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PROLOG

Wir brauchen ein Wunder.“

Red-Bull-Teamchef Christian Horner meinte es ernst. Max
Verstappen versuchte in der Schlussphase des dramatischs-
ten Titelkampfs der Formel-1-Geschichte, Lewis Hamilton um
jeden Preis zu bezwingen. Vor dem Rennen waren die beiden
Fahrer noch punktgleich gewesen, doch auf der Strecke lag der
Brite nun vorn. Auf den Tribiinen flehten Tausende orange ge-
kleideter niederlindischer Fans, deren Fingernégel vermutlich
schon bis zum Nagelbett abgekaut waren, um gottlichen oder
wie auch immer gearteten tibernatiirlichen Beistand, um Max
zu helfen, den Riickstand noch irgendwie aufzuholen.

Keine Frage: An diesem Tag war der Mercedes das schnel-
lere Auto. In Abu Dhabi hatte dieses Team schon oft das Ren-
nen dominiert, aber Red Bull war nah genug dran, weshalb
sich Verstappen auch am Samstag die Pole-Position sichern
konnte. Hamilton erwischte jedoch einen perfekten Start und
tibernahm die Fithrung, obwohl er die harteren Medium-Rei-
fen aufgezogen hatte. Die weichen Reifen des Red Bull hitten
Verstappen eigentlich vom Start weg einen Vorteil verschaffen
miissen, aber Hamilton hatte ihn zunichtegemacht. Die Formel
1 ist ein Sport der Kompromisse: Reduziert man den Abtrieb,
um auf den Geraden schneller zu sein, hat man weniger Grip
in den Kurven; gibt man mehr Geld fiir einen Fahrer aus, hat
man weniger, um das Auto weiterzuentwickeln. Am Ende ist
alles eine Frage des Abwigens, wie bei der Reifenentscheidung:
Fahrt man an die Box und holt sich frische, mit denen man



schneller ist, oder bleibt man draufen und sichert die Position
mit den langsameren?

Die Reifenstrategie ist entscheidend: Die weicheren Reifen
sind schneller, halten dafiir aber nicht so lange. Hinter Hamil-
ton zu fahren war nicht Teil des Plans und wiirde letztlich zu
einer Niederlage fithren. Verstappen sticht auf der Innenseite
in die Haarnadelkurve und zwingt sich neben Hamilton. Seit
Wochen wurde im Fahrerlager dariiber spekuliert, wie aggres-
siv Max wohl im Entscheidungsrennen zu Werke gehen wiirde,
dem grof8en Finale einer Saison, an die man sich allein schon
aufgrund einiger spektakuldrer Crashs zwischen ihm und Ha-
milton immer erinnern wiirde. Nach nur sechs Kurven machte
Verstappen einmal mehr deutlich, dass er aufs Ganze geht und
kein Pardon kennt.

Hamilton war klar, dass, wenn sie infolge eines Unfalls beide
aus dem Rennen ausscheiden wiirden, Verstappen Weltmeister
wire, und um eine Kollision zu vermeiden, lief er sich ab-
dréngen, fuhr tiber die Track Limits und verlief3 die Strecke. In
Monaco wire er in der Mauer gelandet. In Silverstone wire er
in einem Kiesbett gestrandet. Aber der moderne Grand-Prix-
Kurs in Abu Dhabi bietet reichlich Auslaufzonen. Der amtie-
rende Weltmeister lief§ die Kurven sechs und sieben aus und
fuhr praktisch geradeaus. Max blieb auf der Strecke und kam
mit mehr als einer Sekunde Riickstand auf Hamilton aus der
Kurvenkombination heraus.

Mit seinem linken Daumen driickte er die Funktaste. ,,Er
muss die Position zuriickgeben®, beschwerte sich Max, wobei
der Adressat seiner Worte wohl weniger sein Team als der Renn-
leiter Michael Masi war, der in dieser Saison von beiden Teams
viel kritisierte Schiedsrichter, der tiber die etwaige Sanktionie-
rung solche Vorfille entscheiden musste. Der Australier sah
die Sache anders als Verstappen: Hamilton blieb in Fithrung.



Die Red-Bull-Anwilte machten sich hektisch Notizen. Thre
Kollegen von Mercedes wahrscheinlich auch. Niemand machte
sich Illusionen dariiber, ob nach dem Rennen Protest eingelegt
wiirde. Dass es dazu kommen wiirde, war so gut wie sicher, die
Frage war nur, wer wogegen protestieren wiirde. Beide Teams
hofften, dass sie es nicht selbst sein wiirden.

Fast das ganze Rennen iiber - sogar als Sergio Perez eine un-
schatzbar wichtige Rolle im Titelkampf spielte, indem er Ha-
milton authielt, um Max wieder bis auf wenige Sekunden an
die Fithrung heranzubringen - sah es so aus, als wiirde Merce-
des feiern und Red Bull bis spat in die orientalische Nacht und
dariiber hinaus prozessieren.

Und dann geschah das Wunder. Nicholas Latifi, der in der
Fahrerweltmeisterschaft den 17. Platz belegte, diirfte vermut-
lich nie wieder so viel mit dem Ausgang einer Formel-1-Welt-
meisterschaft zu tun haben wie in diesem Moment. Der Wil-
liams-Pilot schlug fiinf Runden vor Schluss in die Leitplanken
ein und blockierte mit seinem ramponierten Wagen die Stre-
cke. Das Safety-Car musste raus, damit der Williams geborgen
werden konnte. Und damit war nicht nur Hamiltons Vorsprung
dahin, denn Verstappen fuhr gleich in die Box, um frische Rei-
fen zu holen.

Auch wenn das schon eine ganze Menge Wunder war, Red
Bull brauchte noch ein wenig mehr davon. Es lagen immer
noch fiinf iiberrundete Fahrer zwischen Hamilton und Ver-
stappen, die zufillig in der Safety-Car-Warteschlange zwi-
schen den beiden stecken geblieben waren. Sie bildeten eine
Art Schutzschirm fiir Hamilton, der wahrscheinlich schon an
seiner Dankesrede als achtfacher Rekordweltmeister feilte.

Das Schicksal hatte jedoch noch eine letzte iiberraschende
Wendung fiir ihn parat. Rennleiter Masi ordnete, entgegen
seiner gerade erst abgegeben Ankiindigung an, dass sich die



Uberrundeten zuriickrunden und ans Ende des Feldes vor-
fahren sollten, aber nur diejenigen, die zwischen den beiden
Fithrenden lagen und somit Einfluss auf den Ausgang des Ren-
nens gehabt hatten. Hatte er auch allen hinter Verstappen liegen-
den Uberrundeten befohlen, ans Ende des Feldes vorzufahren,
hitte das Rennen mit der Safety-Car-Phase geendet. Die Zeit
reichte einfach nicht aus, um alle Protokolle abzuarbeiten. Ha-
milton wére mit 80 km/h vor Verstappen tiber die Ziellinie ge-
fahren und hitte die Weltmeisterschaft gewonnen. Und dann
wiirde es neben der Rennstrecke noch mehr Drama geben. Masi
wollte das verhindern. Er traf eine Entscheidung. Vor der letzten
Runde kam das Safety-Car rein und die beiden besten Fahrer
der letzten Jahre hatten rund anderthalb Minuten Zeit, um in
einem Herzschlagfinale zu kldren, wer Formel-1-Weltmeister
2021 werden wiirde. Es war eine Sudden-Death-Entscheidung,
wie sie die Formel 1 noch nie erlebt hatte und vielleicht nie
wieder erleben wird. Die ultimative Nervenprobe.

An der Boxenmauer lagen die Nerven langst blank. Merce-
des-Chef Toto Wolff, der im Laufe des Jahres immer lebhafter
geworden war, funkte Masi direkt an.

»Michael, das ist nicht richtig®, sagte Wolff. Hamilton hatte
alte Reifen und Verstappen neue. Jetzt wiirden Wolff und Ha-
milton ein Wunder brauchen, um den Red Bull die ganze letzte
Runde hinter sich zu halten.

Nicht weniger angespannt ging es nebenan in der Red-Bull-
Box zu. Wahrend Wolff vor einem Monitor saf3, stand Horner
an der Boxenmauer mit Adrian Newey, dem genialen Designer
und Konstrukteur, dem Red Bull so viele Erfolge zu verdanken
hat. Horners Augen waren so weit aufgerissen, als ob er selbst
am Steuer sifle, er scannte formlich die zahllosen Bildschirme
mit all den tibermittelten Daten, um frithzeitig Probleme oder
auch Chancen zu erkennen. Tatsdchlich konnte er in diesem
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Moment rein gar nichts mehr tun. Max allein hatte es in der
Hand.

Der Fahrer selbst war verstummt. Wenige Augenblicke zuvor
hatte er noch seiner Enttauschung Luft gemacht tiber die ,ty-
pische® Entscheidung, die Autos sich nicht zuriickrunden zu
lassen und ihm dadurch keine Chance gegen Hamilton zu
geben. Als die Uberrundeten dann an den Fithrenden vorbei
ans Ende des Feldes fuhren, herrschte auf dem Ather Einigkeit
dariiber, was dies bedeutete. Verstappens Ingenieur Gianpiero
Lambiase erklarte ihm in aller Ruhe die fiir die letzte Runde
erforderlichen Motormodi. Nachdem er seine technischen An-
weisungen gegeben hatte, sagte er einfach: ,Das war’s.“ Neun-
zig Sekunden spiter schrie er auf:

»OH MEIN GOTT, MAX.“

Max’ Antwort war ein unverstindlicher Schrei, pure Emo-
tionen, die sich nicht erst seit ein paar Sekunden, Minuten oder
Stunden aufgestaut hatten, sondern schon ein Leben lang. Prak-
tisch von der Minute seiner Geburt an steuerte Max’ Leben auf
diesen Augenblick zu.

