
um den Kurs bewegte. Auch der Junior des Miiller-Teams machte seine Sache bestens. Dennis zeigte den
arrivierten Fahrern nach ein paar Eingewohnungsrunden, dass mit ihm zu rechnen ist. Und auch im gut be-
setzten Mittelfeld ging es zur Freude der Zuschauer — hart aber fair — zur Sache. Die schnellsten Zwei- und
Einvergaser klopften mit ihren Top-Rundenzeiten bei der jeweils hheren Klasse an. Immer wieder kam es zu
sehenswerten Duellen und schénen Uberholmanévern.
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Arbeitsteilung wie man sie sonst nur bei der Formel 1
kennt, der Pilot ist bereits im ,Tunnel” — kein Wunder
bei dieser Zuwendung.

Der Weg ist das Ziel und bei diesem
Event ist selbiger ein weiter...

Am Ende kommt es bei der Historischen Formel Vau darauf an, besonders gleichmaRige Runden zu drehen.
Als die schwarz-weil karierte Flagge geschwenkt wurde, hatte in der Klasse 1 Thomas Stieper die Apal-Nase
vorne, Klasse 2 gewann Eckardt Guhl (Burkhart), die Klasse 3 fihrte Youngster Nick Wittkuhn (Kaimann) an.

e i - S————————.
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In Klasse 4 siegte Routinier Siegfried Fischer (Lola), Klasse 5 ging an Heiko Engelke (Lola) und Klasse 7 gewann
der Meister von 2020, Peter Kirchner. Gesamtsieger wurde Eckardt Guhl (Burkhart, Klasse 2) vor Kenneth
Schlienz (Fuchs, Klasse 2) und Heiko Engelke (Lola, Klasse 5). Nach der glanzvollen ,Stunde” war dann im
Oktober in der Serie im belgischen Zolder ein spannendes Finale garantiert.

Uber 40 Fahrzeuge und 55 Fahrerinnen und Fahrer — wie immer prisentierte
die Stunde der Formel Vau groBes Kino.

7. und 8. Lauf Zolder
Oktober 2021 - Fun Festival

Vor den letzten Laufen im Oktober konnten in der DMV-Formel-Vau-Gesamtwertung 2021 noch drei Kan-
didaten auf den Sprung ganz oben aufs Treppchen hoffen: Technikvorstand Robert Waschak aus Osterreich
flhrte das Klassement nach den Laufen in Zandvoort im Juli an, dicht gefolgt von Klasse-7-Ass Joe Welzel und

Tim Renn, einem Vertreter der jungen Formel-Vau-Garde.
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Dank einer fehlerfreien Vorstellung ging die Meisterschaft am Ende an den schnellen Schwaben, der schon
seit einigen Jahren mit seiner engagierten Fahrweise auf sich aufmerksam macht. Er gehort immer zu den
schnellsten und ist oft eben auch gleichmaRig schnell unterwegs, wie es das Reglement der Historischen For-
mel Vau Europa fordert. Legendar im Club ist seine wilde Hatz in Hockenheim 2020, mit dem damals noch in

Klasse 2 startenden Robin Kluth, bei der man sich in die gute alte Zeit der Formel Vau zuriickversetzt fiihlte.

Aber der Reihe nach: Nachdem organisatorische Griinde den Vorstand zur Verlegung des Saisonfinales vom
lang eingeplanten Nirburgring nach Zolder zwangen, hiel$ es fiir die Aktiven: Auf nach Belgien! Mittlerweile

war man nach dem Auftritt in Spa ja mit den Einreise- und Corona-Formalitdten in Belgien bestens vertraut.

Der Wetterbericht verhieB ,interessante” Bedingungen. Ebenso die Strecke, die zuletzt 2016 im Formel-Vau-

Kalender auftauchte und mit ihrem kurvenreichen Verlauf Spannung erwarten lieR3.

Fiir den Meisterschaftskandidaten Tim Renn verlief schon die Anreise spannend. Denn auf der Anfahrt aus
dem Siiden brach am Anhanger, auf dem der Olympic aus dem Jahre 1968 thronte, ein Radlager. Hier kommt
dann die vielzitierte Kameradschaft der Vauler ins Spiel. Unterwegs war der Anhanger nicht zu reparieren,
wie der herbeigerufene ADAC schnell feststellte. Aber genauso schnell fand sich im Fahrerlager auch ein An-
hédnger, der flugs auf den Weg zum havarierten Olympic geschickt wurde. Und der Riickweg war auch schnell

geklart: Meisterschafts-Mitkonkurrent Joe Welzel hatte noch einen Platz in seinem Race-Truck frei ...

Slicks und profilierte Pneus.
Im hinteren Teil des Grids
liblicherweise bunt ge-
mischt.

So ging es dann mit (fast) voller Besetzung ins freie Training. Alwin Mader konnte seinen Fuchs wegen tech-
nischer Probleme nicht an den Start bringen. Kiihle Bedingungen am Morgen und eine feuchte Strecke lieRen
die Vau-Fahrer mit Vorsicht die Strecke erkunden. Tom Ernst, der an diesem Wochenende endlich mal wie-
der seinen schonen Klasse-3-Motul ausfiihren wollte, ereilte friih ein Getriebe-Problem. Ansonsten kamen
alle gut zurecht. Besonders begeistert war Rudiger Miller von der Strecke. Nachdem die Ideallinie immer
mehr abtrocknete, legte er gleich einmal eine Fabelrunde mit seinem schnellen Klasse-5-March hin: Bei
1:44:724 stoppte die Uhr. Das bedeutete die schnellste Runde — Gibrigens auch die aller an diesem Wochen-
ende startenden Serien.
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Das Qualifying am Nachmittag verlief dank trockener Bedingungen problemloser. Frith musste wieder Tom
Ernstim Motul aufgeben. Das improvisiert reparierte Getriebe hielt den Belastungen nicht einmal eine Runde
stand. Auch Rudiger Miller musste friih das Handtuch werfen, weil sich bei seinem March das Schwungrad
|oste. Bei Wolfgang Rafflenbeul sorgte ein geloster Gaszug fiir Verdruss. Ohne Vollgas kein Fahrspal3. Ganz
vorne in die Startaufstellung konnte sich Heiko Engelke katapultieren. Sein Lola T620 war mit 1:48.196 das
Mal} der Dinge. Es folgten Thomas Cramer (Lola T326, 1:48.290) und Joe Welzel (DRM, Klasse 7, 1:49.853).
Schnellster Klasse-4-Bolide war der Lola T240 von Robin Kluth (1:55.083), in Klasse 3 fuhren sich die Youngster
Nick Wittkuhn und Nils Spanbroek die Bestzeiten um die Ohren, am Ende lag aber Routinier Mark Spanbroek

mit 1:55.445 vorne. Schnellster Klasse-2-Pilot war wiederum Meisterschaftsanwérter Tim Renn (1:59.919).

Apropos Jugend: Die vor Jahren angestoRene Jugendforderung des Vereins tragt immer deutlichere Friichte.
Im Fahrerlager finden sich zunehmend mehr junge Gesichter. Da bastelt Ruben van Hoorn mit seinen , mitge-
brachten” Freunden am Setup seines Beach-Formel Vau. Andernorts sind die S6hne unseres Klasse-5-Exper-
ten Oswin Bichl, Max und Felix, im Dauereinsatz, um Hewland-Getriebe instand zu setzen. Nils Spanbroek
wiederum treibt seinem Vater Mark Sorgenfalten ins Gesicht, weil er den nicht gerade als Langsam-Fahrer

bekannten Mark das ein ums andere Mal die Bestzeiten abluchst.

Schones Bild dazu: Nachdem Ridiger Miillers defektes Schwungrad ja im Quali den Vortrieb erschwerte,
herrscht in der Millerschen Box in der Nacht Hochbetrieb. Niels Mdller assistiert dem Vater beim Zerlegen
des Super-Vau-Motors. Dazu kommen Felix Biichl und Vater Oswin. Mit vereinten Kraften wird der March-
Super-Vau mithilfe von diversen ,,zusammengeborgten” Teilen wieder flottgemacht. Und Mller Junior — (ib-
rigens mit extremem Motoren-Sachverstand geristet — darf natirlich am nachsten Tag eine Probefahrt ma-
chen. Hier wachst weiterer vielversprechender Nachwuchs fiir die Historische Formel Vau Europa heran. Bei

Testfahrten in diesem Jahr hat Niels Gibrigens mit einem Zweivergaser schon erste Erfahrungen gesammelt.

Kalte Reifen und schlechte Grip-Verhdltnisse... ...diese Bedingungen machen allen zu schaffen
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Die Wetterverhaltnisse im ersten Lauf am Samstagmorgen sorgen vor allem bei den Fahrern der Slick-be-
reiften Super-Vau-Fahrzeuge fir nachdenkliche Gesichter. Noch Minuten vor dem Start ist unklar, welche
Reifen sinnigerweise aufzuziehen sind. Es bleibt feucht, aber eben nicht nass genug, um die Regenreifen
aufzuziehen. So geraten die ersten Runden zur Rutschpartie. Zur Freude der Klasse-2-Piloten, die dank leicht
profilierter Einheitsreifen immer gut besohlt sind. Ebenso erfreuten sich die unerschrockenen Youngster
Nick Wittkuhn und Nils Spanbroek an den Bedingungen, die beiden konnten trotz Slick-Bereifung im Klasse-
3-Zweivergaser den ,alten Herren” in den Super-Vaus die Riicklichter zeigen. Schrecksekunde flir Bastian
Miiller im Klasse-2-RPB: Ol in der Jacky-Ickx-Bocht! Der RPB kommt beim Anbremsen in Rotation, beim Uber-
fahren der hohen Curbs im 90-Grad-Winkel bricht die hintere linke Bremstrommel. Robin Kluth (Lola, Klasse

4) muss zudem mit Motorenproblemen aufgeben.
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Der zweite Lauf ist dann etwas ereignisarmer: Im Trockenen drehen die Vauler die letzten Runden der Saison
2021. Einzig technische Probleme triben die Freude lber das gelungene Saisonfinale: Ridiger Miiller (An-
lasser-Problem), Markus von Haken (Einspritzpumpe), Nils Spanbroek (Motorenproblem) und Klaus Dober
(gebrochene Hinterachsaufhdangung) kommen nicht ins Ziel.

Die Podien spiegeln dann die ,schonen neuen Verhéltnisse” in der Historischen Formel Vau wider. In der
Klasse 2 strahlen immer wieder ,junge” Gesichter: Ruben van Hoorn, jlingster Spross der hollandischen van-
Hoorn-Rennfamilie, findet sich gleich zweimal auf dem Podium wieder — endlich |duft sein Beach-Formel-Vau
zuverlassig. Tim Renn ist ohnehin schon regelmaBig auf den vorderen Platzen zu finden. Und mit Kenneth
Schlienz wartet schon ein weiterer Youngster auf Podiumsplatze. Auch die Klasse 3 ist von jungen Talenten
durchsetzt. Allen voran Nick Wittkuhn, dem GroRBvater Wilfried ein perfektes Auto, einen wunderschénen
Kaimann, bereitstellt. Und wenn nicht technische Defekte eine Zielankunft verhindern, ist auch mit Nils Span-

broek immer zu rechnen.

Die Ergebnisse im Detail:

Gesamtwertung 1. Lauf: Gesamtwertung 2. Lauf:

1. Ruben van Hoorn (NL, Beach) 1. Tim Renn (Olympic)

2. Tim Renn (Olympic) 2. Fredi Huwiler (CH, Hotz)

3. Nick Wittkuhn (Kaimann) 3. Mark Spanbroek (NL, Kaimann)
Klassensieger 1. Lauf: Klassensieger 2. Lauf:

Klasse 2: Ruben van Hoorn Klasse 2: Tim Renn

Klasse 3: Nick Wittkuhn Klasse 3: Fredi Huwiler

Klasse 4: Stephan Haas Klasse 4: Markus Theuer

Klasse 5: Markus von Haken Klasse 5: Heiko Engelke

Klasse 6: Andreas Mundt Klasse 6: Andreas Mundt

Klasse 7: Joe Welzel Klasse 7: Rhett Silver / Tom Eder

Nachsatz: Eine Kuriositat verbirgt sich hinter dieser Tabelle. In der Klasse 7 haben Rhett Silver und Tom Eder
die absolut identische Punktzahl eingefahren — wegen bis auf die Tausendstelsekunde identischer Zeiten.

