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seit 1998 gab es keinen
Grand Prix von Argenti-

nien mehr. Korruptions-
skandale, die wirtschaftlich
desaströse Lage des Landes,
hohe Arbeitslosenzahlen
und folglich enorme soziale
Probleme erlaubten den je-
weiligen Regierungen erst
gar nicht den Gedanken,
Veranstaltungen eines so
kostspieligen Sports weiter
zu subventionieren.

Mitten in dieses Szenario
hinein ist der Gouverneur
der Provinz San Luis,Alberto
Rodríguez Saa, mit Bernie
Ecclestone in Verbindung
getreten, um die Formel 1
nach Argentinien zurückzu-
holen. Das ist so wahr-
scheinlich wie ein Vulkan-
ausbruch in der Arktis. Zu-

mindest in der ländlichen
Provinz San Luis, ein Ein-
wohner je fünf Quadratkilo-
meter Land und wortwört-
lich in der Pampa gelegen.

Im verschlafenen Haupt-
städtchen, das ebenfalls San
Luis heisst, gibt’s seit 2004
zwar den 3,3 km kurzen Cir-

cuito Rosendo Hernandez,
doch der ist zu verwinkelt
und schmal für einen GP.

Woher das Geld zur Aus-
richtung eines Grossen Prei-
ses von Argentinien kom-
men soll, ist ebenso unge-
klärt wie die Frage, wo Besu-
cher untergebracht werden
würden.

Der lokale Sportbeauf-
tragte Eduardo Arce, der ver-
gebens versucht hat, den
Davis-Cup nach San Luis zu
holen, muss gegenüber der
Tageszeitung Clarin zuge-
ben, dass Ecclestone nicht
einmal geantwortet habe.
«Wir bleiben zuversicht-
lich», sagt Arce und verweist
stolz darauf, dass man kürz-
lich die Schach-WM ausge-
richtet habe… ■■ MAB

Warum nicht Argentinien?

Marc Surer weiss: «Hier
rumort es bei einigen Teams.
Man ist unzufrieden, wie die
Formel-1-Kommission zu-
sammengestellt ist. Wieder
ist von einer Bevorteilung
Ferraris die Rede.»

Die F1-Kommission be-
stand in London aus: zehn
GP-Teamchefs (die Plätze für
ein elftes und zwölftes Team
sind im Reglement veran-
kert, bleiben aber vakant),
FIA-Präsident Mosley,Bernie
Ecclestone, zwei Sponsor-
Repräsentanten (Peter Har-
ris von Ferrari-Geldgeber Vo-
dafone und Neil England von
der Tabakfirma Gallaher), ei-
nem Vertreter einer Reifen-
firma (Hiroshi Yasukawa von
Ferrari-Partner Bridgesto-
ne), einem Vertreter eines
Motorenherstellers (Bernard
Ferguson von Cosworth) so-
wie sieben GP-Promotern –
Tomas Rohonyi (BR), Nor-
mand Legault (CDN),Masaru
Unno (J), René Isoart (MC),
Enrico Ferrari (I), Sebastian
Salvado (E) und Hermann
Tomczyk (D). Der vorgeseh-
ene achte, Ron Walker aus
Australien, fehlte.

Michelin reagiert auf die
Entscheidung der Kommis-
sion und das spätere Abni-
cken des Weltrats scharf:
«Wo ist der Zusammenhang
zum angeblichen Sparwillen
der FIA? Nun sind wir ge-
zwungen, den Aufwand um
15 Prozent zu erhöhen, weil
wir erneut eine neue Gene-
ration von Pneus entwickeln
müssen. Erkenntnisse, die
wir 2005 gewonnen haben,
sind umsonst.Wir hinterfra-
gen die Motive der FIA und
stellen mangelndes techni-
sches Verständnis fest.»

Die FIA antwortete: «Mi-
chelin ist verwirrt und ver-
steht den demokratischen
Entscheidungsfindungspro-
zess nicht.»

Die FIA will spätestens
2008 mit nur einem Reifen-
hersteller arbeiten. Es ist an-
gesichts des anhaltend ge-
hässigen Schriftverkehrs
zwischen Paris und Cler-
mont-Ferrand schwer vor-
stellbar, dass es sich dabei
um Michelin handeln wird.
In den USA kursieren wieder
einmal Gerüchte, Goodyear
werde in den GP-Sport zu-
rückkehren: Die Amerikaner
hatten die Formel 1 1998
nach 361 Siegen verlassen.

Goodyear-Rennchef Stu
Grant: «Wir kommen nur
dann in die Formel 1 zurück,
wenn das aus Marketing-
Sicht sinnvoll ist.»

Das ist schon heute:  Eini-
gen Marketingstrategen in
Akron ist es ein Dorn im
Auge, dass Bridgestone sei-
ne Position in Europa festigt,

in Asien gar ausbaut und
dass Michelin Marktleader
ist. Die Rückkehr von Good-
year könnte mit dem Aus-
stieg aus dem Nextel-Cup
zusammenfallen – dieser
Vertrag läuft Ende 2007 aus.
Bridgestone (über Tochter 
Firestone) und Michelin
(über Tochter BF Goodrich)
wollen ihn übernehmen.

■■ Der neue Heckflügel
Bis Ende Dezember 2005
muss die Technische Ar-
beitsgruppe der FIA (Tech-

nikchefs der GP-Teams) be-
schliessen, ob einige Ände-
rungen bereits 2007 einge-
führt werden – Einheitsrei-
fen, Rückkehr zu den profil-
losen Slicks, Debüt des zwei-
geteilten Heckflügels (MSa
hatte berichtet).