Und dies ist die Geschichte, wie er dorthin gelangte.
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Born to race

In einem Sport, der von der Stoppuhr bestimmt wird, ist ein
gutes Zeitgefithl wichtig. Und daran hat es Max Verstappen
noch nie gemangelt. Sogar seine Geburt war gut getimt.

Sein Geburtstermin war fiir Anfang Oktober ausgerechnet,
und das bedeutete, dass seine Mutter Sophie Kumpen in den
Tagen nach der Geburt ihres ersten Kindes die Unterstiitzung
von Freunden und Familie in Anspruch wiirde nehmen miis-
sen und nicht auf die Hilfe ihres Ehemanns Jos hoffen konnte.
Nicht etwa, weil der nicht dabei sein wollte, sondern weil ein
Formel-1-Pilot zu dieser Zeit des Jahres, in die auch die lingste
Reise der Saison zum Grofien Preis von Japan fillt, immer be-
sonders viel unterwegs ist und zu tun hat.

Doch es kam anders. Als Jos am 28. September 1997 auf dem
Niirburgring fuhr, setzten bei seiner Frau zu Hause in Belgien
die ersten Wehen ein. Jos wollte eine der seltenen Top-Ten-
Platzierungen fiir Tyrrell herausfahren, schied jedoch schon 17
Runden vor Rennende auf dem elften Platz liegend aus. Einige
scherzten, dass er wohl hofte, sich frith genug auf die 200 Kilo-
meter lange Riickfahrt nach Belgien machen zu kénnen, um
die Geburt seines Sohnes nicht zu verpassen - er hatte schon
eine langere Strecke auf der Rennstrecke zuriickgelegt, bevor
er seinen Boliden am Fahrbahnrand abstellen musste. Zum
Gliick fiir beide Eltern wurde Max aber erst am 30. September
1997 geboren, zwei Tage nach dem Groflen Preis von Luxem-
burg, der kurioserweise in diesem Jahr wie auch im folgenden
auf der Eifelstrecke ausgetragen wurde. Selbst wenn man ihn
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gezwungen hitte, mit seinem defekten Tyrrell nach Hause zu
fahren, hatte Jos es noch rechtzeitig zur Geburt seines Sohnes
zuriickgeschafft.

Max Verstappen scheint ein ziemlich gesundes Baby gewe-
sen zu sein. Auf Jos personlicher Website, die es tatsachlich
schon in den spiten 1990er-Jahren gab, fand sich zur Geburt
seines Sohnes folgender Eintrag: ,,Er heifst Max und er wiegt
3265 Gramm. Max Emilian, so sein ganzer Name, misst 48,5
Zentimeter. Sophie brachte Max ohne Komplikationen um
13.20 Uhr zur Welt. Die Geburt dauerte 40 Minuten. Max hatte
den richtigen Moment gewdhlt, um auf die Welt zu kommen.”
Und weiter stand dort: ,Wenn Max das Renntalent seiner bei-
den Eltern geerbt hat, wurde heute ein neuer F1-Fahrer fiir das
Jahr 2020 geboren.“ In dieser Prophezeiung, die sich als nicht
optimistisch genug herausstellte, wenn man bedenkt, dass
Max sein Formel-1-Debiit schon 2015 gab, driickte sich nicht
nur der Uberschwang des frisch gebackenen Vaters aus. Der
Stammbaum von Verstappen junior war hinsichtlich des renn-
sportlichen Erbes zweifellos beeindruckend. Dennoch hielt
sich Jos Freude iiber die Herausforderung der frithen Vater-
schaft in Grenzen. ,,Ich muss zugeben, dass ich im ersten Jahr
nicht wirklich etwas mit Babys anfangen konnte®, sagte Jos
in einem Dokumentarfilm aus dem Jahr 2021. ,,Sie machen ja
nicht besonders viel.“ Und mit einem Lécheln fligte er hinzu:
»Ich war kein Experte im Windelnwechseln.“ Seine Kompe-
tenz lage eher auf der Rennstrecke, meinte er.

Jos hatte als Fahrer zwei Spitznamen: ,,Jos the Boss“ und
»Vercrashen®. Beide veranschaulichen auf plastische Weise, wel-
ches Bild sich die Racing-Community damals von ihm machte:
Er galt als starker, dominanter Charakter mit reichlich Talent,
aber der unseligen Angewohnheit, Rennen in der Streckenbe-
grenzung zu beenden.

14



Jos wuchs nur wenige Kilometer entfernt von Hasselt, wo
er Max aufzog, im niederlandischen Montfort auf. Seit seinem
achten Lebensjahr hatte er sich im Kartsport hochgearbeitet
und 1984 und 1986 die niederldndische Meisterschaft gewon-
nen. In der heutigen Zeit wire er vielleicht schnell in eine
Fahrerakademie oder in eines der grofieren Teams mit Plat-
zen in den verschiedenen Serien aufgenommen worden. Még-
licherweise lag es auch an den fehlenden finanziellen Mitteln,
den entsprechenden Beziehungen oder einfach daran, dass
er ein so talentierter Kartracer war und den Erfolg auf dieser
Ebene so sehr genoss, dass er sich damit begniigte, bis ins hohe
Rennfahreralter beim Kartsport zu bleiben. Jedenfalls wechselte
Jos erst als fast Zwanzigjahriger zu einem Rennwagen. In den
Jahren davor hatte er nicht nur die nationalen Meisterschaften
in den Niederlanden und in Belgien gewonnen, sondern auch
kontinentale Wettbewerbe; Ende 1991 kam man jedenfalls nicht
mehr umbhin, seine zahlreichen Erfolge anzuerkennen.

Dank der Triumphe bei den Marlboro Masters 1993 (einem
Formel-3-Rennen auf der berihmten Strecke bei Zandvoort)
und der deutschen Formel-3-Meisterschaft im selben Jahr er-
hielter die Chance, einen F1-Wagen fiir ein Team zu testen, das
wegen des aktuellen Investors seinerzeit Footwork hief3, ob-
wohl die meisten Motorsportfans sich an den Rennstall unter
dem Namen Arrows erinnern werden. Das Team iiberliefS ihm
am Tag nach dem Groflen Preis von Portugal in Estoril sein
Auto, wo er zum ersten Mal mit einem der monstrosen V10-
Motoren fuhr, die damals das Mafl der Dinge in der Konigs-
klasse des Motorsports waren. Fiir Jos, der vor seinem Einstieg
bei Footwork 1993 nur in der Formel 3 gefahren war, war dies
ein enormer Leistungssprung. Er steigerte sich von 175 auf
750 Pferdestiarken, also auf mehr als das Vierfache der Leis-
tung unter seinem rechten Fuf3, und musste zudem mit dem

15



halbautomatischen Getriebe, der Traktionskontrolle und den
Carbonbremsen zurechtkommen. Allein die im Vergleich zur
Formel 3 nun weitaus hoheren Kurvengeschwindigkeiten stell-
ten angesichts der enormen G-Krifte fiir die Nackenmuskulatur
eine besondere Belastung dar. Nichtsdestotrotz arrangierte sich
»Jos the Boss® bestens mit den neuen Bedingungen.

Schon nach seinen ersten 15 Minuten im Cockpit fuhr er die
Rundenzeiten der beim Grand Prix vom Sonntag im hinteren
Viertel Platzierten. Nach weiteren fiinf Minuten auf der Stre-
cke hatte er mit Aguri Suzuki gleichgezogen, dem Fahrer, der
normalerweise hinter dem Steuer des ihm zur Verfiigung ge-
stellten Autos saf3.

»Ich muss sagen, ich dachte, der Sprung von der Formel 3 zur
Formel 1 wiirde sehr schwierig sein®, sagte Jos damals gegen-
tiber Reportern. ,,Aber eigentlich war es gar nicht so schwierig.
In der ersten Runde dachte ich: ,Scheifle! Ich hatte nie gedacht,
dass es so schnell sein wiirde. Aber in der dritten Runde hat es
mir richtig Spaf8 gemacht; es war unglaublich. Nach zehn bis
fiinfzehn Runden fiihlt es sich dann ganz normal an und man
will mehr. Trotzdem ist das schon sehr schnell.

Am Ende des Tages, nachdem er 65 Runden gefahren war
und ihn Nacken- und Schulterschmerzen plagten, schaftte er
eine Rundenzeit, die ihm ein paar Tage frither den zehnten
Startplatz gesichert hitte. Er war nur 0,07 Sekunden langsamer
gewesen als Derek Warwick, der mit seinen zwdlf Jahren F1-
Erfahrung die unumstrittene Nummer eins bei Footwork war.