Vorher hat es das in der Serie noch nie gegeben. GleichmaRigkeitsprofis eben.

Mit seinem perfekten Abschneiden bei den Zolder-Laufen kann Tim Renn (Klasse 2, Olympic) in letzter Mi-
nute die Gesamtwertung fir sich entscheiden. Er gewinnt damit die diesjdhrige Meisterschaft vor Robert
Waschak (AT, Klasse 2, Austro Vau) und Joe Welzel (Klasse 7, DRM PRT). In den Klassen geht die Klasse 1 an
»Seriensieger” Manfred Nord, die Klasse 2 gewinnt Tim Renn. Den Klassensieg in Klasse 3 holt sich Youngster
Nick Wittkuhn, in Klasse 4 geht die Siegertrophde an Markus Theuer. Thomas Cramer entscheidet Klasse 5
flir sich, die Klasse 6 geht wie im Vorjahr an Andreas Mundt. Und in Klasse 7 steht ein alter Bekannter ganz
oben: Joe Welzel. Gratulation an den Meister und die Klassensieger. Die offizielle Ehrung wird im Rahmen der

jahrlichen Mitgliederversammlung zelebriert werden.
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Der Meister griiRt zum zweiten Mal von ganz oben: Tim Renn gewinnt nach seinem
Auftakterfolg in Hockenheim auch den abschlieBenden Lauf.

Es waren ganz grofRartige Vau-Spiele, die die Aktiven in einem neuerlich anspruchsvollen Jahr auf die Stre-
cken zauberten. Und der immer sichtbare Born-to-be-Vee-Geist zauberte dabei ein Lacheln in die Gesichter
der Aktiven und Freundinnen der Historischen Formel Vau Europa. Der Formel Vau wohnt wohl doch ein

Zauber inne. Den gilt es zu bewahren, zu hegen und zu pflegen. Auch in der neuen Saison 2022.

Wir freuen uns darauf.
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Gesamtwertung

Gesamtsieger

Tim Renn
Olympic

Endergebnis nach 8 Ldufen

1 202 Tim Renn Olympic 425
2 220 Robert Waschak Austro Vau 404
3 702 Joe Welzel DRM 380
4 503 Heiko Engelke Lola 338
5 527 Thomas Cramer ASS-Lola 326
5 302 Nick Wittkuhn Kaimann 326
7 229 Kenneth Schlienz Fuchs 279
8 506 Oswin Biichl Lola 271
9 205 Eckardt Guhl Burkhart 267
10 502 Markus von Haken Lola 262
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Klassenwertung

Klasse 1 1 102 Manfred Nord Beach

2 116 Jo Pfannmiller Fuchs
Klasse 2 1 202 Tim Renn Olympic

2 220 Robert Waschak Austro Vau

3 205 Eckardt Guhl Burkhart
Klasse 3 1 302 Nick Wittkuhn Kaimann

2 330 Alfred Huwiler Hotz

3 306 Heinz Hartmann Vogt
Klasse 4 1 401 Markus Theuer Lola

2 419 Robin Kluth Lola

3 410 Joachim Ohlinger RSM Tasco
Klasse 5 1 527 Thomas Cramer ASS-Lola

2 503 Heiko Engelke Lola

3 506 Oswin Buchl Lola
Klasse 6 1 601 Andreas Mundt Scarab
Klasse 7 1 702 Joe Welzel DRM

2 705 Rhett Silver Kogo

3 706 Kay Volk DRM
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DMV,

MOTORSPORT

Die Gleichmé&Bigkeitsserie der Historischen Formel Vau Europa e.V. wird
auch 2022 wieder als internationale Serie mit FIA-Prédikat ausgetragen.

25.03.-27.03.2022

1. und 2. Lauf

Preis der Stadt Stuttgart
Hockenheim (DE)

22.04.-24.04.2022
3. und 4. Lauf
Benelux Open Races
Zandvoort (NL)

STUNDE DER
ME

06.05.-07.05.2022 TEaNor o
Stunde der Formel Vau

* *
** *ﬁ

EUROPEAN FORMULA VEE X

European Formula Vee Festival e etbierd U U
Bosch Hockenheim Historic &V’% HOCKENHEIM 2022

10.06.-12.06.2022
5. und 6. Lauf

Red Bull Ring Classic
Red Bull Ring (AT)

08.07.-10.07.2022

7. und 8. Lauf

VW Fun Cup
Spa-Francorchamps (BE)

September 2022
9. und 10. Lauf
- noch nicht sicher -

Most (CZ)

15.10.-16.10.2022
11. und 12. Lauf
Zolder Fun Festival

Zolder (BE)

Alle Termine sind vorléufig.
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JUGENDCORNER

Das Jawort

Erlebnisbericht von Lara-Luisa Link

Ill

,Ja, ich will“ — das war meine Antwort nicht auf einen Heiratsantrag, sondern auf die Frage, ob ich Lust hatte,
im Team mit Ridiger Mager bei der ,,Stunde der Formel Vau” auf seiner Lola an den Start zu gehen. Meine
Freude in diesem Moment kam einem Antrag jedoch sehr nahe und kurze Zeit spater wurde bereits getiff-

telt, wie man die Sitzposition fir mich anpassen konnte.

Drei Monate spater war es endlich so weit und ich reiste mit viel Vorfreude und Nervositat nach Hockenheim,
denn flr mich war es der erste Einsatz in einem Klasse-5-Fahrzeug. Zunachst wurde die Sitz- und Pedalpositi-
on final angepasst und anschlieRend die Plane, Ziele und Erwartungen fir das Wochenende besprochen. Ziel
Nummer eins war natrlich SpaR zu haben und unversehrt im Ziel anzukommen, aber auch eine angestrebte
Rundenzeit von 2:05:00 stand auf der Liste.

Am nachsten Morgen ging es endlich auf die Strecke fiir das erste Freie Training der Formel Vau. Den Mo-
ment, als im Fahrerlager zum ersten Mal der 1600ccm-Motor direkt hinter meinem Riicken startete, werde
ich so schnell nicht vergessen. Bei einem Mal starten sollte es aber auch nicht bleiben, denn auf dem Weg
zur Strecke lernte ich die mir zuvor angekindigte , digitale Kupplung” kennen. Als die Ampel in der Boxen-
gasse auf griin schaltete, waren die Startschwierigkeiten jedoch schnell vergessen und der Fokus lag darauf,
die Jim-Beam-Lola kennenzulernen. Beeindruckt
von dem Fahrverhalten und der Leistung tastete
ich mich Stiick fur Stick an die Zielzeit heran. Die
Bedingungen waren leider nicht optimal, da der
Asphalt mit mehreren Olspuren (iberzogen war. Zu-
rick im Fahrerlager war aber dann wohl das gréf3te
Problem, den Helm vom Kopf zu bekommen, da das

Grinsen so breit war. Mit der funftschnellsten Zeit

e

waren mein Teamchef und ich sehr zufrieden.
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Im Qualifying am Nachmittag konzentrierten wir uns nicht nur
auf eine schnelle Runde, sondern probten auch den Fahrer-
wechsel, der spater im Wertungslauf reibungslos funktionie-
ren sollte. Als ich die Lola von Riidiger Mager nach der Halfte
der Trainingszeit Gbernahm, kampfte ich nach wenigen Runden
mit technischen Problemen und fuhr zur Sicherheit in die Box.
Die Probleme konnten bis zum Wertungslauf behoben werden,
indem man ,gschwind” dank Oswin Blichl den Motorenkopf
tauschte. Am Abend wurde in einer gemitlichen Runde noch an
der Teamtaktik gefeilt, die angestrebte Rundenzeit auf 2:00:00
nach unten gesetzt und der Ablauf des Plicht-Boxenstopps be-

sprochen.

Dank meines Teamkollegen starteten wir am nachsten Tag von Startplatz 3 in den Wertungslauf. Zum ersten
Mal erlebte ich den fliegenden Start von (fast) ganz vorne und versuchte, mit den ,alten Hasen” der Klasse
5 mitzuhalten. Mit zu wenig Reifentemperatur und zu viel Ehrgeiz und der daraus folgenden Pirouette in der
Spitzkehre verlor ich jedoch den Anschluss an die Spitzengruppe. Nun hatte ich also freie Fahrt und konnte
mich auf schnelle Runden konzentrieren. Im vorgegebenen Zeitfenster absolvierten wir den Pflicht-Boxen-
stopp inklusive Fahrerwechsel. Dank der vielen Helfer funktionierte das Nachtanken, Wechseln und Zeitma-

nagement reibungslos und Ridiger Mager tGibernahm die Lola fiir den zweiten und letzten Stint.

Uberwiltigt von den Eindriicken und Erfahrungen in der leistungsstérksten Klasse der Formel Vau endete fiir
mich ein unvergessliches Wochenende. Danke Riiddy fiur die Moglichkeit und das Vertrauen, die Jim-Beam-
Lola fahren zu dirfen, und ich wiirde zu dir jederzeit wieder ,ja“ sagen!
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LEGENDENTREFF

Aller Anfang ist schwer
Erinnerungen von Ulf von Malberg

Der Import der ersten Formel-V-Wagen aus den USA fiel in eine Zeit, als ich noch Redakteur bei Powerslide
in Zurich war. Als ehemaliges Mitglied der Porsche-Presseabteilung hatte ich noch einen relativ kurzen Draht
zu meinem damaligen Chef Huschke von Hanstein, und so besuchte ich ,von Amts wegen“ das Bergrennen
Eberbach, Premiere der ersten Beach- und Formcars in Deutschland. Der Eindruck war nicht gerade Uber-
waltigend, mit den unfrisierten Motoren ernteten sie vom Publikum hohnische Rufe: ,Sollen wir schieben?”
Schnell waren sie noch nicht, aber es versprach eine kostenglinstige Rennerei zu werden.

Bergrennen Engelberg 1967

Die AMAG, Schweizer Importeur fir VW und Porsche, schaffte zwei Beachcar an, einen davon fuhr ich beim
Bergrennen Engelberg. Das Autochen erwies sich flir mein personliches Fahrgestell als wenig geeignet. Ich
war damals zwar etwas leichter, aber mindestens ebenso ,langhaxert” (bayerisch fiir groBgewachsen) wie

heute. Also war schon aus Platzgriinden mein Vorwartsdrang etwas eingeschrankt.

Nach Minchen zuriickgekehrt, wurde ich fir den frisch gegriindeten Verband Formel V Europa als Gene-
ralsekretar verpflichtet. Das Biiro plus die Redaktion des Formel V exprel} befand sich zunachst in meiner
Schwabinger Wohnung, das Verbandsprasidium bestand aus dem Holldnder Groen, dem Osterreicher Fiirst
und dem Deutschen von Schroeter, wobei sich die drei Herren nicht immer einig waren. Aus dem Hinter-
grund, aber mit gewichtiger Stimme, agierte der Abgesandte des VW-Werkes, das die ganze Szene lber-

wachte und finanzierte.

Die explodierte formlich! Der Verband wurde in verschiedene Lander-Sektionen unterteilt und erhielt in

Minchen ein grofReres Quartier. Die Motoren wurden starker, die Autos wesentlich schneller und auch siche-
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rer zu fahren, es entstand eine richtige Industrie. Diver-
se Piloten starteten ihre internationalen Karrieren in der
Formel V. Stars wie Jochen Rindt, Niki Lauda, Keke Ros-
berg, Ricardo Rodriguez, Gerhard Mitter, Dieter Quester,
Ove Fundin, Helmut Marko, Gijs van Lennep trafen sich
ofters mit den reinen Formel-V-Spezialisten und waren
keineswegs immer schneller als die Herren Huber, Peter,

Breinsberg, Wiinstel, Muller, Waleczek usw. und nicht zu

vergessen: Kollege Rainer Braun.

Dann kam ein Angebot, das ich nicht abschlagen konnte: Bayerisches Fernsehen (ARD)! Meine erste Sen-

dung: 25. Januar 1968 Rallye Monte Carlo. Thematisch konnte ich dem Motorsport treu bleiben, also auch

der Formel Vaul!