Marc Surer: «Schon 2007
Einheitsreifen und wieder
Slicks? Toll! Eine wirkliche
Überraschung hat uns die
FIA mit dem geteilten Heck-
flügel gemacht. Falls der
wirklich so gut funktioniert,
wie die Berechnungen pro-
phezeien,dann kann ich nur
sagen – bitte so schnell als
möglich montieren!»

■■ Der alte neue Chef
Innerhalb der FIA-General-
versammlung in Rom sind
auch die Welträte für Sport
sowie für Mobilität und Au-
tomobil neu besetzt worden:
In der Sportabteilung wur-
den vier Vize-Präsidenten
ersetzt, einer der sieben Vize
ist neu der Deutsche Her-
mann Tomczyk. Senats-Prä-
sident bleibt Michel Boeri
vom Automobilklub Mona-
co, stellvertretender Sport-
chef der frühere Ferrari-
Rennleiter Marco Piccinini.
Die sechs weiteren Sport-Vi-
zepräsidenten neben Tom-
czyk sind neu José Abed (frü-
herer Organisator des Mexi-
ko-GP), Derek Ledger (Jorda-
nien) und Ex-Rallye-Star
Shekhar Megta (Uganda),
neben den bisherigen Mi-
chel Boeri, Nazir Hoosein
(IND) und Jacques Regis (F).
Alle gelten als Mosley-treu.

Die Arbeit innerhalb des
Weltrats für Sport soll künf-
tig verteilt werden, um FIA-
Chef Mosley zu entlasten.
Wie erwartet ist der Englän-
der für eine vierte Amtspe-
riode als FIA-Präsident ge-
wählt worden. Es gab keine
Gegenstimmen. ◆
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Mosley hat die Formel 1 im Griff

Selten war ich so gespannt auf eine
FIA-Weltratsitzung. Ging es doch

hauptsächlich um die Qualifikation.
Das Ausscheidungs-System klingt
spannend: 15 Minuten für alle, auf
der Piste eine Zeit zu setzen, die
fünf Langsamsten scheiden aus und
bekommen die Startplätze 16 bis 20.
Wieder 15 Minuten und die nächsten
fünf scheiden aus. Diese Zehn
dürfen für das Rennen
nachtanken, das heisst also,
die Quali wurde bisher mit
fast leerem Tank gefahren.

Die zehn übrigen Autos müssen jetzt mit jener Spritlast
den letzten Teil der Qualifikation fahren, mit welcher sie
ins Rennen gehen sollen. Die Autos werden gewogen, bevor
sie in die finalen 20 Minuten gehen. Der verbrauchte Sprit
darf dann für das Rennen nachgefüllt werden. Dazu müs-
sen die Autos vor der Ausfahrt gewogen werden. Man
kann nicht behaupten, dass dies für alle Fans kinderleicht
zu verstehen, geschweige denn durchdacht ist.

Stellen Sie sich vor, es droht Regen. Und wir haben fünf
Minuten zum Nachtanken und Wiegen für zehn Autos!

Wie soll das gehen? Dazu wird es Kuriositäten bei der
Rundenzeit geben: Der Zehntplatzierte kann durchaus eine
bessere Zeit in der Startliste als der Pole-Mann aufweisen,
da er fast ohne Sprit unterwegs war!

Eigentlich wollten wir doch wieder Fahrer sehen, die das
Letzte aus ihren leichten Autos holen. Und nun? Die
Topteams werden in den ersten zwei Durchgängen nur
Pflichtzeiten fahren, um weiter zu kommen…

Das grösste Problem ist der Verkehr. Selbst zuletzt, als
maximal zwei Autos miteinander auf der Bahn waren,
kam es zu Behinderungen. Was wird das erst, wenn 10, 15
oder sogar 20 Fahrer unterwegs sind? Denn eines hat sich
grundsätzlich geändert, seit wir Einzelzeitfahren hatten.
Das Einmotoren-Reglement gab es nie mit Massenquali-
fikation. Keiner wird schneller als nötig an die Box zurück-
fahren. Das ergibt gefährliche Tempo-Unterschiede.

Den Satz «Ich hatte Verkehr» als Entschuldigung war fast
vergessen, wir werden ihn wieder hören. Schlimmer noch:
Falls ein Auto der geplanten B-Teams im Wege steht, wird
man sofort Absicht im Auftrage des jeweiligen A-Teams
unterstellen. Das gibt Ärger und Diskussionen!

Mit dem neuen System wird es kaum noch verrückte
Startaufstellungen geben. Der atemraubende Japan-

GP dürfte einzigartig bleiben. Doch ich behaupte, dass sol-
che Show-Elemente zur Zukunft der Formel 1 gehören.

Jetzt starten die Schnellsten vorne und dürfen beim
Tanken auch wieder frische Reifen aufziehen lassen. Die
Wiedereinführung von Reifenwechsel wird uns kosten, was
wir so schätzen – Überholmanöver. Ab sofort wird wieder
an der Box mit Strategie überholt. Wie langweilig!

Wieso wurde das Reglement überhaupt geändert? Die
Ein-Satz-Reifenregel wurde aus Sicherheitsgründen

eingeführt, um die Rundenzeiten zu senken. Jetzt sieht man
dazu offenbar keinen Anlass mehr, da die F1-Renner mit
2,4-Liter-Motörchen einherschleichen. Ich wette darauf: In
der Qualifikation wird mehr los sein als bisher, im Rennen
dafür weniger. Ob das der richtige Weg ist? ◆

Das gibt Ärger!

MARC SURER

Kolumne
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So war Formel 1 in Argentinien