Doch schon nach diesem ersten Test in einem Formel-1-
Wagen wurden die Medienvertreter an das Dilemma mit der
Geschwindigkeit erinnert. Verstappen kehrte am Donners-
tag zuriick, immer noch ein wenig angeschlagen von den
Anstrengungen der Vortage, und wahrend er sofort anfing,
schnelle Rundenzeiten zu fahren, verlor er dann im letzten
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Hochgeschwindigkeitssektor die Kontrolle tiber das Auto und
landete in den Leitplanken. Der Trainingstag war damit vor-
zeitig beendet, aber das schien die plotzliche Aufregung um
den Namen Verstappen nicht sonderlich zu dimpfen. Das
Telefon horte nicht mehr auf zu klingeln.

»Wir hatten Kontakt mit ... den meisten Teams®, sagte Jos
in einem aufschlussreichen Interview 2019 fiir den Podcast
Beyond the Grid. ,Wir hatten einen Testtag mit McLaren in
Silverstone, wir hatten Kontakt mit Eddie Jordan, Flavio [Bria-
tore, dem Benetton-Boss].“

Schliefilich entschied sich Jos Verstappen fiir die aus seiner
Sicht beste Option und unterschrieb bei Benetton, weil man
ihm hier statt eines Einjahresvertrags gleich einen Zweijahres-
vertrag anbot. Urspriinglich sollte er 1994 als Testfahrer ein-
gesetzt werden, doch als sich JJ Lehto bei einem Unfall vor der
Saison die Halswirbelsdaule brach, gab Verstappen sein Debiit
beim Grofen Preis von Brasilien an der Seite eines gewissen
Michael Schumacher. Dessen kometenhafter Aufstieg, nach-
dem er kaum zwei Jahre in der Formel 1 gefahren war, dhnelte
auf bemerkenswerte Weise dem, was Jos Sohn zwei Jahrzehnte
spater erreichen sollte.

Jos’ Debiit war alles andere als marchenhaft. Er hatte viel
zu beweisen, nachdem Schumacher im Qualifying fast zwei
Sekunden schneller gewesen war und sich damit den zweiten
Platz in der Startaufstellung gesichert hatte, wahrend Verstap-
pen sieben Plitze dahinter lag. Nach 36 Runden setzt er an,
Eddie Irvine im Kampf um den achten Platz links zu tiber-
holen, doch der Jordan-Pilot, der das nicht mitbekommen hat,
schert seinerseits nach links aus, um den vor ihm fahrenden
Ligier von Eric Bernard zu tiberrunden, wodurch Verstappen
mit den Auflenrddern aufs Gras abgedringt wird und der
Wagen anschlieflend quer zuriick iiber die Fahrbahn schief3t.
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In der schrecklichen Szene war Verstappen machtlos, er konnte
seinen schlingernden Wagen nicht stoppen, der zunéchst mit
dem Jordan und dem Ligier kollidierte und dann auch noch
den in der Kurvenauflenbahn bremsenden McLaren von Mar-
tin Brundle traf und in die Luft geschleudert wurde, bevor er
wieder auf dem Asphalt aufschlug und neben die Piste rutsch-
te. Erstaunlicherweise wurde niemand ernsthaft verletzt, ob-
wohl die wirkenden Krifte so grofd waren, dass Brundles Helm
zersplitterte.

»Ich hatte nie Angst, und mein Selbstvertrauen hat darunter
nicht gelitten. Ich hatte nie ein Problem damit®, sagte Jos mit
dem fiir ihn typischen Ubermut.

Auch in seinem zweiten Rennen drehte er sich - ,ich gab
alles, um Michaels Tempo mitzugehen, und [die Unfille] haben
mich nicht davon abgehalten, es weiter zu versuchen.”

Und dann kam der genesene Lehto zuriick.

Wenn Jos etwas aus seinen ersten Erfahrungen in der For-
mel 1 gelernt hatte, dann, dass er korperlich nicht mithalten
konnte, aber er begriff auch schnell, dass bei Benetton Schu-
macher die klare Nummer eins war. Das soll nicht heiflen, dass
das Team Verstappen nicht schitzte. Schliefflich hatte ihm
Benetton einen lingeren Vertrag angeboten als jedes andere
Team, und als der Finne nach seiner Verletzungspause nicht
gleich wieder in Bestform war, kam Verstappen erneut zum
Zug. Zu diesem Zeitpunkt hatte Schumacher schon fiinf der
ersten sechs Rennen gewonnen, und wenn er vorher schon im
Team favorisiert worden war, standen nun alle komplett hin-
ter Michael. Jos beteuert, dass er das verstanden habe, aber die
Frustration dariiber, dass er sich in seiner allerersten Formel-1-
Saison gegeniiber dem deutschen Teamkollegen mit weniger
als drei Jahren F1-Erfahrung etwas zuriickgesetzt fiihlte, ist
offenkundig.

18



»Die ganzen Tests wurden fiir die Regeldnderungen [zur
Saisonmitte] verwendet, nicht um mir zu helfen, Vertrauen in
das Auto zu gewinnen und schneller zu werden. Es war nicht
so wie heute, wo sie dem anderen Fahrer, der Probleme hat,
wirklich helfen, damals spielte das keine Rolle.”

Als sich sein Sohn in einer dhnlichen Position als der jiings-
te Fahrer im Starterfeld und Teamkollege des weitaus erfah-
reneren Daniel Ricciardo befand, gab Max nicht klein bei und
wehrte sich heftig bei der geringsten Andeutung, dass er nur
die zweite Geige spiele. Vielleicht hat ihm sein Vater, der ihm
immer ein enger Berater war, vor dem Hintergrund seiner bit-
teren Benetton-Erfahrung eine wertvolle Lektion vermittelt.

Trotz der Schwierigkeiten war Jos Aufstieg in den Olymp
des Motorsports ein Grund zum Feiern in Montfort, und das
Stadtchen wurde, wie Jos Vater Frans sagt, ,ein Wallfahrtsort*
Jahrelang betrieb Frans eine Kneipe namens Café de Roton-
de, benannt nach dem groflien Kreisverkehr in der Mitte der
Stadt, an dem es liegt. Wenn sein Sohn Rennen fuhr, ging es
hoch her und er machte beste Umsatze. ,,Vor allem in den An-
fangsjahren war es ein Tollhaus®, sagte Frans 2015. ,,Damals
war die ganze Straf3e abgesperrt und es gab ein grofles Zelt, das
sich iiber die gesamte Lange der Strafle erstreckte. Ich hatte 18
Fernsehgerite und es kamen immer zwischen 2000 und 3000
Gaste. So auch bei den Rennen in Ungarn und Belgien, bei
denen Jos Dritter wurde. Danach war das Chaos komplett -
die ganze Strafle und der Kreisverkehr waren iiberfiillt.“ Dabei
muss man sich vor Augen fiihren, dass in ganz Montfort ins-
gesamt nur rund 3000 Menschen leben.

Ubertrieben sind die Darstellungen von Jos Vater sicher nicht.
Auf einer verschwommenen VHS-Aufnahme vom Tag des Gro-
8en Preises von Ungarn 1994, bei dem Jos als Zwolfter star-
tete und am Ende Dritter wurde, wéhrend sein Teamkollege
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Michael Schumacher den Sieg errang, sieht man, wie Frans von
einigen Kneipengisten auf den Schultern getragen wird, deren
schmerzverzerrte Gesichter den Eindruck vermitteln, als hat-
ten sie sein Gewicht unterschitzt. Der Biirgersteig drauflen
steht voll mit Sonnenschirmen und Bierfdssern, die als Tische
benutzt werden. Eine Gruppe von Mannern in traditioneller
flamischer Tracht, die fiir Uneingeweihte auch in einem deut-
schen Brauhaus ein paar Kilometer weiter nicht fehl am Platz
wirken wiirde, singt ,,Jos, Jos, Jos“ und noch einige Lieder mit
etwas mehr Text, in denen seine Glanztaten und seine Helden-
haftigkeit gefeiert werden. Einer von ihnen hat ein signiertes
Bild von Jos in sein Hutband gesteckt.

»Jos hat das alles bewirkt, und ich glaube, dass Max sogar
noch mehr bewirken wird® sagte Frans. Aber Druck machen?
Natiirlich nicht.

Als sein Enkel den Sprung in die Formel 1 geschafft hatte,
gab Frans die Kneipe auf, zog auf die andere Seite des Kreis-
verkehrs und er6ffnete dort eine Eisdiele, was dem Feiern je-
doch keinen Abbruch tat, wenn auch etwas weniger Alkohol
floss. Als Max in Australien sein Debiit in der Formel 1 gab,
war das Rennen in den Niederlanden zu frith am Morgen, um
irgendeine offentliche Veranstaltung durchzufiihren, aber sein
zweiter Grand Prix in Malaysia begann um neun Uhr mor-
gens, fiir Frans eine verniinftige Zeit, um Eiscreme-Friihstiicke
anzubieten, wofiir er eine Konzession beantragte und erhielt.

Er lief} ein Festzelt neben dem Eiscafé aufstellen und stattete
es mit grofien Fernsehern und einem Lautsprechersystem aus,
bevor er es bis unter die Decke mit Montfortenaars fiillte. In
seinem Toro Rosso belegte Max den siebten Platz und schlug
damit seinen Teamkollegen Carlos Sainz und die beiden Red-
Bull-Fahrer vom Mutterteam. In Montfort war der Jubel ge-
waltig und es wurde viel Eis verkauft. Frans sagte: ,,Ich bin der
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stolzeste Opa in Holland, ja sogar ... auf der ganzen Welt. Da
habe ich nie einen Hehl draus gemacht.”