Mies wer | Gunter Huber (Austro Yau) in Hockenheim vorne

formel V europa

expre

Fiir den schnelisten Formel V auf dem Niirburgring:

1.Preis: ein nagelneuerr

Preis Formel V Europa

3 M = A3

Frohe Botschaft fir Formel-V-Fahrer

Eumna-Vemand ueuriimlet

Formel V Europa eV, 8 Miinchen 1, Postfach 790

Erst Gelichter — dase Stausen

—IEin lahr Formel V in Ileulschland

VEEDOL

e

BOOL \' VasOcL §
=t

Internatinaler B
Terminkalender B

Die ersten beiden Seiten der Erstausgabe des Formel V expref von 1966
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Siegfried Spiess
#oigi”

Von Helmut Henzler

1935 - 2021

Viel wurde schon (iber ihn geschrieben und gesagt und viele haben ihn personlich gekannt.

Er war:

Leidenschaftlicher Rennsport-Enthusiast und PS-Akrobat mit Blei im Blut, genialer Motorsport-Kenner der
Premium-Liga, viele Jahre selbst begeisterter Driver, herausragender Schrauber, Tuftler und Tuner mit Ideen
der Extraklasse, kreativer Geschéftsflihrer einer Tuning-Schmiede mit Who’s-who-Kundschaft, kein Laberer,

sondern detailversessener Macher, Mr. 150% sowieso, gradaus, unverbogen, aufrecht.

AulRerdem war er:

Ein echter Freund — EINER WIE KEINER:

Dies ist meine kurze Geschichte, wie ich ihn gekannt habe. Als aktiver Rennfahrer hatte ich das grof3e Gliick,
auf Sigi zu treffen. Er war Vorbild, Charismatiker, Mentor aus dem Olymp des Rennsports — jemand, der mir
nicht nur gesagt hat, was geht, sondern auch, was nicht, jemand, der mich geférdert, aber auch gefordert
und mitunter griindlich den Kopf gewaschen hat. Eine Personlichkeit, die Weichen flr ein ganzes Leben stellt
in eine Richtung, die Dich weiterbringt.

Bis zu seinem finalen Rennen waren wir Freunde fiirs Leben und sein Wissen, sein Optimismus, Witz, Humor
und seine ganz personliche Lebensphilosophie waren mir in vielen Situationen entscheidende Leuchtfeuer.
Jetzt ist er ins letzte Ziel geprescht und ich bin sicher, er schaut von seiner VIP-Lounge ziemlich amdisiert auf
uns Kumpels runter.

Danke fiir die vielen Erfolge und die schone Zeit mit Dir.
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NIKIS WILDE OCHSENTOUR

Mit Anhéanger nach Finnland und zuriick
Ein literarisches Road Movie

- "-""'Mtn ]
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Die abenteuerliche Reise des jungen Niki Lauda zu einem Formel-V-Rennen in Finnland im
Jahr 1968. Erinnerungen eines offiziellen Rennauto-Anhanger-Chauffeurs.

von Stefan Culen
Fotos: privat

Als alles begann

Das Jahr 1968 gehorte im Motorsport noch zur gemiitlichen Zeit. Einer Zeit, in der Rennautos nicht mit dem
Aufwand und den Kosten einer Mondlandung vorbereitet wurden, sondern auch Spitzenfahrer gelegentlich
ihren Porsche Carrera nur durch den Ausbau des Bordradios Nirburgring-tauglich praparierten. Die Fahrer,
nicht nur die Osterreicher, waren abgesehen von den paar Formel-1- und 2-Piloten ohne Ausnahme reinste
Amateure mit mehr oder auch manchmal weniger finanziellem Riickhalt im Baustoffhandel, einer Druckerei
oderirgendwo in der Kleiderbranche. Es gab da verkrachte Intellektuelle, ewige Werkstudenten, den Theater-
Kostlimverleiher, der als tapferes Schneiderlein auszog, das Flirchten zu lernen, einen kaiserlich-kdniglichen
Hofjuwelier, jeder eine Persdnlichkeit, eine Type fiir sich, oft umrankt von haarstraubenden, grotesken und
umwerfend originellen Anekdoten, die einfach zu schrag waren, um erfunden zu sein.Eine gemitliche Zeit
damals flirwahr, wenn man davon absieht, dass fast jedes Wochenende irgendwo ein Motorradfahrer in der
Klasse bis 125 ccm oder ein NSU-Prinz Pilot (bis 1300 ccm) bei einem der zahlreichen heimischen Bergrennen
zu Tode kam.
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Meister Bergmann, ein bescheidener aber umso tatkraftigerer Kraftfahrzeug-Mechaniker und ehemaliger

Motorrad-Rennfahrer, der von Freunden und Bewunderern, also somit ohnehin von allen, die ihn kannten,
nur ,Masta” (,,Meister” im Wiener Jargon) genannt, konzipierte und baute in den 1960er-Jahren in einem

Schuppen neben seiner Werkstatt Formel-Rennautos, die zu ihrer Zeit nahezu unschlagbar waren.

Ein Formel-Rennwagen, um diesen Begriff zu definieren, ist ein nach engen Regeln gebautes einsitziges
Wettbewerbsfahrzeug mit freistehenden Radern, mit dem innerhalb seiner Klasse, seiner Formel, Rennen
bestritten werden. Jener Rennwagentypus, der neben vielen anderen Konstrukteuren auch von Kurt Berg-
mann gebaut wurde, musste weitgehend aus Original-Bauteilen des VW-Kafers zusammengestellt sein und
hie dementsprechend Formel Vau. Es gab dafiir damals europaweit ausgesprochen attraktive Rennserien, in
denen junge ebenso wie schon arrivierte Motorsportler mit Gberblickbaren Budgets wilde Duelle austragen
und groRe Karrieren starten konnten. Wenn man sich erinnert, dass auch Ing. Ferdinand Porsche seine ersten,
nach ihm benannten Sportautos unter Verwendung von VW-Elementen konstruierte, erscheint dieses Kon-

zept recht naheliegend.

Nach Finnland und zuriick

Zu dieser Zeit also suchte Kurt Bergmann, in Personalunion als Teamchef, Rennsportleiter, Entwicklungsin-
genieur und Chefmechaniker zugange, nach einer Moéglichkeit, der Einladung zu einem Formel-V-Rennen in
Finnland kostenschonend nachkommen zu kénnen und dabei auch seinem Spitzenfahrer, dem spateren For-
mel-1-Piloten Dr. Helmut Marko, einen Start zu ermdglichen. Sein Problem bestand namlich darin, jemanden
aufzutreiben, der mit seinem eigenen Auto einen Rennwagen auf dem Anhanger den weiten Weg von Wien
nach Helsinki schleppt und dafir sorgt, dass auch noch ein zweites, in Hannover zwischengeparktes Gespann,
Zugwagen mit Rennauto am Hanger, Uber den kleinen finnischen Umweg nach dem Rennen an den Hocken-
heimring, in der Nahe von Mannheim, gebracht wird. Die Gegenleistung, so hat sich der Schlaumeier ausge-

dacht, sollte in einer Startmoglichkeit mit dem zweiten Wagen beim Rennen in Finnland bestehen.

Der Master erinnerte sich in seiner Not an ein neunzehnjahriges, schmalschultriges Wiener Milchbubi na-
mens Niki Lauda, von Beruf Mechaniker-Lehrling in einer kleinen Volvo-Werkstédtte in der Tautenhayngasse,
dem letzten Eck des auch nicht gerade exklusiven 15. Wiener Gemeindebezirks Rudolfsheim-Fiinfhaus. In den
vergangenen Monaten ist dieser blasse, blonde Bursch mit etwas vorspringenden Schneidezdahnen als privater
Rennfahrer nicht nur durch gutes Fahren, sondern vor allem durch seine kithne Entschlossenheit aufgefallen.
Die Ochsentour des Aufstieges von einer Kategorie in die nachst hohere, mit jeweils etwas starkerem Autos
von den kleinen Wertungsfahrten tber die zahlreichen, aber wie schon erwahnt, ziemlich gefahrlichen Berg-
rennen, die Rundstreckenrennen auf alten Flugplatzen bis zu den internationalen Rennen auf permanenten
Rennstrecken, diese Ubliche Karriereleiter also, die auch talentierte Fahrer in mehreren Saisonen absolvieren
mussten, beschritt er bis dato ohne Aufenthalt in einem halben Jahr. Nie 6fter als zwei Mal im gleichen Auto,
nach dem ersten Klassensieg sofort der Umstieg in einen schnelleren, starkeren, besseren Wagen, dort sofort
wieder Spitzenresultate. So einer kam nicht jedes Jahr und so einer sollte auch nicht nein sagen kdnnen zur
Chance, erstmals ein richtiges Rennauto in die Hand zu bekommen.
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Niki Lauda mit seinen ersten Rennwagen — einem Mini Cooper

Erfolgsmenschen zeichnen sich auch dadurch aus, dass sie anderen zum Erfolg verhelfen kénnen und sich
dabei in der Auswahl ihrer Partner selten irren. Kurt Bergmann irrte sich nicht. Der junge Grashecht schnapp-
te ohne langes Bedenken nach dem Kéder und sagte zu. Bl6éd war nur, dass auch der begabteste Fahrer
ohne Zugmaschine keinen Anhanger mit Rennwagen von Wien nach Helsinki schleppen kann. Der Azubi vom
Volvo-Service musste also zuerst einen Wagen mit Anhangerkupplung organisieren und dann noch ein Des-
perado mit Flihrerschein, der bereit ist, dreitausend Kilometer im Auto sowie zwei Tage und zwei Nachte auf
einem Fahrschiff zu verbringen, nur um sich ein paar Stunden im finnischen Fahrerlager an der Rennstrecke

wichtig vorkommen zu kénnen.

Das Auto des Stiefvaters des Freundes

Manchmal sind die Dinge wirklich sehr einfach, man muss nur fragen. Wozu gibt es Freunde, noch dazu
solche mit einem begeisterungsfahigen Stiefvater, dessen BMW 501 mit V8-Maschine und Ledersitzen prak-
tischerweise einen Schlepphaken hinten hatte und auf Anfrage inklusive Benzingeld fiir Zubringerdienste zu
Autorennen so gut wie stets zur Verfligung stand? Der Freund stellte sich also selbst und der Stiefvater seinen
BMW zur Verfligung und der vorerst ungedeckte Wechsel an Kurt Bergmann konnte eingeldst werden.

Autorennen finden auch in Helsinki zumeist an einem Sonntag statt, am Samstag davor ist Training, somit
muss man am Freitag anreisen. Es wurde ausgerechnet, dass der strategisch richtige Zeitpunkt zum Antritt
der Fahrt von Wien Dienstag, 23 Uhr, sein muss, damit das Fahrschiff in Liibeck am Donnerstag um 8 Uhr friih
in jedem Fall erreicht wird. Friiher ging es nicht, weil Lehrlinge erst um 16 Uhr Dienstschluss haben und mit
Waschen, Umziehen, Packen, Rennauto draufien in EBling verladen und wieder zurlick nach Wien, den Co-
Piloten einsammeln, einige Zeit einzurechnen war. Gab es noch ein Problem ? Ach so, richtig, bevor man es
vergisst, der BMW, so wurde den beiden Knaben zwei Minuten vor dem Beginn der europdischen Kontinen-
taldurchquerung noch beildufig mitgeteilt, leckt ein bisschen, das heiRt, er verliert Ol. Aber nicht viel, man
muss beim Tanken halt immer kontrollieren und vielleicht was nachfiillen. Da gibt es namlich eine kleine un-
dichte Stelle zwischen Getriebe und Motorblock, eine alte Geschichte, miisste man gelegentlich reparieren,
aber es geht auch so. In tiefer Nacht und mit einem Rennwagen am Hanger wurde somit die Reise planmaRig
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angetreten. Von Wien-Wahring aus Uber den Schleichweg am Potzleinsdorfer Schlosspark vorbei durch den

Wienerwald Richtung Westautobahn und Hannover, dem ersten Zwischenstopp.

Im Hintergrund der Pannen-BMW

Der defekte BMW

Nachdem ich selbst bis zu diesem Zeitpunkt keinen Beitrag zu dieser Geschichte geleistet hatte und daher
berechtigterweise unerwahnt blieb, muss ich mich aber nun doch einbringen. Ich hatte genau achtzig Minu-
ten lang eingerollt wie ein Eichhérnchen am Beifahrersitz geschlafen, als mich die Meldung des Chauffeurs:
,Wir haben keinen Oldruck mehr!“ aufschreckte. Offenbar weil wir gerade wegen einer unendlichen Auto-
bahn-Baustelle iber die Strengberge einen vierzig Kilometer langen Gegenverkehrsbereich, teilweise sogar
auf Schotterpisten, zu GUberwinden hatten, wirkte sich der durch den Anhanger verstarkte Rollwiderstand auf
dieser bergigen Strecke besonders aus und presste das Motorél als feinen Nebel hinaus ins frihherbstliche
Voralpenland. Mein erster Gedanke war weniger Besorgnis als ehrflirchtige Bewunderung! Ich selbst bin in
meiner gesamten damals schon achtzehn Monate wahrenden automobilistischen Laufbahn noch nie auf die
Idee gekommen, einen Oldruck abzulesen, wo immer ein solcher auch angezeigt worden wire. Bei einer an-
deren Schichteinteilung, also mit mir als ersten Fahrer, waren wir spatestens in Amstetten, so circa nach 130
km, mit einem Kolbenschaden am Pannenstreifen gestrandet. Mit groBem Gefiihl am Gaspedal und einer
intuitiv gefundenen Balance zwischen fast drucklosem Gleiten und bergab Rollenlassen erreichten wir nach
einer bangen halben Stunde die erste Autobahntankstelle in Linz. Im Jahr 1968 und um ein Uhr frih natdrlich
geschlossen. Aber halt, gegenlber, Richtung Wien, ist noch Licht! Wir kriechen mit dem vom ausgeschiede-
nen Ol triefenden Rennwagen am Hianger noch ein paar Kilometer zur nichsten Ausfahrt und dann wieder
auf der Gegenfahrbahn zuriick zur ARAL-Station, wo ich schlieRlich doch endlich etwas Nitzliches tun kann:

meinen Stiefvater anrufen. Der Stiefvater ist erstens zu Hause und um 1 Uhr frith noch wach, er hat auch ei-
nen zweiten Stiefsohn, meinen Bruder, der als Segler eine Hangerkupplung fiir sein Boot am Auto hat. Na also,

da gabe es einen Ersatz fir den defekten BMW, nur — der Rotzbub ist nicht da, irgendwo noch unterwegs,
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unbekannten Aufenthalts! Wir vereinbaren, alle dreiBig Minuten wieder anzurufen und beginnen zu tberle-
gen, wer von uns per Anhalter nach Wien zurtickfahrt und den briiderlichen Peugeot 404 holt, wahrend der
andere in Linz das Rennauto im Auge behilt. Wie sich das zeitlich ausgehen kann und wie wir dann mit dem
Ersatzauto die restlichen 1.100 km nach Liibeck schaffen sollten, ohne irgendwann zu schlafen, war in diesem

Moment ohnehin nicht zu klaren.

Bevor wir der erschreckenden Tatsache richtig ins Auge sehen konnten, dass vorerst nicht das Ablegen des
Fahrschiffs in 31 Stunden, sondern vielmehr der 17-Uhr-Betriebsschluss der CONTINENTAL-Verwaltungszen-
trale in Hannover, wo wir Schliissel und Papiere flir das zweite Gespann abholen sollten, die erste Fallfrist
darstellte, wurde meinem Bruder in Wien ohne lange Erklarungen sein Auto abgenommen, kaum dass er von
einer der ungezahlten Feiern heimgekehrt war, die dem seligen Ende seines Militardienstes gewidmet waren.
Wir konnten somit schon nach der ersten, bange abgewarteten halben Stunde die Riickenlehen hinunter-
drehen und eine ungeplante, aber doch duBerst willkommene Rast einlegen, weil sich der BMW-Verleiher,
eventuell etwas schuldbewusst, in jedem Fall aber in sportlicher Fairness, unmittelbar zur Uberstellung des

Ersatzautos nach Linz bereit erklarte.

Es geht weiter

Im klammen Morgengrauen, in dem es nicht nur in einem Zelt, sondern auch in einem Auto kalt und feucht
wird, rappelten wir uns aus einem kurzen, verkrampften Schlaf hoch, als neben dem Hanger der rettende
Peugeot mit unserem Sponsor am Steuer zum Stillstand kam. Rennwagen abhangen, hinlberziehen auf den
Peugeot-Haken, Schllsseltausch, halt! Wagenpapiere nicht vergessen. Viel Glliick und fahrt vorsichtig! Kaum
funf Minuten spater rumpelte ich, nunmehr im Schichtdienst am Steuer, mit dem Hinterrad des Hangers Uber
den ersten erreichbaren Randstein in der Ausfahrtskurve der Rast- und Tankstelle Ansfelden, wie die topo-

graphisch richtige Ortsbezeichnung lautet. Es war mir zwar durchaus bekannt, dass hier in Ansfelden bei Linz
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vor 144 Jahren Anton Bruckner, der groRe Symphoniker und Organist, der Musikant Gottes, geboren wurde,

aber dass der Wendekreis eines nachlaufenden Anhangers enger ist als der der Zugmaschine, das wusste ich
noch nicht. Kaum ein paar hundert Kilometer weiter hatte ich schon als Instruktor fir Hangerfahren arbeiten
kénnen, inklusive Schleuderkurs und Spurwedeln auf deutschen Autobahnen-Baustellen.

Der als brave Familienkutsche ausgelegte Peugeot 404 mit seinem Dreigang-Getriebe nahm namlich unsere
unverschuldete Zeitnot nicht wirklich ernst und ignorierte ob der ungehdorigen Belastung mit dem angekop-
pelten Rennauto das permanent durchgetretene Gaspedal mit arroganter Gleichmut. Es blieb nichts anderes
ubrig, als die Steigungen mit dem Zurlckschalten in den zweiten Gang zu erwiirgen und die Bergabstrecken
mit grimmiger Entschlossenheit auszuniitzen und dabei alle Gesetze der Schwerkraft und Massentragheit zu
be- und jene der StraBenverkehrsordnung zu missachten, um den Termin, 17 Uhr, Hannover, Conti-Reifen-
Zentrale, zu schaffen. Wir schafften es. Am Schluss noch ganz bequem, sogar noch acht Minuten vor flinf.

Die deutsche Verlasslichkeit, wie schitzten wir sie in diesem Moment! Samtliche Ubergabeformalitaten wur-
den mit sachlicher Schnorkellosigkeit und ohne den geringsten Zeitverlust durch die zu diesen Handlungen
befugten Stellen abgewickelt. Das komplette Gespann, das wir nach Finnland zu schaffen hatten, der Opel
Caravan mit Hanger und Rennwagenladung, stand aufgetankt und mit gepriftem Reifendruck dort, wo er zu
stehen hatte, die uns in Wien bezeichneten Personen befanden sich an ihren Platzen, waren informiert und
hatten alle Dokumente bereit. Mit knappen, freundlichen Worten wurden wir nach Hamburg eingewiesen
und wiederum acht Minuten nach fiinf rollte unser Konvoi Richtung Liineburger Heide davon, die nach einem
kurzen Regenschauer in den wunderschénen Farben der friihherbstlichen Abendsonne erstrahlend links und

rechts der Autobahn unsere miiden Augen erfreute.

Niki Lauda, im Hintergrund der Peugeot von Johannes ,,Hansi” Culen
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Néchster Stop: Hamburger Operettenhaus

Der damalige Intendant des Operettenhauses war Hellmuth Matiasek, ein Wiener Theatermacher, der in ei-
nem mir nicht naher erklarten Verwandtschaftsverhaltnis zu dem blonden Mechanikerlehrling hinter mir im
Opel Caravan stand. Matiasek, spater als Doktor und Professor Prasident der Bayerischen Theaterakademie
in Minchen, war ein wichtiger Mann der deutschen Theaterszene, aullerdem gerade jung verheiratet mit
Cornelia Froboess, dem Kinderstar der deutschen Schallplatte und Teenageridol aus der Petticoat-Wirtschafts-
wunderzeit der Nachkriegsjahre. Nachdem er aus Wien von der Durchreise seines hoffnungsvollen jungen
Familienmitgliedes samt Trabanten erfahren hatte, bestand er darauf, uns ins Theater und zum Abendessen

einzuladen.

Wir kurvten also in der spaten Abenddammerung durch das neonblinkende, regennasse, nichtsdestotrotz
betriebsame St. Pauli und liefen Autos samt Hanger mitten vor dem Theater im Halteverbot stehen, so als ge-
horte das zur Vorstellung. Andere Abstellmoglichkeiten gab es ohnehin nicht. Gegeniiber den Passanten, die
teils unglaubig, teils neugierig die mit Planen verdeckten Rennautos zur unerklarlichen Zeit und am unerklarli-
chen Platz bestaunten, tat ich zwar nicht so, als ware ich einer der Piloten, tat aber auch nicht ausgesprochen
so, als ware ich keiner. Es gab damals das Wort ,,cool” im allgemeinen Sprachgebrauch noch nicht, wir waren
aber trotzdem ziemlich ,,cool” beim Austausch von knappen Satzen liber die weitere Vorgangsweise und dem
anschlieRenden Eintreten durch den Blhneneingang im unangestrengten Schlenderschritt. Drinnen wurde
»Anatevka“ gespielt. Etwas weniger pragend waren daraufhin die Eindriicke von der Reeperbahn und der Her-
bertstrale: Fur zwei Wiener Buben war das Treiben der Aufreiller vor den Striplokalen, der Stral3enstrich, die
HerbertstraBe mit der abgeplankten Fahrbahn, die nur tGber den Gehweg und nur fiir Manner zuganglich war,
die ganze Atmosphare der regulierten und geschaftsmaRig organisierten Verruchtheit natirlich eine nicht
geringe Sensation, aber im Grunde in jeder Richtung unanwendbar.

Danach gab es ein wunderbares Abendessen in einem gemitlichen Altonaer Restaurant. Wir waren hunde-
miide, eigentlich schon ziemlich erledigt und trotz kostlichem Pfeffersteak nur halb entspannt, weil ja zum

Hafen von Liibeck immer noch eine gute Fahrstunde tiber eine unbekannte Strecke vor uns lag und in unserer
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bereits rational unkontrollierbaren Fantasie eine nebelhafte Menge von moglichen Zwischenfallen auftauch-
ten, die sich der plinktlichen Einschiffung noch entgegenstellen konnten. Reifenpanne am Hanger (keine
Reservereifen dafiir!), einer von uns schlaft ein und fahrt in den Graben, wir biegen falsch ab und bleiben
beim Umkehren in einem Acker stecken, wir sind zwar rechtzeitig am Hafen, aber am falschen, wir sind am

richtigen Hafen, aber am falschen Pier und merken es zu spat — Albtraume sind unendlich erfinderisch.

Begegnung der Giganten

Wir rollten aber dann doch ganz glatt an die Ostsee. 27 Stunden nach der Abfahrt am Dienstag in Wien stehen
zwei einsame, fliegenverdreckte Autos mit jeweils einem einachsigen Anhanger und darauf einem Formel-V-
Rennauto auf dem grol3en, leeren, finsteren Platz am Libecker Finnlandkai. Es ist Donnerstag, zwei Uhr frih.
Fiinf Stunden kdnnten wir noch dosen bis zur Einschiffung, aber es ist kalt, saukalt sogar, und so zittern wir
uns im Opel der Morgendammerung entgegen, nur zeitweise durch die Autoheizung etwas gemildert, weil
wir mit laufendem Motor nicht schlafen wollen.