Die Tradition wurde fortgesetzt, indem die Party von einem
provisorischen Zelt in den Zaal Housmans umzog, ein Café
ein paar Hundert Meter vom Kreisverkehr entfernt, das Ha-
rald Hendrikx, einem Freund von Frans gehort. An den Renn-
sonntagen wurde die Strafle von Fans blockiert, die versuch-
ten, einen Parkplatz in der Ndhe der Bar zu ergattern. Aus den
Fenstern hingen hollandische Fahnen mit den Namen von Max
oder Jos, und tberall waren Miitzen und Shirts von Red Bull
Racing zu sehen.

Die Rennen wurden auf eine riesige Leinwand am Ende des
Raumes projiziert, in dem es viele Erinnerungsstiicke gab und
auf dessen Bithne manchmal ein riesiges Portrdt von Max
stand. Haufiger genutzt wurde die Bithne allerdings von loka-
len Bands oder fiir Open-Mic-Events. Der gesamte Veranstal-
tungsort war mit Fahnen und Bannern geschmiickt.

Anders, als man vielleicht denken konnte, ging es Frans
nicht ums Geld. Der stolzeste Opa der Welt iiberzeugte Ha-
rald, die Bierpreise niedrig zu halten, und animierte ganze
Familien, den Nachmittag mit dem Anschauen der Rennen
zu verbringen. IThm ging es nicht um Profit, er wollte nur, dass
alle an seiner Freude teilhaben - und wenn sie dann auch
noch etwas kaufen wollten, verkaufte er es ihnen naturlich
auch gerne. ,Jeder Grand Prix live hier bei Opa Verstappen,
freier Eintritt, jeder ist willkommen®, verkiindete das Schild
vor dem Housmans, unter dem eine Nachbildung von Max’
Red Bull stand.

Als Max 2016 mit dem Grofien Preis von Spanien zum ers-
ten Mal ein Formel-1-Rennen gewann, stand Frans auf der
Buhne, wiahrend sein Enkel hinter ihm auf der Leinwand
Champagner verspriithte und zur Feier des Tages eine riesige

21



niederldndische Fahne schwenkte. Es regnete Konfetti von der
Decke und es wurde reichlich Bier getrunken. Frans war schon
ofter auf solchen Partys gewesen, aber noch nie mit einem Ver-
stappen ganz oben auf dem Podium. Endlich hatten sie einen
Grand-Prix-Sieg errungen.

Frans verstarb 2019 im Alter von 72 Jahren nach einer langen
Krebserkrankung, nur wenige Tage nachdem Max seinen ach-
ten Grand Prix gewonnen hatte. Der Leichenwagen fuhr von
dem Kreisverkehr, an dem er in den 90er-Jahren Bier fiir Jos
Fans ausgeschenkt hatte, bis zu der Halle, in der das Konter-
fei von Max omniprésent ist. Als er seine Bar zum letzten Mal
verlief3, standen die Anwohner mit Bengalos in den Hinden
Spalier. Obwohl sie an den Winden allgegenwirtig sind, fie-
len Jos und Max durch ihre Abwesenheit auf. Der Enkel hatte
gerade erst den Grof3en Preis von Brasilien gewonnen und die
Formel-1-Saison war noch nicht zu Ende. Jos nahm zwar zu-
sammen mit Max’ Schwester Victoria an der Beerdigung teil,
nicht aber an der Gedenkfeier im Housmans. Ein deutlicher
Hinweis darauf, dass der Familienzusammenhalt doch nicht
so eng war, wie Frans immer vorgegeben hatte.

Im Jahr 2016 wurde nach einem heftigen Streit zwischen Jos und
Frans sogar die Polizei gerufen. Es ist nicht klar, was der Aus-
16ser des Streits war. Max war beim Grofen Preis von Ungarn
gerade Fiinfter geworden, was bedeutet, dass die Party, in
deren Verlauf es zu dem Vorfall kam, schon einige Stunden
im Gange gewesen sein musste. Im Polizeibericht steht, dass
Jos seinen Vater von dessen Stuhl gestoflen habe und dieser
darauthin gegen die Wand gestiirzt sei. Natiirlich stiirzten sich
die niederldndischen Medien auf die Geschichte. Nachdem
Frans zunéchst versucht hatte, den Vorfall abzustreiten, zog
er drei Tage spdter seine Anzeige zuriick und bezeichnete ihn
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als ,.eine Privatangelegenheit zwischen mir und Jos®, bevor er
hinzufiigte, dass ,,wir schon ofter erlebt haben, dass Jos die
Hand locker sitzt, aber das war die Grenze.”

Sein Vater spielte damit auf das berithmt-beriichtigte Tem-
perament von ,,Jos the Boss“ an. Als Fahrer hatte er sich den
Ruf erworben, jemand zu sein, dem man besser nicht in die
Quere kommt. Doch als er sich zur Ruhe gesetzt hatte, stand er
auflerhalb des Formel-1-Fahrerlagers, wo das todliche Risiko
des Sports den einen oder anderen Ausbruch oder eine Kon-
frontation zu legitimieren schien; er war nun in der ,echten
Welt“, wo seine Handlungen echte Konsequenzen hatten.

Auch Frans war nicht gerade ein unbeschriebenes Blatt. Im
Mai 1998 kam es auf einer Kartbahn in der belgischen Stadt
Lanaken zu einem Streit zwischen Jos, der mit seinem Vater
und einigen Freunden dort war, und einer anderen Gruppe,
die die Anlage nutzen wollte. Schnell kam es zu einer Schla-
gerei, bei der ein 45-jahriger Mann einen Schéadelbruch erlitt
und Jos vor Gericht als Schuldiger ausgemacht wurde. Nach
belgischem Recht kann ein finanzieller Opferausgleich die
Strafe eines Angeklagten mindern, und tatsachlich holten die
Verstappens, die beide der Korperverletzung fiir schuldig be-
funden wurden, das Scheckbuch heraus und kamen jeweils mit
einer fiinfjahrigen Bewdahrungsstrafe davon.

Zum Zeitpunkt des Vorfalls hatte Jos kein Team. Er war von
Tyrrell einfach ausgemustert worden, weil er nicht schnell genug
gewesen war, und nachdem er wieder bei Benetton getestet
hatte, erhielt er keinen Vertrag, weil er die Sponsorengelder
nicht aufbringen konnte. Er wollte so schnell wie moglich
zuriick ins Cockpit eines Formel-1-Wagens, und sein Ruf als
schneller Fahrer sorgte dafiir, dass sein Name in den Zeitun-
gen und Zeitschriften immer dann auftauchte, wenn in irgend-
einem Rennstall ein Fahrer Probleme hatte.
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Es ist daher leicht nachvollziehbar, dass er sein Gewicht in
die Waagschale werfen wollte, mit einem Ego, das immer noch
aufgeblasen genug war, um zu glauben, dass ihm Unrecht ge-
tan worden war, und das es ihm nicht erlaubte, der Bitte nach-
zukommen, eine Kartbahn, die in seiner Gemeinde liegt, mit
anderen zu teilen oder sogar zu rdumen. Zum Gliick fiir ihn
dauerte es zwei Jahre, bis der Fall vor Gericht verhandelt wurde,
und die Kontroverse hielt Stewart nicht davon ab, ihm nur einen
Monat nach der medialen Aufregung um die Priigelei einen
Platz als Fahrer zu geben, als Ersatz fiir den enttiduschenden
Jan Magnussen (dessen Sohn Kevin spiter in der Formel 1 gegen
Max antreten sollte).

Obwohl er nur knapp einer Gefangnisstrafe entgangen war,
schien Jos sein Temperament nicht médfligen zu konnen. Im
Jahr 2008 stand er erneut vor Gericht, wieder wegen Korper-
verletzung, und diesmal war Max’ Mutter Sophie das mut-
maflliche Opfer. Die beiden hatten sich inzwischen getrennt,
und sie hatte nach wiederholten Drohungen ein Kontaktverbot
gegen ihn erwirkt. Nun wurde er von ihr wegen Misshandlung
und Droh-SMS angeklagt. Beziiglich des schwerwiegenderen
Tatvorwurfs konnte ihm das Gericht keine Schuld nachweisen,
jedoch wurde er wegen der Drohungen und des Verstof3es gegen
das Kontaktverbot fiir schuldig befunden und - nicht zum ers-
ten Mal - zu einer Bewdhrungsstrafe verurteilt.

Im Januar 2012 erfuhr die niederlindische Offentlichkeit aus
den Zeitungen, dass Verstappen senior erneut verhaftet worden
war, diesmal wegen des Verdachts auf versuchten Totschlag.
Jos war in der niederlindischen Stadt Roermond nach einem
Zwischenfall mit seiner Ex-Freundin Kelly van der Waal fest-
genommen worden. Es wurde ihm vorgeworfen, sie mit sei-
nem Auto angefahren zu haben, was die Schwere der Anklage
erklart. Das Verfahren wurde zwei Wochen spiter eingestellt,
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und 2014 versohnten sich die beiden und heirateten. Die Ze-
remonie war klein und fand weitgehend unter Ausschluss der
Offentlichkeit statt. Im Januar flogen er und Kelly zusammen
mit einigen Géasten auf die niederldndische Karibikinsel Cu-
ragao, wo sie am Strand heirateten. Jos trug einen dreiteiligen
beigen Anzug mit strahlend weifSen Schuhen, wéhrend sie ein
triagerloses Brautkleid im Mermaid-Stil und mit leicht herz-
formigem Ausschnitt trug. Die Kulisse und die Zeremonie waren
traumhaft, etwas, woran man sich noch jahrelang gerne er-
innern wiirde - die Ehe hielt allerdings nur drei Jahre.

Das Paar hat ein gemeinsames Kind: Kelly brachte eine
Tochter zur Welt, Blue Jaye, die von ihrem siebzehn Jahre dlte-
ren Halbbruder Max genauso freudig in der Familie willkom-
men geheiflen wurde wie einst seine kleine Schwester Victoria,
die einige Jahre zuvor geboren worden war . Am 4. Mai 2019
wurde Jos dann zum vierten Mal Vater, seine Partnerin Sandy
Sijtsma brachte einen Jungen zur Welt: Jason Jaxx. Die vier
Verstappen-Kinder verbringen regelmaflig als Familie Zeit
zusammen.

Max ist ein fiirsorglicher und freundlicher grofier Bruder.
Er war gerade zwei Jahre alt geworden, als seine Mutter mit der
kleinen Victoria aus dem Krankenhaus nach Hause kam, doch
er war sanft und mitfiihlend — und sehr geschickt darin, den
héuslichen Frieden zu wahren.

»Victoria war die Chefin®, erinnerte sich seine Mutter Sophie
Jahre spater. ,,Max hat ihr immer das Sticker- oder Malbuch ge-
geben, damit es kein Geschrei gibt. Darin spiegelt sich gut sein
Charakter: Er ist offen und lieb. Max ist ein gefiihlsbetonter
Mensch und er will immer zuerst reden, um eine Losung zu
finden.“ Sie fiigt mit einem Seitenhieb auf ihren Ex-Mann hinzu:
»Den ungestiimen Renninstinkt hat er von Jos, die Sanftmut
von mir.”
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In den ersten Jahren lief das Familienleben im Hause Ver-
stappen reibungslos. Jos verdiente gutes Geld in der Formel
1, obwohl er es gerade nicht konnte, da er nach einigem Hin-
und-Her-Hickhack mit Jordan schlieSlich mit leeren Handen
dastand und nun iiberhaupt kein F1-Cockpit hatte. Zudem
zerschlugen sich die Pline, Honda, fiir die er als Testfahrer
arbeitete, zuriick in die Formel 1 zu fiihren, als das Projekt
nach dem plétzlichen Tod seines Freundes und ehemaligen
Tyrrell-Chefs Harvey Postlethwaite erst mal auf Eis gelegt
wurde. Nicht gerade férderlich, um im F1-Zirkus wieder unter-
zukommen, war womdglich auch, dass sein Manager Huub
Rothengatter immer noch glaubte, von den Rennstillen enor-
me Summen fiir die Dienste von Jos Verstappen verlangen zu
konnen, obwohl er im Fahrerlager immer noch den Spitzna-
men ,Vercrashen trug. ,Niemand stellt ein Auto besser ab
als Jos Verstappen®, hief$ es im Scherz, so oft beendete er seine
Einsidtze am Streckenrand.

Der kleine Max bekam nichts mit von all dem, was hinter
den Kulissen im Formel-1-Fahrerlager vorging und worum es
aufler Fahren sonst noch alles ging. Fiir ihn war sein Vater ein
reisender, siegreicher Held, den er nur ungern gehen lief8. Er
weinte, wenn Jos zu einem Rennwochenende aufbrach, nicht
nur, weil sein Vater wegfuhr, sondern auch, weil er wusste,
dass er Rennen fahren wiirde, und er wollte dabei sein. Er
klammerte sich an Jos und schluchzte. Er wollte auf der Renn-
strecke sein, wo sich alles um Geschwindigkeit drehte und nach
Benzin roch.

Noch bevor er laufen oder sprechen konnte, spielte Max mit
Spielzeugautos oder -motorrddern, er war besessen von allem,
was Rédder hatte. Seine Eltern versuchten, mit seinem Hobby
Schritt zu halten, waren sich aber einig, ihn nie zu irgend-
etwas zu drangen, sondern ihn einfach das tun zu lassen, was
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er gerne wollte. Als er zwei Jahre alt war, schenkte ihm Jos zu
Weihnachten ein Quad-Bike. Es war das erste Weihnachten der
Verstappens als vierkopfige Familie, denn im Oktober war
Victoria geboren worden. Vielleicht wollte Jos nur den Frie-
den wahren, aber wahrscheinlicher ist, dass er damit die Aus-
bildung seines Sohnes begann. Mehr als ein Jahrzehnt spater,
nach einer spektakuldren Aktion beim Regen-Grand-Prix in
Brasilien, erinnerte Max sich an seine Zeit auf dem Quad im
Schnee, als er erklarte, wie er versuchte, das schleudernde F1-
Auto zu stoppen. Als er dlter wurde und die Quads und Moto-
crossmaschinen immer grofSer und leistungsfahiger wurden,
fuhr er mit seinen Freunden um die Wette und jagte mit ihnen
im Schnee oder im Schlamm herum. Er selbst ist sich nicht
sicher, ob er dabei seine Fahigkeiten verbessern oder einfach
nur Spaf} haben wollte; das Ergebnis war dasselbe - die Ent-
wicklung eines angeborenen Verstdndnisses fiir Grip, insbe-
sondere unter schwierigen Bedingungen.

Seine Mutter Sophie sagte: ,,Mit seinem ersten Bobbycar das
er von Mercedes bekommen hatte, sehe ich ihn noch immer
driften und Kurven fahren. Die Geschwindigkeit war schon
frih da.“

Max hatte als Kind auch andere Interessen. Das Haus war so
etwas wie eine Menagerie, mit fiinf Katzen, vier Hunden und
einem Kakadu. Max erinnert sich daran, dass sein Vater hin
und wieder mit einem neuen Haustier nach Hause kam und
Sophie sich um sie kimmern musste, wihrend Jos in der Welt
herumreiste und arbeitete. Eine Wohnung im achten Stock in
Monaco ist vielleicht nicht unbedingt optimal fiir Tierhaltung,
aber das hielt Max nicht davon ab, sich 2021 zwei Katzen zu-
zulegen, Jimmy und Sassy. Er geniefit es sehr, sie um sich zu
haben, auch wenn er sich iiber ihre Angewohnheit drgert, sich
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unter den Pedalen seines Simulators zusammenzurollen, wenn
er einmal vergessen hat, sie aus dem Zimmer zu lassen.

Max spielte in jungen Jahren FufSball, wenn auch nicht be-
sonders gut, wie man zugeben muss, doch er war linksfiiflig
und bemiihte sich sehr, und das sind zwei Eigenschaften, die
bei Jugendfufiballtrainern hoch im Kurs stehen. Seinem Vater
fiel auf, dass er beim Laufen wihrend des Spiels immer ein
gutes Gleichgewicht hatte, was wahrscheinlich darauf zuriick-
zufiihren war, dass er so viel Zeit auf allen moglichen Fahr-
zeugen mit Radern verbrachte. Die Schule machte ihm selten
Spaf3, denn es fiel ihm schwer, die ganze Zeit still zu sitzen und
auf die Tafel zu schauen. Er fiihlte sich eingesperrt. Manchmal
bat er darum, auf die Toilette gehen zu diirfen, und kam dann
nicht mehr zuriick. Mittwochs war der Unterricht um 12 Uhr
zu Ende, und dann ging er von der Schule aus direkt auf die
Rennbahn. Als er elf wurde und auf die weiterfithrende Schu-
le kam, entschied sich Jos fiir die Lehranstalt, deren Direktor
zugesichert hatte, flexibel zu sein, weil Max wegen des Kart-
sports regelmifiig ins Ausland fahren musste. Solange Max
seine Noten auf einem bestimmten Niveau hielt, wirde er die
freien Tage bekommen, die er brauchte, um zu wichtigen Wett-
bewerben zu fahren. Freitags um 15.15 Uhr rannte der Junge
aus der Schule und sprang zu seinem Vater in den Van, um zu
einer Kartbahn in Italien, Holland oder Deutschland zu fah-
ren. Manchmal war alles, was er in seinem Rucksack dabei-
hatte, ein Satz Wechselunterwasche. Alles, was er sonst noch
brauchte, befand sich in der Werkstatt.

Auch wenn er mit dem Schulunterricht nicht viel anfangen
konnte, Erdkunde mochte er - wahrscheinlich war es sogar das
einzige Fach, das er mochte. In seinem Zimmer hingen keine
Poster von seinen Lieblingsrennfahrern wie Ayrton Senna oder
Michael Schumacher, keine Stars seines Lieblingsfufballvereins
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PSV Eindhoven oder gar der grofe Johan Cruyff, von dem er
sagte, dass er spater seine Einstellung zum Rennsport geprigt
hat, sondern Bilder von verschiedenen Landern und eine Welt-
karte. Er wollte wissen, wo alles war, und auf die Stadt zeigen
konnen, in der sein Vater in dieser Woche war.

Das erste Mal, dass er seinen Vater begleiten durfte, seine
erste wirkliche Erfahrung mit F1-Autos, war, soweit sich beide
erinnern konnen, als Jos im Jahr 2000 fiir Arrows testete.