Die FINNHANSA legt an. Das groRe Fahrschiff ist fast leer aus Helsinki gekommen. Lautlos, wie der fliegende
Hollander, ist sie herangeglitten, wir haben in unserem Dammerschlaf die Ankunft nicht mitbekommen. Jetzt
aber, knirschend, rumpelnd, rasselnd, o6ffnet sich das Bugtor, legt sich auf die Rampe. Der erste Wagen, der
aus dem Laderaum Uber die unebenen Schwellen in die frische Morgenluft hoppelt, hat ein 6sterreichisches
Kennzeichen, der Fahrer ein unverwechselbares Profil. Wir erkennen ihn sofort. Er ist zu diesem Zeitpunkt
ein Nationalheld in Deutschland und Osterreich und, jedenfalls in seinen Kreisen, trotz seiner erst sechsund-
zwanzig Jahre schon weltbekannt. Er kurvt davon, keinen Blick verschwendend auf uns oder die Rennwagen.
Ich bin froh und enttauscht zugleich. Froh, dass wir dem Superstar nicht so unausgeschlafen, ungewaschen
und zerknittert gegenlibertreten missen, aber auch voll des Bedauerns, dass er nicht gemerkt hat, an wem
er da gerade so achtlos vorbeirollt. Selten, aber andererseits doch eigentlich regelmaRig, hat man blitzartige
Ahnungen, verbliffende Assoziationen, erschreckende Gewissheiten, Intuitionen, deren Entstehung in der

Sequenz einer normalen Zeitabfolge absolut unerklarlich sind. Das war einer dieser Momente.

Der Mann mit dem Lucky-Luke-Gesicht ist der Formel-1-Rennfahrer der Extraklasse, Osterreicher mit deut-
schem Pass, Jochen Rindt. Mit einer Finnin verheiratet und jetzt offenbar nach einem Besuch bei seiner
Schwiegerfamilie in Helsinki auf dem Weg zum Grand Prix von Italien in Monza. Dass er auf den Tag genau
zwei Jahre spater, am 5. September 1970, als Fliihrender der Fahrer-Weltmeisterschaft wahrend des Trai-
nings ebendort in Monza in der Parabolica-Kurve toédlich verungliicken wiirde, nein, diesen Gedanken hatte
ich Uberhaupt nicht. Aber ich spirte in diesem Augenblick, dass ich soeben der einzige Zeuge einer kleinen
historischen Begegnung, oder besser, eines sporthistorischen Versaumnisses geworden war. Ein zukiinftiger
Osterreichischer Formel-1-Weltmeister hatte an einer einsamen, zugigen Mole, lber tausend Kilometer weg
von zu Hause, die Gelegenheit gehabt, seinen Nachfolger, den einzigen anderen zukiinftigen Osterreichischen
Formel-1-Weltmeister, zuzuwinken, fahrt aber vorbei, ohne den Blick zu wenden. Aber wer kannte damals
auch schon Nikolaus Andreas Ritter von Lauda, den zukinftigen dreifachen Automobil-Weltmeister, der als
,Niki Nationale” iber lange Zeit der bekannteste Osterreicher sein wiirde, der jemals gelebt hat?

Wehmiitige Gedanken an die schone Frau Rindt, die als Nina Lincoln ein hinreiendes Fotomodel war und

mich personlich etwas mehr interessierte als ihr Ehemann, den wildesten unter den wilden Hunden seiner
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Rennfahrergeneration, begleiteten uns die Rampe hinauf in den Schiffsbauch, als pl6tzlich hinter uns ein
weiterer hoffungsvoller Rennfahrer aus der Heimat mit einem roten Vehikel am Hanger wie aus dem Nichts
auftaucht und sich neben uns einparkt. Lothar Schorg, ein Privatpilot reinsten Wassers, hatte auch fiur das
Formel-V-Rennen in Finnland gemeldet. Weil sein konventionelles Material unseren Spitzenmaschinen von
Kurt Bergmann vollkommen unterlegen war, wurde er von uns Werksfahrern mit freundlich-kollegialer Herab-

lassung an Bord willkommen geheifen und ob der etwas rustikalen Jute-Persenning, mit der sein Rennwagen

Keimolan moottorirata

geschitzt war, gefragt, ob damit nicht nach der Saison auch das heimatliche Fleckvieh zugedeckt wiirde. Das
sind eben die Spielregeln im Automobilsport. Wer das bessere Auto hat, darf frech sein und ist es auch. Lernt
man sofort, auch als letzter Ziindkerzen-Einschrauber oder Wurstsemmelholer eines erfolgreichen Teams.

Und schon Uberhaupt als offizieller Rennauto-Anhanger-Chauffeur, wie ich einer war.

Auf See — Essen — Sauna — Klavier

Tatsachlich planmaRig auf See! Eigentlich viel zu fertig, um noch klar denken und dankbar die Kette an freund-
lichen Fligungen wirdigen zu kdnnen, ziehen wir an Bornholm (rechts) vorbei, legen kurz im schwedischen
Karlskrona an, — toll, das erste Mal in Schweden, wenn auch nur offshore! — um dann Gotland (links) liegen
zu lassen und Richtung Nord-Ost nach Helsinki zu pfliigen. Eine stickige, schwiile Innenkabine lieR uns mu-
der erwachen als einschlafen. Also in die Sauna! Die erste Lektion in finnischer Lebensart war eine durchaus
angenehme. Ganz anders als zu Hause in Wien war hier die Sauna kein todernster Leistungssport mit Hollen-
gluten Gber 100 °C, sondern eine gemitliche Angelegenheit bei gemaBigten 70 Grad, die noch dazu mit stan-
digem Wasserspritzen aus den mitgenommenen Holzzubern weiter abgemildert wurden. Gegen Abend ein
sehr teures, daflir aber sehr kleines Abendessen. Ein stockbetrunkener Verlierer mit grauem Umhangebart
am Roulettetisch macht mich armseligen Zaungast hasserfiillt flir seine Pechstrahne verantwortlich, weshalb
ein schleuniger Riickzug in die Kabine angebracht war. Um zwei Uhr nachts bin ich glockenwach und spiele in
der verlassenen Bar bis zum Morgengrauen Klavier.

Helsinki!

Helsinki empfangt uns an diesem sonnigen, friihdunstigen Freitag unaufgeregt. Was habe ich erwartet? Ir-
gendetwas, immerhin das erste Mal in Skandinavien! Schauen kdnnten sie doch wenigstens, die Zollbeam-
ten, die sparlichen Herumsteher am Hafen, die Passanten auf den Straflen. Aber niemand nimmt Notiz vom
aufstrebenden Titanen der Motorwelt und seinem unentbehrlichen Assistenten mit ihren Rennraketen. Die
Stadt erscheint auf den ersten Blick unattraktiv, grau, irgendwie mehr osteuropaisch als nordisch. Das Hotel
wird leicht an einem weiten Platz im Zentrum gefunden, wir verfiigen uns aber sofort an die Rennstrecke,

um die Rennautos loszuwerden. Wie alles Finnische ist der Name leicht zu behalten: Keimolan moottorirata.
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An der Autobahn nach Hameenlinna liegt der Rundkurs, ein paar Kilometer vom Flughafen. Wir kuppeln die

Hanger ab und drehen mit dem Peugeot die ersten Runden zum Kennlernen der Strecke. Sie hat tatsachlich
nur sechs Kurven, aber ich kann mir den flachen Kurs ohne besondere landschaftliche Merkmale auch nach

dem flnften Mal nicht einpragen. Niki hat damit keine Probleme.

Es ist deprimierend, wie klar und selbstverstandlich er die Radien, die verschiedenen Bremspunkte, die vor-
aussichtlichen Schaltsequenzen und sogar die wechselnden StraBenbeldge abspeichert, schon bevor er sich
erstmals in den Rennwagen setzt. Die Zeit, in der wir zwei Jahre zuvor gemeinsam ,,Stil und Technik des Renn-
fahrers” von Piero Taruffi studiert haben, war offenbar bei Niki etwas besser investiert als bei mir. Das fand
ich leider auch gleich im praktischen Test heraus. Als ich mich namlich unmittelbar nach der ersten Trainings-
sequenz im Fahrerlager einen glinstigen Moment abwartend hinter das Lenkrad eines unserer Rennwagen
klemmte, um unbefugt ein paar Meter am Gras auf und ab zu rangieren, erlebte ich die ndachste Ernilichterung:
Die Kupplung ohne Spiel, der unmittelbare Biss des Motors, die Scharfe der Bremsen und die schwergangige,
direkte Lenkung waren so furchteinfloBend hart und fremd, all das erschien mir so gefahrlich, dass die bis-
her vagen Wiinsche und nebelhaften Fantasien, zumindest ein paar Proberunden mit dem Formel-Auto auf
einem richtigen Rundkurs drehen zu kénnen, augenblicklich in Panikgefiihle umschlugen. Ob es wohl schon
vorgekommen ist, dass jemand nach fliinfzehn Metern Fahrstrecke seinen Riicktritt von der Rennfahrerkarri-
ere erklart hat?

AulBerdem mussten wir ohnehin gleich zum Flughafen, um Dr. Helmut Marko und Giinter Huber abzuholen,
die zu Mittag mit Finnair von Wien kamen, um auch an diesem Rennen teilzunehmen. Helmut Marko mit ei-
nem von uns transportierten Wagen und Glinter Huber mit einem Bergmann-Leihauto, das schon an Ort und
Stelle war. Sowohl Marko als auch Huber waren damals bereits erfahrene und sehr erfolgreiche Piloten, die
mich mit gltig-herablassender Kollegialitdt gerne als Chauffeur und mittlerweile bereits orts- und strecken-
kundigen Halb-Finnen in Anspruch nahmen. Die hakelige Peugeot-Lenkradschaltung war in diesem Augen-
blick besonders unangenehm zu handhaben und ich konnte mich blodsinnigerweise total nervos vor den drei
Rennfahrern als von mir so empfundenen Priifungskommission nach drei grauslichen Getriebekratzern nicht
mit der erhofften Souveranitat produzieren. Wie wichtig man doch mit neunzehn das Autofahren nimmt! Mit
roten Ohren lieferte ich die drei ab und tat dann so, als hatte ich etwas zu tun, was natdrlich tiberhaupt nicht

der Fall war.

Der Chauffeur als Adabei

Aber wenigstens in Englisch konnte ich mich tadellos unters Volk mischen und im Fahrerlager wahrend der tib-
lichen Betriebsamkeit vor dem Rennwochenende ein paar lockere Worte mit einem eleganten weilRhaarigen
Gentleman wechseln, jenem Curt Lincoln, der sich in der Folge als Vater der schonen Nina Rindt und Eigent-
mer dieser Keimola Rennstrecke herausstellte. Diese wenige Augenblicke dauernde Zufallsbegegnung wurde
von einem der anwesenden Motorjournalisten beobachtet und dahingehend schmeichelhaft missinterpre-
tiert, als ich in seinen Augen aus meinem Status als absolut unnotiger im-Weg-Herumsteher, Adabei und
Reifenaufpumper plétzlich zu einem geheimnisvollen Prominenten oder zumindest Sohn eines Prominenten
wurde, der mit dem Chef auf Scherzful® steht. Fred, der Journalist, lud mich ein, ihn am den nachsten Tag,

dem Samstag, nach Turku zu begleiten, wohin er beruflich zu einem weiteren Autorennen musste. Nachdem
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ich auf Grund meines soeben erfolgten und wohliberlegten Riickritts vom Motorrennsport dienstfrei hatte,
nahm ich gerne an und lernte auf kleinen Nebenstrassen die stdfinnischen Walder kennen. Seither lasse ich
mir von niemandem mehr meine Vorurteile mies machen. Finnische Walder und Seen sind genau so, wie ich
sie mir vorgestellt habe, vollkommen! Dort ist es einsam, es gibt einen lockeren Baumbestand, tatsachlich
Birken, viel Wasser. Die winzige Fahre setzt mit Stahltrossen und Dieselaggregat jeweils ein einzelnes Fahr-
zeug auf einem Ponton Uber. Man muss nicht immer alles selbst Uberprifen, was man in der Schule gelernt
hat, finde ich. Manchmal, zugegeben, gibt es Uberraschungen. Die finnische Landschaft bot diesbeziiglich
wenig Unerwartetes. Sehr unerwartet war allerdings der Teenager-Abfuhr-Dienst, den ich nach der Riickkehr
aus Turku am Samstag Abend in Helsinki beobachten konnte. Sturzbetrunkene junge Madchen, kaum eine
alter als siebzehn, die an Haltestellen, Stufen und Denkmalsockeln mehr oder weniger bewusstlos sal’en oder
lagen, wurden partienweise wie die Sacke der Altkleidersammlung von der Stral3e aufgelesen und mit Klein-
bussen fortgebracht. Kaum jemand nahm Notiz davon. Offenbar ein normales Phdnomen am Samstag, auf
das die Stadtverwaltung mit stoischer Routine eingestellt war. Das ebenfalls unaufregende, dafiir aber teure
Abendessen, das Niki und ich im Hotel serviert bekamen, hat offenbar solchen Eindruck auf ihn gemacht,
dass er — sollte das wirklich stimmen, was man so liest — seither nie wieder fir einen Lokalbesuch bezahlt

hat, sondern stets Mittel und Wege gefunden hat, auf jemandes anderen Kosten verpflegt zu werden.