»Als wir testeten, nahm ich ihn mit — nur er und ich. Je-
mand aus dem Team passte auf ihn auf, wihrend ich fuhr
sagt Jos. Das Team kiitmmerte sich um die Betreuung von Max,
doch die Autos auf der Strecke faszinierten ihn schon damals
ungemein. Thn von der Rennstrecke fernzuhalten, war viel-
leicht noch schwieriger, als ihn zu beschéftigen und bei Laune
zu halten.

Dann kam irgendwann die Zeit, in der es einfacher war,
Max mitzunehmen, als ihn zu Hause in Belgien zu lassen. Der
junge Max war im Fahrerlager bald ein vertrauter Gast, wenn
er herumlief und durch die Boxen stromerte. Das begann 2001
in Malaysia, als Max gerade dreieinhalb Jahre alt war und Jos
in seinem zweiten Jahr bei Arrows. Es war das einzige Mal in
seiner Karriere, dass er zwei komplette Saisons hintereinander
tiir dasselbe Team fuhr.

Bei Temperaturen von knapp 38 Grad Celsius am Freitag-
nachmittag und einer Luftfeuchtigkeit von 50 Prozent kann es
fir Max eigentlich kein ganz so angenehmer Aufenthalt ge-
wesen sein, auch wenn er sich selbst nur daran erinnert, dass
der ganze Ort wie ein riesiger Spielplatz aussah.

»Das Wichtigste ist, ins Ziel zu kommen®, sagte ein pessi-
mistischer Jos nach dem 18. Platz im Qualifying am Sams-
tag. Das Team hatte den Motor wéhrend des Trainings am
Samstag austauschen miissen. Das Auto untersteuerte immer
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noch zu stark und benétigte eine weiterentwickelte Vorder-
radauthdngung, die aber nicht mehr rechtzeitig zum Rennen
eintreffen wiirde. Und Jos klang nicht so, als ob er sich auf
das Rennen auf der korperlich anstrengendsten Rennstrecke
von allen freute oder gar erwartete, beim ersten Grand-Prix-
Wochenende, bei dem sein Sohn dabei war, etwas zu erreichen.
Was folgte, war ein Rennen, das den heutigen Fans seines Soh-
nes vertraut vorgekommen wire.

Nach einem verpatzten Start fuhr Verstappen bereits in
der ersten Runde vom siebzehnten auf den sechsten Platz vor
und stief$ dabei in mehrere Liicken, die eigentlich gar nicht
vorhanden zu sein schienen. ,,Wie um alles in der Welt ist
das moglich?“, wunderte sich der Kommentator Murray
Walker, als er den Zuschauern mitteilte, dass es tatsachlich
der Arrows von Verstappen war, der in die Punkterdnge fuhr,
bevor er feststellte: ,,Das ist die grofle Chance fiir ,Jos the
Boss', und er weif$ es.

Nur wenige Runden nach Rennbeginn setzte der Regen ein
und sorgte dafiir, dass sowohl Michael Schumacher als auch
Rubens Barrichello, die fithrenden Ferraris, in derselben Kurve
von der Strecke abkamen. Zum Gliick fiir die beiden nahmen
die Autos dank der weitldufigen Auslaufzonen in Sepang kei-
nen Schaden und sie konnten weiterfahren und in der Box auf
die passenden Reifen wechseln. Dadurch kam Verstappen al-
lerdings noch weiter nach vorne. Einmal lag er auf P2 hinter
David Coulthard, als sein ehemaliger Teamkollege Schuma-
cher hinter ihm in den Spiegeln auftauchte. Der Deutsche hatte
Intermediates aufgezogen, die zwar schneller sind, aber wegen
der geringeren Verdringung mit den groflen Wassermengen
auf der Strecke weniger gut klarkommen als die Regenreifen,
tiir die sich Jos entschieden hatte. Verstappen, einst sein Team-
kollege bei Benetton, war fest entschlossen, Schumacher das
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Leben so schwer wie moglich zu machen. Was ihm auch gelang.
Hinterher empfand Jos es als Kompliment, als der amtieren-
de Weltmeister sagte, es sei ,,iibel“ gewesen, ihn zu tiberholen,
obwohl er es trotzdem schaffte, an ihm vorbeizukommen und
das Rennen zu gewinnen.

Jos beendete das Rennen knapp auflerhalb der Punkterange
auf einem undankbaren siebten Platz, als letzter Fahrer in der
Fihrungsrunde: Schumacher hatte alle anderen tiberrundet.
Der Niederlander war hin- und hergerissen zwischen den
Emotionen eines Ergebnisses, das weit besser war, als irgend-
jemand hitte erwarten konnen, und dem knappen Verpassen
eines wertvollen WM-Punktes. Der Regen hatte sogar den zer-
miirbenden Bedingungen die Schirfe genommen. Als er Max
wiedersah, war er verstandlicherweise immer noch erschopft.

Ein Freund hat die beiden im Hospitality-Bereich auf der
Riickseite der Arrows-Box in Sepang fotografiert. Jos hat seinen
Rennoverall heruntergezogen und um seine Taille gebunden.
Max, dessen Haare viel blonder sind als im Erwachsenen-
alter, hat sich fiir den Anlass herausgeputzt und tragt ein kurz-
drmeliges Karohemd mit Button-Down-Kragen. Er deutet mit
zwei Fingern auf seinen Vater, wihrend Jos ihn fragend an-
schaut. Max hat eine Hand auf den Arm seines Vaters ge-
legt und sieht aus, als wiirde er mit ihm eine strenge Nach-
besprechung abhalten. ,,Du warst Zweiter, Papa, du hittest
Zweiter werden konnen®, scheint er zu sagen. Wohl nur wenige
hitten geahnt, dass derselbe Junge sechzehn Jahre spéter sei-
nen zwanzigsten Geburtstag mit einem Sieg auf genau dieser
Strecke feiern wiirde.
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Ein beldischer Fahrer unter
niederlandischer Flagge

Die Niederlande sind keine traditionelle Hochburg des Motor-
sports. Es ist ein Sport, der im Allgemeinen ein Nebenprodukt
anderer Industrien ist: Amerikas Besessenheit vom NASCAR
geht unmittelbar zuriick auf Schmuggler, die mafigeschneiderte
Autos bauten, um der Polizei zu entkommen; in Finnland sind
Fahrkiinste unter allen Bedingungen iiberlebenswichtig, was
die Vorliebe fiir den Rallyesport erklért; die italienische und
deutsche Politik betrachtete die Autoproduktion als zentral
tiir ihre Volkswirtschaft, und ihre Autos dominierten lange
Zeit und auch heute noch die Elite des Motorsports; das briti-
sche Empire brachte England in der ersten Hailfte des 20. Jahr-
hunderts an die Spitze der Fahrzeugentwicklung.

Fiir die Niederldnder ist der Weg zur benzingetriebenen
Leidenschaft jedoch nicht so klar. Als traditionell grofie See-
fahrernation hat ihr flaches, fruchtbares Land wenig dazu bei-
getragen, den Rennsport in ihren Genen anzulegen, und es gab
keine multinationalen Autogiganten mit Sitz in den Nieder-
landen, die Teams gegriindet oder unterstiitzt hatten. Wah-
rend Max Verstappen die Gegenwart und Zukunft des nieder-
landischen Motorsports verkorpert, ist nicht ganz klar, worin
seine Vergangenheit griindet.

Rennwagen wurden in den Niederlanden zum ersten Mal im
Jahr 1898 gesichtet. Damals gab es schitzungsweise nur zwolf
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Autos im ganzen Land, und als das Rennen Paris-Amsterdam-
Paris im Juli durchs Land fiithrte, geschah das nicht ganz ohne
Hintergedanken. Das Rennen wurde vom Automobile Club
de France organisiert und inspirierte die Griindung einer dhn-
lichen niederldndischen Organisation — den Nederlandsche
Automobiel Club, der dank der kéniglichen Anerkennung spé-
ter zum Koninklijke Nederlandsche Automobiel Club (KNAC)
wurde -, um ,,die Automobilindustrie in den Niederlanden zu
fordern®. Der Automobilklub organisierte Reisen und Konfe-
renzen, machte Lobbyarbeit bei der Regierung und baute sogar
Hotels, um den Autofahrern das Leben einfacher zu machen, als
das Auto Europa zu erobern begann. Thren ,kéniglichen Titel
verdiente er sich 1913, als er den Streitkraften vor dem sich ab-
zeichnenden Ausbruch des Ersten Weltkriegs dabei half, mit dem
automobilen Fortschritt in anderen Landern Schritt zu halten.
Der Klub setzte sich auch fiir die Rechte der Zivilbevolkerung
im Straflenverkehr ein, indem er sich bei der Regierung dafiir
starkmachte, keine Geschwindigkeitsbegrenzungen oder Maut-
gebiihren einzufithren. Die drei Dinge, die der Verein unter
seinen Mitgliedern foérdern wollte, waren: Verkehrssicherheit,
Fahrzeugbeherrschung und Geschwindigkeitswettbewerbe.
Vor dem Ersten Weltkrieg wurden in Scheveningen, einem
Badeort in der Ndhe von Den Haag, einige Rennen veranstaltet,
die man getrost als ,,primitiv® bezeichnen kann; bis regula-
re Rennen in den Niederlanden stattfanden, vergingen noch
einige Jahrzehnte. In den 1930er-Jahren wurden Sportwagen
populér oder erregten zumindest das Interesse der Offentlich-
keit, als Prinz Bernhard, der mehr als 60 Jahre lang Mitglied
des KNAC war, seinen zweisitzigen Ford V8 in die Nieder-
lande brachte und auch oft in einem italienischen Alfa Romeo
8C 2900 gesehen wurde, von dem nur 40 Stiick gebaut wur-
den. Der aus Deutschland stammende Prinz war eine nicht
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unumstrittene Personlichkeit mit einer Vorliebe fiir schnelle
Autos, Boote und Flugzeuge, sein Einsatz fiir die Niederlande
wihrend des Zweiten Weltkriegs machte ihn bei den Nieder-
lindern jedoch sehr beliebt. Fiir seine Hochzeit mit Prinzes-
sin Juliana im Jahr 1937 bestellte Kénigin Wilhelmina einen
Maybach Zeppelin, ein besonders imposantes deutsches Auto
mit einem Zwolfzylindermotor, das als viersitziges Cabriolet
gebaut wurde. Nur ein Jahr spdter brach sich der Prinz bei
einem Unfall mit einem seiner anderen Sportwagen mit
170 km/h Hals und Rippen.

Seine Begeisterung fiir schnelle Autos teilte auch der Biirger-
meister von Zandvoort, Henri van Alphen. Die unweit von
Amsterdam und Den Haag gelegene Stadt war ein beliebter
Badeort. In der Hoffnung, die Veranstaltung als Aushéinge-
schild fiir Zandvoort nutzen zu kénnen, richtete Van Alphen
einen Straflenkurs durch die Stadt ein und lockte eine Reihe
von Superstars des internationalen Motorsports an, um auf
dieser Strecke Schaurennen zu fahren. Hohepunkt der Ver-
anstaltung im Jahr 1939 war die Anwesenheit von Manfred von
Brauchitsch, einem der besten Rennfahrer der Welt, der 1937
den Groflen Preis von Monaco gewonnen hatte und als Werks-
fahrer fiir das damals dominierende Mercedes-Benz-Team
tatig war. Zur Freude der Einheimischen fuhr er mit seinem
Mercedes W154 tiber den Stadtkurs, dessen Bahn sich in der
Mitte fast traf und nur durch einige Strohballen getrennt war.

Doch nur wenige Monate spiter brach der Krieg aus. Er
hitte Van Alphens grofie Pline, Zandvoort zur Hauptstadt
des niederldndischen Motorsports zu machen, zunichte ma-
chen kénnen, aber wie alle grofien Visiondre lief$ er sich nicht
beirren.

Nach dem deutschen Einmarsch in Holland und der an-
schlieflenden Besetzung gelang es Van Alphen, die Nazis davon
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zu liberzeugen, seine Plane fiir die Rennsportinfrastruktur der
Stadt weiter zu verfolgen — obwohl er das Ganze als etwas vol-
lig anderes ausgab. Er legte ihnen einen Plan fiir einen neuen
Park im Norden der Stadt vor, um den sich ein Wanderweg
schldngelte, der zufdlligerweise ein wenig wie eine Rennstrecke
aussah. In den Plinen war auch eine lange gerade Straf3e vor-
gesehen, die er den Nazis damit schmackhaft machte, dass sie
sich gut fiir eine grof3e Siegesparade eignen wiirde, sobald der
Krieg vorbei wire. Seine Idee war zwar umsetzbar, aber sie als
idyllischen Wanderweg zu verkaufen, war schon ziemlich toll-
kithn. Das Areal, das er urspriinglich ausgewahlt hatte, war
schliefllich von den Nazis weitgehend zerstort worden — wie
auch Hunderte von Hausern und Hotels —, um den Atlantik-
wall zu errichten, eine ausgebaute Verteidigungslinie, um die
Alliierten abwehren zu koénnen, falls sie versuchen sollten, an
der niederldndischen Kiiste zu landen.

Nichtsdestotrotz waren die Deutschen von Van Alphens
Plan einer ,Paradestraf3e” tiberzeugt und so stellten sie ihm
die notigen Arbeitskrifte zur Verfiigung, um an dem Pro-
jekt zu arbeiten. Eine gliickliche und vielleicht gar nicht mal
unbeabsichtigte Folge davon war, dass viele Mdnner im ar-
beitsfahigen Alter, die sonst womdglich nach Deutschland
deportiert worden wiéren, um als Zwangsarbeiter in der Kriegs-
wirtschaft eingesetzt zu werden, in Zandvoort blieben. Und
obwohl Van Alphen als Biirgermeister abgesetzt und durch
einen Kandidaten von der Nationaal-Socialistische Beweging
ersetzt wurde, einer faschistischen Partei, die mit den Nazis
sympathisierte, wurde der Bau fortgesetzt, bis Van Alphen
nach der Befreiung des Landes 1945 wieder eingesetzt und die
NSB geédchtet wurde. Zwar ging er 1948, kurz bevor die Renn-
strecke von Zandvoort noch im selben Jahr eréffnet wurde,
freiwillig in den Ruhestand, doch sein Nachfolger Hector van
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Fenema vergaf3 nicht, Van Alphens tiberragenden Einsatz fiir
das Projekt zu wiirdigen: Der Parcours erhielt den offiziellen
Namen ,,Burgemeester Van Alphenweg", wortlich ,,Strafle des
Biirgermeisters Van Alphen“ - dessen Basis bildete die lange
Start-Ziel-Gerade, die er den Nazis als ,,Paradestrafie” verkauft
hatte.

Nach dem Bau der Rennstrecke nahm die Stadt Zandvoort
die nachste Herausforderung an: die Durchfithrung eines Ren-
nens, wovon sie nicht die geringste Ahnung hatten. Auf der
anderen Seite des Kanals, in Groflbritannien, war man mit der
Materie vertrauter und so beauftragte man Desmond Scan-
nell - seinerzeit nicht nur Sekretédr des British Racing Drivers’
Club, sondern auch eine der treibenden Krifte, die in den An-
fangszeiten half, Silverstone zu dem zu machen, was es heute
ist — um bei der Organisation des ersten in Zandvoort ausge-
tragenen Grand Prix zu helfen.

»Prijs van Zandvoort, internationale autoraces” verkiindete
stolz das 70 Cent kostende Programmbheft, auf dem eine grofie,
halbseitige Firestone-Werbung prangte. Als Datum ist der
7. August 1948 angegeben, der damit wohl als Geburtsstunde des
Motorsports in den Niederlanden angesehen werden kann. In
einem Land, das keine nennenswerte Motorsportgeschichte
hat, wirkte das Rennen improvisiert. Es gab keine richtigen
Boxen an der Rennstrecke, sodass die meisten Autos, die an
dem Rennen teilnahmen, mehrere Tage im Voraus per Schiff
in den Niederlanden eintrafen und mitten in Haarlem, der
ndchstgelegenen grofieren Stadt, parkten. Ein Herr, der be-
hauptete, der Konig von Siam zu sein, dessen Neffe am Ren-
nen teilnahm, kam mit grofem Gefolge, um sich das Rennen
anzusehen, und wurde von den Ticketkontrolleuren zunachst
abgewiesen. Da er keinen offentlichen Eklat riskieren wollte,
lief3 einer der verantwortlichen Funktionére die Gruppe ohne
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Eintrittskarte durch. Ob es sich wirklich um den Monarchen
handelte, weif? man nicht.

Am Ende wurden die 50.000 Besucher der historischen Ver-
anstaltung nicht enttduscht. Sammy Davis, ein britischer Renn-
tahrer, der 1927 Le Mans gewonnen hatte, war der Hauptberater
fir das Streckenlayout. Er nutzte, was ihm zur Verfiigung
stand, ndmlich die von den deutschen Besatzern gebaute
Strafle, den Wanderweg von Van Alphen und die natiir-
lichen Unebenheiten der Diinen. Die Kurven schldngeln sich
in herausfordernden Winkeln um Hiigel und Diinen herum,
manchmal mit Neigung zur Kurveninnenseite, um hohere
Geschwindigkeit zu erméglichen, manchmal mit Neigung zur
Auflenseite, um die Autos von der einfachen Ideallinie abzu-
bringen. In dieser Hinsicht dhnelt die Strecke einem Links-
golfplatz, von denen es in der Stadt mehrere gibt, um der
Geschwindigkeit der Rennstrecke etwas Ruhigeres zum Aus-
gleich entgegenzusetzen.

Schon friih galt Zandvoort als eine Strecke, die den Fahrern
viel abverlangte, da der raue Nordseewind regelméfiig Sand auf
die Fahrbahn blies, wodurch jeder Pilot infolge des Traktions-
verlusts aufs Hochste gefordert ist. Die erste Hochgeschwindig-
keitskurve am Ende einer langen, leicht ansteigenden Geraden,
die Tarzan genannt wird, ist eine Kurve, bei der die Ideallinie
frither nicht leicht auszumachen war, weshalb in den ersten
Rennen hier oft Uberholmangéver stattfanden.