Apropos Lauda

Um auf die Sache mit den Vorurteilen zurtickzukommen: Wenn wirkliche Fachleute, nicht romantische Fans,
benzinbenebelte Rambos oder aufgejazzte Sensationsjournalisten, den idealen Autorennfahrer definieren

sollten, dann kdnnte kein anderer Typus herauskommen als jener, der mir damals am Vorabend seines ersten

Formel-Rennens gegeniber sal}. Gefordert sind im Grunde fahrerisches Kénnen, technisches Verstandnis,
taktisches Geschick, kluge Risikoeinschatzung, analytische Vorbereitung, strategisches Denken, absolute Ent-
schlossenheit, volle Konzentration auf die augenblicklich realistischen Ziele, vollendete Selbstbeherrschung,
Talent zur Erkennung und auch zur Ausnutzung aller gebotenen Resourcen ohne stérende Gewissennote.
Und all das in einer Person ?
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Nachdem das ein Reisebericht und keine Hagiographie ist, kann man mir glauben, wenn ich berichte, dass
all die beschriebenen Eigenschaften schon beim neunzehnjahrigen Niki Lauda in einem absoluten Hochst-
maR vereinigt waren. Ohne Mentalcoach, Fitness-Trainer, Personal Manager, PR-Berater, Sponsorbetreuer
oder Teamchef, also bar jeder heute Ublichen hektischen Entourage, die nicht nur die Formel-1-Stars um sich
haben, sondern schon fast jeder Bezirksliga-Kicker, wusste er ganz genau, was er am nachsten Tag zunachst
wollte. Nicht etwa gewinnen, lacherlich! Ein fehlerloses Rennen fahren, ankommen, keinen Schaden machen,
Erfahrungen sammeln, dem Bergmann zeigen, dass Verlass ist auf Lauda. Morgen war schon wichtig, aber nur
in Bezug auf die nachsten Schritte. Dass er fahren kann, wusste er ohnehin, ob derzeit schon besser oder noch

schlechter als irgendwer sonst, war ihm keinen Moment der Uberlegung wert.

Mozart waren die anderen Komponisten, soweit es seine Kunst betraf, auch vollkommen egal. Uber seinen
Rang als Musiker machte er sich keine Sorgen. Bevor jetzt irgendwelche Proteste laut werden, sollte man sich
in Erinnerung rufen, dass Lauda, natirlich dank des Fernsehens, aber immerhin, spater einmal Uber viele
Jahre auf Grund der gerade aufgezdhlten einzigartigen Fahigkeiten und der daraus resultierenden Erfolge der
weltweit prominenteste Osterreicher werden sollte, der jemals gelebt hat. Wie Mozart die Musik — ich muss
schon wieder auf ihn zurlickgreifen — so war auch Niki Lauda sein Metier, der Motorsport, kein Thema, das
UbermaRig strapaziert werden musste. Hier wie dort gab es nichts zu beweisen, wem auch? Hat man jemals
Lauda nach einem Rennsieg jubeln, herumtoben, purzelbaumen gesehen? Na bitte. Freundliches Winken, der
Flirstin von Monaco hoflich die Hand kiissen, ein bisschen abwesend lacheln, schon bei der Siegerehrung an
die Getriebeabstufung fir das nachste Wochenende denken.

Die Osterreicher rdumen ab

Das Rennen am Sonntag war beschdmend. Die Giste, also die Osterreicher, benahmen sich mies und belegten
die Plitze 1 bis 4. Mehr Osterreicher fuhren auch nicht mit. Giinther Huber gewann vor Helmut Marko und
Lauda, alle auf Kaimann, Lothar Schérg ohne Kaimann war vierter. Die Finnen, unter anderem der sauschnelle
Leo Kinnunen, spater ebenfalls Formel-1-Pilot und vor allem viele Jahre Porsche-Werksfahrer bei Langstre-
ckenrennen, waren sicher keine ahnungslosen Anfanger, trotzdem absolut chancenlos. Niki stellte noch vor
der Preisverteilung die uns anvertrauten Rennwagen auf die Hanger und dann ab zum Flughafen, Huber und
Marko abliefern, die schon wieder in Wien waren, als wir noch eine Nacht im Hotel verbringen mussten, bevor

es wieder auf die Fahre ging.

Zuriick nach Wien

Wieder ein Tag und eine Nacht am brummenden Schiff retour nach Liibeck. Dann im gestreckten Galopp auf
den Autobahnen nach Stiden tGiber Hamburg, Hannover, Frankfurt, schlieBlich vorbei an Mannheim, wo dann
kurz vor dem Autobahnkreuz Walldorf links im Kiefernwald die Rennstrecke Hockenheimring an der Riickseite
der groRen Triblinenanlage zu erkennen sein sollte. Ich voraus im schwacheren und langsameren Peugeot,
den gelben Renner, den Helmut Marko gesteuert hat, hinter mir, dann Niki mit dem Opel Caravan, das rote
Siegerauto von Helsinki im Schlepp. Ereignislos gehen die nachsten Stunden dahin, lediglich von einem rasch
absolvierten Tankstopp in der Gegend von Kassel unterbrochen. Ich behalte sowohl die StraRenkarte neben

mir als auch Niki durch den Riickspiegel im Auge. Am friihen Nachmittag passieren wir Darmstadt, und da pas-
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siert doch noch etwas! Niki, durch welchen Antrieb auch immer dazu verleitet, verliert plotzlich die Geduld
und Uberholt mich zligig mit Tempo 120, erstmals Gberhaupt auf der gesamten Tour. Von mir aus, denke ich,

obwohl es sich meiner Ansicht nach fiir die letzten filinfzig Kilometer bis nach Hockenheim auch nicht mehr

AKENNE UY
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auszahlt, nervos zu werden.

< VALUR

Technische Fahrzeugabnahme in Keimola

Gefdhrliche Panne

Es bleibt gerade Zeit, diesen Satz zu Ende zu denken, also vielleicht drei Sekunden, als pl6tzlich weiRgelbe
Funken, ein waagrechter Kometenschweif unter dem auf der linken Uberholspur vorauseilenden Gespann
hervorspritzt, flinfzehn Meter lang! Niki sieht das Feuerwerk nicht, weil der Rennwagen am Hanger die Sicht
auf die Fahrbahn dahinter verdeckt, und kann offenbar auch das Schergerdusch nicht unmittelbar einordnen,
das ratselhaft von hinten kommt. Der dichte Verkehr auf der alten, engen Autobahn mit briichigen Betonfu-
gen und darlber réhrenden Sattelzligen erzeugt standig neue, sich Gberlagernde und verfremdende akusti-
sche Eindriicke, auf die gar keine Reaktion moglich und auch selten notig ist. Jetzt aber schon! Ich reagiere
sofort. Auf die Uberholspur, Fernlicht auf, Dauerhupe, Vollgas, um niaher zu kommen, aggressives Blinken. Niki
sieht meine Alarmzeichen nach dreihundert Metern und bemerkt auch gleichzeitig die veranderte Lage sei-
nes Rennwagens am Anhanger, der sein Hinterteil in den Himmel reckt und mit der Schnauze fast am Boden
radiert.

Wir stehen mit unseren Autos am schmalen Schotterbankett, halb in die Haselbilische gedriickt. Pannenstrei-
fen gibt es keinen, nur eine sehr kurze, seichte Bucht, in die sich Niki retten konnte. Die Tankwagen, Lkw-Zlige,
Busse und sonstigen Verkehrsteilnehmer sind gerade noch nicht behindert und donnern kaum mehr als ei-
nem Meter entfernt in vollem Tempo vorbei. Der Luftdruck und der Larm, die Masse des fast ununterbrochen
mit Uber hundert Stundenkilometern in Armeslange Abstand dahinstirmenden LKW-Konvois waren schon
furchterregend genug, was wir aber erstaunt und unglaubig an Nikis Hanger sehen, ist noch erschreckender:
Die Deichsel, also das dicke Stahlrohr, das von der Kupplung am Schlepphaken bis zur Achse des Hangers die

gesamte Last aufnimmt, das Riickgrat also, ist gebrochen, eingeknickt, gerissen bis auf einen schmalen Steg,
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der keine zwei Zentimeter breit ist. Die Unterseite des Rohres ist bis zur Mitte von der Betonfahrbahn abge-
schunden, vergliht im Funkenregen. Undenkbar, dass diese Verbindung noch weitere hundert Meter, was

heillt hundert, zwanzig Meter Fahrstrecke gehalten hatte!

Wie Niki das waidwunde Gespann am Rand der Autobahn zum Stehen gebracht hat, war eine Spitzenleistung
an Intuition, Kaltblitigkeit und souveranem Kénnen. Kein abruptes Lenkmandéver, keine hektische Bremsung,
keine halbe Sekunde des Zogerns erlaubte er sich, keinen Fehler. Gliick war natirlich auch dabei, dass sich
gerade rechtzeitig diese knappe Ausweitung des Fahrbahnrandes als Notabstellplatz nutzen lieR. Ware hier
eine Leitschiene gewesen... nur nicht daran denken!

Beide Rennautos konnen wir nicht auf einem Anhéanger transportieren. Der Rote muss an Ort und Stelle
im Gestriipp bleiben, wahrend wir uns so schnell es geht nach Hockenheim verfligen, dort im verlassenen
Fahrerlager den Gelben abladen, den Opel auch zurlicklassen und mit dem leeren Hanger wieder nach Nor-
den zuriick zum Pannenplatz brettern. Ein monsunartiger Wolkenbruch, sadistische Uberholspur-Blockierer
im dichten Verkehr und das Gemisch aus Erschépfung und Anspannung machen diese fiinfzig Kilometer Shut-

tlefahrt zu einer eindrucksvollen Lektion zum Thema Relativitat des Zeitempfindens. Werden wir den teuren
Rennwagen noch unbeschadigt antreffen, werden wir ihn (iberhaupt wieder finden?

Im ersten Schock habe jedenfalls ich mir nicht verldsslich eingepragt, genau in welchem Abschnitt des insig-
nifikanten Waldstiickes die Notbremsung eingeleitet worden war und wo wir zum Stehen gekommen sind.
Mit jedem Kilometer und jeder Minute wird das Unterdriicken von Muidigkeit, qualenden Zweifeln und Ratlo-
sigkeit in mir schwerer. Niki flihlt zwar grundsatzlich gleich, aber er gibt auf zuklinftige Zores prinzipiell keine
Anzahlung.

Durch die Gischt und den pausenlosen Verkehr auf der Gegenfahrbahn nach Stiden ist der Blick auf den Wald-
rand gegeniber nie so frei, dass wir den Rennwagen sehen kdnnen. Dort, wo wir glauben, dass er stehen
musste, zeigt sich nichts. Also noch zehn Kilometer Unsicherheit bis zur ndchsten Ausfahrt und dann zehn zu-
rick. Allgemeine Erleichterung stellt sich ein, weil ich mir die Stelle doch gemerkt habe, wo schnauzabwarts
unsere wertvolle Fracht auf seine Abholung warten sollte. Das Auto ist wirklich noch da. Kein Lebensmider
hat sich daran zu schaffen gemacht. Wie sollte er aber auch! Wer immer den eingeknickten Hanger im Vori-
berpreschen einen kurzen Moment im Augenwinkel erfassen hatte konnen, ware die nachsten paar Kilome-
ter nicht an einer geeigneten Stelle vorbeigekommen, an der an ein Anhalten zu denken war. Das haben wir
nicht gleich bedacht und uns diesbeziiglich unnotig gesorgt. Berechtigter ware allerdings die Sorge gewesen,
wie man auf diesem winzigen Flecken den Rennwagen vom kaputten Hanger herunter und auf den intakten
hinauf bekommt, bei so gut wie keiner Rangiermoglichkeit. Rechts die Boschung hinunter ins Gehdlz, links
der unablassig tobende Autobahnverkehr, dazwischen ein Schotterbett, kaum breiter als eine Wagenspur.
Wir pressen den Peugeot in die Straucher und muissen uns auf der Beifahrerseite hinauswinden, weil es zu
gefahrlich ist, die Wagentiire nach links zu 6ffnen. Ich stemme die gebrochene Deichsel in die Hohe, damit
die Trassen des Hangers Bodenkontakt bekommen, Niki hat die Radklammern schon gel6st, mit denen der
Wagen befestigt war, den Motor schon gestartet und fahrt im Retourgang ohne einen Augenblick des Zégerns
Uber die regennassen Stahlblechtrassen des Hangers herunter auf den Waldboden.

Mein Herz begann erst wieder zu schlagen, als sich unser Gespann mit viel Gliick und noch mehr Vollgas wie-
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der in das Verkehrsinferno eingereiht hatte. Das Anhangerwrack wurde zur Sicherheit noch zwei Meter tiefer
in die Hecken gedriickt und nachrichtenlos seinem Schicksal iberlassen. Nochmals am Hockenheimring der
letzte Zwischenstop. Anhanger samt Rennwagen runter vom Haken, die Schlissel und Wagenpapiere im Opel

den Anweisungen gemal} eingesperrt und dann ab nach Wien.

Endlich zuriick

Dienstag spat nachts, also genau eine Woche nach unserer Abreise, hatten wir die letzten siebenhundert Ki-
lometer zitternd vor Mudigkeit hinter uns gebracht und waren wohlbehalten wieder zu Hause.

Meine Freundschaft mit Niki Lauda verebbte mit dem wachsenden Abstand unserer Lebenswege vollkom-
men. Ein Genesungswunsch nach seinem schweren Unfall am Nirburgring blieb unbeantwortet. Ebenso un-
beeindruckt wie er von seinem todesgefahrlichen Manoéver an der Darmstadter Autobahn war, blieb er auch
spater von all den Hilfestellungen, die ihm seine alten Freunde am Beginn seiner Karriere geleistet haben. Ich
weild mich da in guter Gesellschaft.

Ach ja, Kurt Bergmann, der Masta aus ERling. Der hat sich bemiht, die Anhdngergeschichte so rasch wie
moglich zu vergessen. Ob er sich wohl bewusst gewesen ist, welche rechtlichen und juristischen Folgen ein
Unfall seines rostigen Hangers flir ihn gebracht hatte und durch welches einmalige fahrerische Genie er davor

bewahrt wurde? Aber, wie gesagt, Erfolgsmenschen irren sich selten in der Auswahl ihrer Partner.

,,Nikis wilde Ochsentour” wurde im Mai 2019 von Julia Culen als Beitrag in ihrem Blog verdffentlicht
(juliaculen.com). Sie erinnert damit an eine fast unglaubliche Tour, die ihren Vater Stefan Culen 1968 mit
seinem damaligen Freund Niki Lauda nach Helsinki zu dessem ersten Formel-Rennen fiihrte.

Der Beitrag wurde in gekiirzter Form bereits im Mdrz 2009 in der Zeitschrift DATUM publiziert.

Fiir die Freigabe zur Veréffentlichung in unserem Magazin danken wir Julia und Stefan Culen sehr herzlich.
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FAHRZEUG-LEGENDEN

Lola T620 HU21 (Ex Jo Gartner)

von Ridiger Mager
unter Mitarbeit von Frank Orthey

A WEMA TEMW

Lola T620 (HU21) 2019 in Schleiz mit dem Autor

Die Marke

Y X W .

Bereits im Jahr 1958 griindete Eric Broadley mit seinem Cousin Graham die Rennwagenschmiede , Lola“ in
Byfleet (Surrey). Woher der Markenname , Lola“ stammt, lasst sich nicht mehr mit Sicherheit sagen, es wird
aber vermutet, dass der Song ,Whatever Lola wants, Lola gets” die Cousins beim Bau des ersten Rennwa-
gens inspirierte. Sehr schnell entwickelte sich aus einer Hinterhofwerkstatt einer der gréRten und langle-

bigsten Chassishersteller weltweit.

Bereits nach nur drei gebauten Autos (Fahrgestellnummern ,BY“ fiir Byfleet) erfolgte der erste Umzug nach
Bromley. Hier entstanden noch ca. 44 ,,MK1“ benannte Specials (Fahrgestellnummern ,BR“ fiir Bromley), be-
vor dann im Jahr 1960 mit dem MK2 ein Formelchassis fir die Formel Junior gebaut wurde. Mitte der 1960er

erfolgte der Umzug nach Slough (Fahrgestellnummern ,SL“).

In der Folgezeit gab es kaum eine Rennserie, in deren Starterfeld keine Lola vertreten war: Von der Formel
Junior bis zur Formel 1, von den 2-Liter-Sportscars bis zur CanAm — iberall konnten sowohl Profis wie auch
Amateure auf das Know-How von Lola vertrauen. Durch die groRe Angebotspalette trug sich der Chassisver-
kauf selbst. AuBer in den Anfangstagen wurden nie Motoren oder Getriebe hergestellt oder getunt. Bei den
Getrieben arbeitete man aber sehr eng mit Hewland zusammen.
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1971 erfolgte der Umzug von Slough nach Huntington (von da an bekamen alle Fahrzeuge das ,HU“ in der
Fahrgestellnummer). Nun waren die Kapazitdten vorhanden, um in die von VW Motorsport ausgelobte ,,For-
mel Super Vau” einzusteigen. Der junge John Barnard (spater Konstrukteur bei McLaren und Ferrari) hatte
die Aufgabe, ein dem Reglement entsprechendes Chassis zu bauen. Von VW mussten Boxermotor, Getriebe,
Bremsen und die Radaufnahmen stammen. Barnard entschied sich fiir einen Gitterrohrrahmen. Das Model

,1250“ war geboren.

1971 konnte Greger Kronegard (SE) die Vizemeisterschaft fir die Ecurie Bonnier hinter Erich Breinsberg (Kai-
mann) im VW Super Vau Goldpokal erringen. In den Jahren 1971 und 1972 wurden insgesamt 59 T250/252
gebaut, die vorwiegend nach Amerika gingen. 1973 debltierte die T320-Reihe mit einem brandneuen Alu-
Monocoque. ,,Graf” Freddie Kottulinsky (SE) wurde 1973 Gesamtdritter hinter Kennerth Persson (SE) und
Helmut Koinigg (AT) (jeweils Kaimann) in der Castrol GTX Championship. 1974 gewann Freddie vor Persson
und Keke Rosberg den VW Goldpokal und wurde mit der Lola Dritter in der parallel ausgetragenen Castrol
GTX Championship.

1250 | 1320

1975 wurden dann Front- und Heckfliigel erlaubt. ATS baute fir die T324 gleich einen ganzen Bodykit. Der
Finne Miko Kozarowitzky konnte mit seiner ATS-Lola 1975 den Goldpokal einfahren. 1977 war dann das er-
folgreichste Jahr fiir Lola in der Formel Super Vau. Arie Luyendijk (NL) gewinnt vor Axel Plankenhorn (D) den
Castrol GTX Europapokal. Die 320er Baureihe war sehr erfolgreich fiir Lola. Uber die Jahre wurden ca. 90
Chassis gebaut.

Ab 1978 wurde das Reglement gedndert: Nun durften die wassergekiihlten VW 1600er Motoren eingesetzt
werden. Mit mechanischer Einspritzung, Trockensumpfschmierung und entsprechender Kopfbearbeitung
leisteten diese bis zu 185 PS. Die T328 von 1977 war ein Ubergangsmodell, basierend auf der T326, jedoch
mit gedndertem Heck zur Aufnahme des langer bauenden Motors. 1978 wurden die T620 ins Rennen ge-
schickt. Das Aluchassis wurde komplett liberarbeitet. Der Wasserkihler wandert in den Frontspoiler, es wur-
den zusatzliche Verstrebungen zur Steifigkeit verbaut. In Europa konnte Arie Luyendyk den 1. Saisonlauf am
Nirburgring und Jo Gartner in Diepholz gewinnen, die Konkurrenz von March und Ralt wurde im Laufe der
Saison aber immer driickender. In Amerika wurde Herm Johnson Zweiter in der nationalen Meisterschaft. Jo
Gartner wurde mit einem T620 Dritter in der Europameisterschaft hinter dem March von Helmut Henzler
und Kennerth Persson im Ralt RT1. Gebaut wurden 26 T620, wobei unsere Nr. 21 die (momentan) einzig be-

kannte in Europa ist.
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ATS Lola

1979 begann die Ara der Ground-Effect-Cars. Lola stellte daraufhin die Weiterentwicklung der T620/670 er-

satzlos ein. Man konzentrierte sich in Huntington auf andere Serien.

c LOLA CAF%SHLTD ©
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A70-4047 (wih I pece wheels)
A670-4048 ise 2 (wh 3piace
..... )

T620 —REAR SUSPENSION LAYOUT - SERIES 7 A620-4003

Lola T620 Hinterradaufhdngung

Das Auto
Die Geschichte

Das Auto wurde von Lola am 30.03.1978 (ber den deutschen Importeur Bill Bradley an den Erstbesitzer

Jo Gartner nach Osterreich verkauft. Verbaut war ein Schrick-VW-1600er-8V-Rennmotor mit Kugelfischer-
Einspritzung und Trockensumpfschmierung mit ca. 180 PS nach dem damals gliltigen Formel-Super-Vau-

Reglement.

Gartner belegte den 3. Gesamtrang in der Super-Vau-Europa- / LOLA CARS LTD
meisterschaft 1978 hinter Helmut Henzler (DE) und Kennerth
Persson (SE). Sein Weg flihrte ihn weiter bis in die Formel 1. Am

1. Juni 1986 verungliickt er beim 24-Stunden-Rennen in Le Mans
im Porsche 962 todlich.




43

FV m@gazine
Historische Formel Vau Europa e.V. - Fahrzeug-Legenden
- 8. 8wl |
" e20| 19 13-3-18 W9 308 Red 92V — AUSTRIA €. RAUH
W Hu e20lao 30-3 18 HG 2085 RED Q320 - h.5.A. f.‘»ﬂm‘;;'[
; - BRADLIS
Hud l:::r.“m 20-3 -1 {9 Qb HITE 333 - camiany J.GAK‘IL“-E‘R'

15 HJ 20|88 303 )
Auszug aus dem originalLola-Chassis-Log

Hockenheim 1978

Zolder 1978

Autogrammkarte Niirburgring




FV m@gazine 44

Historische Formel Vau Europa e.V. - Fahrzeug-Legenden

Veranstaltungen 1978 mit Jo Gartner

09. April Hockenheim — Jim Clark Gedachtnisrennen 9. Platz
30. April Nurburgring — ADAC Eifelrennen 3. Platz
04. Juni Karlskoga (Schweden) 5. Platz
25. Juni Donington Park (England) 4. Platz
16. Juli Flugplatzrennen Kassel-Calden 4. Platz
23. Juli Flugplatzrennen Diepholz 1. Platz
13. August GP Osterreich — Zeltweg 2. Platz
20. August Salzburgring Festspielpreis 4. Platz
10. September Castrol Europapokal Zolder (Belgien) 3. Platz
17. September 200 Meilen von Nirnberg — Norisring 5. Platz

Gesamtwertung Europameisterschaft Super V 1978

1. Helmut Henzler 215 Punkte
2. Kennerth Persson 108 Punkte
3. Jo Gartner 107 Punkte

Zweiter Besitzer des Fahrzeugs war Marc Hopf aus Ziirich. Von der Nationalen Sportkommission in Bern
wurde am 24.02.1979 ein Wagenpass/Carnet de Bord fur das Auto ausgestellt, der noch vorhanden ist. Am
12.06.1980 wurde das Fahrzeug von Jirg Vogt, CH-Zlirich ibernommen. Hans-Peter Gafner aus CH-Schwen-
dibach kaufte das Auto fir die Saison 1982. Am 27. August 1982 fuhr er mit diesem Auto beim letzten Berg-
rennen am Schauinsland mit. Einen erneuten Besitzerwechsel gab es fiir die Saison 1983: Ernst Balmer aus
CH-Wilderswil. Es folgte mit Kurt Duber der ndachste Schweizer Besitzer. 1985 gab es keine Renneinsatze, der
Wagen wurde erst ab 1986 wieder eingesetzt.

Hier enden die Eintrage im Wagenpass. Leider liegt die weitere Geschichte zwischen 1988 bis 1995 im Dun-
keln, das Fahrzeug taucht erst 1995 in Herford bei einem Handler als Scheunenfund wieder auf. Hans Smit

aus Holland kaufte und restaurierte den Wagen

Der Lola nach der Restauration durch Hans Smit
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Aufgrund eines Sponsorenwechsels wurde das Auto von Smit umlackiert. Smit verkauft den Lola dann 2009
ohne Motor und Getriebe an Herbert Schnell in Marburg. Dieser wollte den Wagen restaurieren, kam aber
Uber die Zerlegung nicht hinaus. So kaufte ich am 05. Dezember 2009 via Ebay einen komplett zerlegten Lola-
Bausatz und machte mich ans Restaurieren. Da ich zu diesem Zeitpunkt noch nicht wusste, dass es sich um
das Ex-Auto von Jo Gartner handelt, wurde die Farbgebung frei gewahlt.

Eine detaillierte Ubersicht tiber alle Renneinsitze findet sich hier.

Technische Daten Lola T620 (HU21)

Chassis Alu-Monocoque mit angeschraubtem Hilfsrahmen und mittragendem Motor
Fgst.-Nr. HU21

Karosserie GFK
Motor VW 4-Zyl. 1600ccm 8V (EA 827) mit Trockensumpfschmierung
Kopf Ein-/Auslassventile 35/41 mm, geanderte Ventilfedern,

Ein- und Auslass bearbeitet, gedanderte Nockenwelle

Leistung Original: Schrick Tuning 185 PS — 8.300 U/min

heute: Buchl Rennsport ca. 175 PS — 8.000 U/min
Motorsteuerung Mechanische Kugelfischer-Einspritzung, Ziindung Serie
o] Ravenol 10W60
Verbrauch ca. 1 Liter Superplus pro Runde in Hockenheim
Tankinhalt ca. 20 Liter
Bremsen Original VW-Kéfer — v./h. Scheibenbremse ¢ 274 mm,

ATE Einkolbenfestsattel mit Serienbeldgen

Abmessungen Lange: 4.100 mm
Breite: 1.700 mm
Hohe: 914 mm

Radstand 2.310 mm
Spurweite v./h. 1.391 mm / 1.448 mm
R&ader/Reifen 6x13“ vorne mit 180/510-13
8x13“ hinten mit 220/540-13
Leergewicht 425 kg vollgetankt
Getriebe Hewland MK8 4 Gang ohne Sperre
Ubersetzung 10/31 CWP momentan
Gange: 15-36, 18-34, 21-30, 23-28
Fahrleistung bis 250 km/h, 0 - 100 km/h 4,0 - 5,5 sec je nach Ubersetzung
( Quelle: zeitgenossische Tests)

Vmax ca. 230 km/h
gebaute Stiickzahl 26 (Quelle: Lola GB)
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Die Restauration

2009/2010 startete die grundlegende Restauration (umfassende Dokumentation hier). Das Fahrzeug ist bis
auf Motor und Getriebe komplett, aber leider auch komplett zerlegt. Gleich nach dem Einzug in die Werk-
statt werden am ersten Abend die Heckpartie sowie die Vorderachse provisorisch angebaut. Die meisten
Teile haben noch eine einwandfreie Chromoberflache. Ein paar Teile miissen wir sandstrahlen, dann erst
wird feststehen, ob eine neue Oberflache notwendig wird. So nebenbei werden die Druckbehalter von Kupp-
lung und Bremse gangbar gemacht. Auch die Bremszangen sind gangig. Ein paar Einzelheiten sind uns noch
unklar. So taucht beispielsweise die Frage auf, ob -
der Lola hinten sowohl mit innenliegenden wie l

auch mit auBenliegenden Bremsen gefahren wer- i
den kann. Als kurz darauf von Lola die kompletten
Explosionszeichnungen der einzelnen Baugruppen
eingehen (echt klasse der Support von der Insel!),
wissen wir: Der T620 konnte auch mit innenliegen-
den Bremsen gefahren werden. Daflir braucht es
dann ein Hewland MK9 und einen anderen Grund-
halter. Der unserem Fahrzeug beiliegende Halter ist
fir die auBenliegende Bremse und somit auch fir
ein MK8-Getriebe gedacht.

Nachdem beide Radaufhdangungen, die vorderen Bremsen sowie die Lenkung montiert und funktionsfahig
sind, wird der Frontrahmen gestrahlt, lackiert und der Kihler verbaut. Die StoBdampfer werden lackiert, die
Federn gepulvert. Auch am Heck geht es weiter. Nach dem Sandstrahlen und Lackieren einiger Teile kdnnen
alle Rahmenteile und Streben montiert werden.
Aufwandig gestaltet sich die Fixierung des Getrie-
bes. Hierflir werden neue Halter angefertigt. Pa-
rallel wird die Schalterverkabelung neu gefertigt.
Dann werden die Bremssattel Uberholt, sodass
die Bremsanlage komplettiert werden kann. Auch
die Uberholten Antriebswellen sind provisorisch
montiert, zudem Kupplungszylinder und Stabilisa-
tor. Trotz noch notiger Detailarbeiten, die sichtbar
werden, wissen wir jetzt, dass alle Teile passen

und funktionieren. Der Bausatz ist zum Fahrzeug

geworden. Parallel entsteht der Motor auf Basis
eines Original 827er 1600er Blocks. Das braucht unter anderem viel ,,Kopfarbeit”: Es werden 41er-Einlass-
und 35er-Auslassventile eingebaut, die Brennrdume werden ausgefrast und ausgelitert und Ein- und Aus-
lasskandle werden bearbeitet. Zum Einsatz kommt erst mal eine recht zahme Nockenwelle und passende
Ventilfedern. Wir wollen schliel3lich noch etwas Luft nach oben haben. Die Kupplung kann bei Sachs Uber-
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holt werden — prima. Am 26. Januar 2010 hat Bichl Rennsporttechnik (buechl-rennsporttechnik) ganze Ar-

beit geleistet und der Motor ist fertig — nach Abstimmungsarbeiten jetzt doch mit scharferer Nockenwelle.
SchlieBlich findet der Motor seinen Platz: Passt, sitzt und hat (wenig) Platz an manchen Stellen. Wir kénnen
uns jetzt Gedanken {iber die noch fehlenden Anschliisse von Ol, Wasser, Benzin, Gaszug, Auspuff und Elek-
trik machen. Der Motor kommt wieder raus, damit die Kupplung angepasst werden kann. Zur gleichen Zeit
werden die Motorhalter gepulvert und es wird so manches Teil bestellt. Die Kupplungsscheibe kann nun
doch nicht tberholt werden und es gibt auf Vermittlung von Sachs eine neue von einem Lieferanten aus
Essen. Zudemsind die sogenannten Restarbeiten zu erledigen. Reifen wollen auf den vorhandenen Gracu-
Felgen montiert werden und Instrumente soll es ja auch geben zum Ablesen. Wir entscheiden uns fir die
mechanischen Originale. Parallel entsteht das Farbdesign des Fahrzeugs, da uni-rot nicht Gberzeugen konnte.
Die Firma COMBEGA in Gosheim klebt uns dann den ein oder anderen zu einem perfekt folierten AuReren.
AnschlieBend geht es zur Endmontage zu Blichl nach Denkingen. Als der Antriebsstrang komplett eingebaut
ist und wir uns auf die ersten Schaltversuche freuen, verweigert dummerweise das Getriebe die Arbeit: Also
Gangrader nochmals raus, in die richtige Reihenfolge sortiert, wieder rein und dann Deckel drauf. Geht doch.

Eine Riesen-Frickelarbeit ist der Auspuff, das Ergebnis dann aber umso schoner.

SchlieBlich wird der Kiihlkreislauf mit vielen speziell gefertigten Teilen gebaut. Es folgen der Olkreislauf (mit

Olkiihler, der nicht vorgesehen war) und die Spritversorgung aus nur einem Tank, erganzt mit einem kleinen
Sammelbehilter und einem Catchtank. Hier noch unsere Lebensversicherung fiir den Motor: Fillt der Ol-
druck extrem ab oder gar ganz aus, dann schaltet ein Relais die Benzinpumpe ab. Einfach und wirkungsvoll.
Nach der Anpassung des Gaszuges werden nebenher Ziindspule, Steuergerat und Verteiler angeschlossen.
Ganz glatt lauft das Ganze natdrlich nicht: Beim Anschluss der Kupplung missen wir feststellen, dass der Ge-
berzylinder leider innen korrodiert ist. Gottlob haben wir schnell einen neuen zur Hand, sodass die Kupplung
komplettiert werden kann. Auch hier geht es natirlich nicht ohne das Anfertigen von Haltern, Anschlagen

und Leitungen. Aber nach einigen kleinen Ehrenrunden ist es dann so weit. Der Motor lauft!

Es folgen abschlieRende Frickel- und Montagearbeiten und das Licht am Ende des Tunnels blendet fast schon.
Aber auf dem Weg dahin gibt es weitere kleine Rickschlage. Andererseits gut, wenn sich Kinderkrankheiten
bereits in der Garage und nicht erst auf der Rennstrecke zeigen. Batteriekasten, Batterie, Einbau der Gurte
und des Adapters fiir das abnehmbare Lenkrad — und dann ist es vollbracht!


https://buechl-rennsporttechnik.de.tl
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Premiere!

HEMA-Racoing

Den ersten Einsatz gab es dann bei der ,,Hockenheim Historic — In Memory of Jim Clark” im April 2010.

Im Winter 2010/2011 folgte die erste Revision (umfassende Dokumentation hier): Es wird ein neues Getrie-
begehduse flr das beschadigte alte eingebaut, neue Bremsleitungen vorne verlegt, ein Alu-Instrumenten-
halter eingebaut, der Kurbelwellen-Simmerring wird ersetzt und der Verteiler wird neu abgedichtet. Zudem
gibt es ein akustisches ,,Motortuning” durch einen neuen Auspuff. Der Sound ist Formel-1-nah. Zudem wird
in Schonheit investiert: Das Aluchassis wird poliert, ein gefraster Ventildeckel verbaut, die Bremssattel wer-

den entlackt und neu gerotet, es gibt Giberholte Felgen und und und ...


https://www.formel-super-vau.de/Revision-Winter-10_11.htm
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Winterarbeiten

Auch in den darauffolgenden Wintern gab es weitere Optimierungen (Dokumentationen dazu hier). Her-
vorzuheben ist dies: Im Herbst 2016 bekam ich eine tUberraschende Mail von Gerald Swan/Lola GB mit der
Nachricht, dass meine ,HU21“ das Ex-Fahrzeug von Jo Gartner ist. Somit war fir mich klar, dass das Auto

wieder in den Originallook zurtickversetzt werden muss! Gut, dass hin und wieder eine Winterarbeit ansteht.
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Renn-Sieger mit Oswin Biichl
im Rahmen der ,,Stunde der

Formel Vau 2018“ in der Ori-
ginallackierung



https://www.formel-super-vau.de/Lola-T620-HU21.htm
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Aktueller Stand

Das Fahrzeug wird heute regelmaRig und erfolgreich in der Historischen Formel Vau Europa e.V. eingesetzt.
Zuletzt konnte Gastfahrerin Lara-Luisa Link die ,Whiskey-Kutsche” im Rahmen der ,,Stunde der Formel Vau
2021“ ausfiihren (siehe ihren Bericht ab Seite 20 in dieser Ausgabe).
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Fahrzeug-Legende mit Fahrer-Legenden in Hockenheim 2018
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