Das Starterfeld dieses ersten Wettbewerbs im Jahr 1948 war
in erster Linie britisch gepragt, da Scannell einige seiner Klub-
mitglieder von einem Start in Zandvoort tiberzeugen konnte,
von denen viele zwei Jahre spdter an der ersten Formel-1-Welt-
meisterschaft teilnehmen sollten. Nach zwei Vorldufen iiber
24 Runden entwickelte sich das entscheidende Rennen iiber
40 Runden zu einem wahren Thriller: ein Kampf zwischen Prinz
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Bira von Siam, einem Mitglied der thaildndischen Konigs-
familie, der nach England geschickt worden war, wo er das
Eton College besucht und sich anschlieflend in London nieder-
gelassen hatte, und Tony Rolt, einem Armeeofhizier, der kurz
vor der Evakuierung von Diinkirchen in deutsche Gefangen-
schaft geraten war und fast zwei Jahre im sachsischen Colditz
verbracht hatte. Er war vor allem als der Mann bekannt, der
bei einem Fluchtversuch aus dem als Kriegsgefangenenlager
fiir Offiziere fungierenden Schloss am Bau eines riesigen Segel-
flugzeugs mitgewirkt hatte, aber befreit wurde, bevor er es be-
nutzen musste. Die beiden Kontrahenten waren also durchaus
so etwas wie kleine Berithmtheiten, und dass sie um den Sieg
kdampften — den Bira schliefSlich errang — galt auch als Erfolg
fir die Strecke, die urspriinglich gebaut worden war, um mehr
Touristen in den Badeort zu locken.

Die Fahrer waren von der Strecke in den Diinen angetan,
und schon zwei Jahre spiéter, im ersten Jahr der neu einge-
tithrten Formel-1-Weltmeisterschaft wurde der Grofie Preis der
Niederlande in Zandvoort zu einem der beliebtesten Rennen
der F1-Saisons. Berthmte Namen wie Alberto Ascari und Juan
Manuel Fangio trugen sich in die Ehrenliste ein. Was im Grun-
de als eine Marketingmafinahme zur Férderung des Fremden-
verkehrs begonnen hatte, war zu einem ernstzunehmenden
Sportereignis geworden.

Allerdings setzte im Europa der Nachkriegszeit der Auf-
schwung nur langsam ein und die Niederlande litten noch sehr
unter den Folgen der langen Besatzung durch die Nazis. Kurz-
um, das Geld war knapp und die Zukunftsaussichten vage. Im
Jahr 1954 wurde das Rennen wegen der hohen Kosten nicht
ausgetragen, und die Suezkrise von 1956 und 1957 trieb die
Treibstoffpreise so weit in die Hohe, dass das Rennen sogar
zwei Jahre lang nicht stattfand. Als es 1958 wieder ausgetragen
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wurde, trug sich mit dem Sieger ein weiterer berithmter Name
in die Annalen der Rennstrecke ein: Stirling Moss.

Doch auch von den Schattenseiten des Motorsports blieb
der Circuit Zandvoort nicht verschont. Beim Grand Prix 1960
schoss nach elf Runden Dan Gurney in seinem BRM mit
vollem Tempo in die berithmte Tarzankurve, doch im ent-
scheidenden Moment versagten die Bremsen. Und so flog mit
iiber 170 km/h iiber die Zdune und landete auf dem dahinter
liegenden Grashiigel, wo er den achtzehnjdhrigen Piet Alders
aus Haarlem, der von dort aus zuschaute, traf und tédlich ver-
letzte. Gurney, der bei dem Unfall mit nur einem gebrochenen
Arm davongekommen war, wurde danach ein weitaus vor-
sichtigerer und auf Sicherheit bedachter Fahrer. Nach dem
folgenreichen Bremsdefekt tippte er vor einer Vollbremsung
manchmal leicht aufs Bremspedal, um die Funktion zu prii-
fen, und ganz allgemein achtete er mehr auf seine Bremsen als
seine Konkurrenten.

Gurney schien jedoch der Einzige in diesem Sport zu sein,
den dieser Unfall ernsthaft erschiitterte. In den Anfingen
der Formel 1 war die Sicherheit von Fahrern und Zuschauern
kaum ein Thema, und Todesfille waren zwar tragisch, ge-
horten aber als berufsbedingtes Risiko einfach dazu. Der Tod
von Piet Alders wurde, wie die Lokalzeitung De Zandvoortse
Courant berichtete, von der Masse der Zuschauer schnell ver-
gessen. ,,Es schien, als wire das ganz weit weg, auf einem ande-
ren Planeten geschehen®, hief$ es in dem Rennbericht. Europa
hatte sich vielleicht schon zu sehr an den plétzlichen Tod von
Menschen nach den zwei verheerenden Weltkriegen gewohnt.
Vielleicht machte diese permanente Todesgefahr genau wie die
aufregenden Rennen selbst den Nervenkitzel und die Faszina-
tion aus. Jedenfalls gewann Jack Brabham, der das Feld domi-
niert hatte, das Rennen, Jim Clark und Graham Hill hatten
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sich ein langes Duell im Mittelfeld geliefert, bevor Hill Dritter
wurde, vor Stirling Moss, der nach einem Reifenschaden eine
brillante Autholjagd hinlegte, die die Zuschauer in ihren Bann
zog.

Trotz der grofien Popularitit des Rennens hat der Grofie
Preis der Niederlande noch nie einen niederldndischen Sieger
hervorgebracht. Beim Grand Prix 1952 traten zwar mit Jan
Flinterman und Dries van der Lof zwei Niederldnder an, doch
keiner der beiden hat danach jemals wieder an einem Formel-1-
Rennen teilgenommen. Der erste reguldre niederlindische
Fahrer eines F1-Autos war Carel Godin de Beaufort, oder wie
er mit ganzem Titel hief$ Jonkheer Carel Pieter Antoni Jan Hu-
bertus Godin de Beaufort, ein freigeistiger Aristokrat, der auf
dem Familiengut Maarsbergen in der Néhe von Utrecht lebte.
Auf dem Niirburgring hat er sich vor dem Start einmal einen
Spafd erlaubt und einen Bratwurststand ans Heck seines Autos
gebunden, was mit einem Haufen zersplittertem Holz, ver-
bogenem Metall und etlichen ruinierten Wiirsten endete. (Als
Kind hatte er einmal einigen Wiirdentrédgern, die sein Eltern-
haus besuchten, einen dhnlichen Streich gespielt, worauthin
sein Vater losrannte, um sein Jagdgewehr zu holen. Zum Gliick
war ihm sein Sohn entkommen.) Trotz seines exzentrischen
Sinns fiir Humor galt de Beaufort im Fahrerlager als wahrer
Gentleman und wurde von den Deutschen, die ihn sehr be-
wunderten, als ,,Der letzte Ritter” bezeichnet, eine Anspielung
auf seine Herkunft und seinen Charakter.

De Beaufort, der 1957 in Le Mans gewann, war der Mei-
nung, dass das Auto umso schneller sei, je enger die Beziehung
zwischen Fahrer und Mechaniker ist, und dass alles sonst,
worum sich ein Rennteam auch noch kimmern muss, wie
etwa Sponsorenvertrage und Werksbesuche, dem nur abtrig-
lich sei. Er nahm als Privatmann an den Grands Prix teil, das
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Auto, mit dem er die Formel-1-Rennen fuhr, gehorte ihm und
er kannte es wahrscheinlich besser als jeder andere.

»Meine Art ist anders als ihre®, sagte er iiber die von den
Herstellern unterstiitzten Teams, gegen die er antrat. ,,Ich gehe
ins Werk und sage ihnen ganz genau, was ich haben mochte.”

Und weiter erzéhlte er: ,Wenn ich von einem Rennen heim-
kehre, erzédhle ich ihnen, was ich alles erlebt habe, und zeige
ihnen meine Bldtter mit den Rundenzeiten und die Fotos, die
ich geschossen habe. Abends fithre ich sie zum Essen aus. Und
tiir den Fall, dass sie linger arbeiten miissen, kaufe ich ihnen
eine Kiste Bier und bringe einen Haufen Essen mit.*

Er packte auch selbst mit an und war bei den Porsche-
Mechanikern, denen er oft etwas mitbrachte, sehr angesehen.
Somit waren die Freude und der Jubel allgemein grof3, als de
Beaufort als erster Niederldnder iiberhaupt einen Punkt in
der Formel-1-Weltmeisterschaft holte, und das auch noch auf
heimischem Boden. Beim Grof3en Preis der Niederlande 1962,
der vor allem durch Graham Hills ersten Formel-1-Sieg in Er-
innerung geblieben ist, kam de Beaufort mit seinem Porsche
als Sechster ins Ziel und holte damit einen WM-Punkt. Er freute
sich, Jo Bonnier geschlagen zu haben, einen der Werksfahrer,
»der noch nie im Werk war® und ,, keinen nennenswerten Kon-
takt“ zu den Mechanikern hatte. Er verwies auch auf seine
Rundenzeiten, die fast alle mit 1 Minute und 42 Sekunden
begannen.

»50 ist es mir gelungen, der schnellste Porsche im Rennen
zu sein. Das ist mein Stil: konstant schnell wiahrend des gesam-
ten Rennens sein.”

De Beauforts Karriere endet jedoch auf eine so traurige wie
bekannte Weise. Wahrend seiner gesamten Motorsportkarriere
war er immer wieder mit dem Tod konfrontiert worden, teils
durch eigenen Leichtsinn, teils durch die in der damaligen Zeit
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tibliche Sorglosigkeit in puncto Sicherheit. Selbst an jenem Tag
im Jahr 1962, als er seinen ersten WM-Punkt holte, war er
von Traurigkeit erfiillt. Sein Freund Ben Pon, dem er fiir das
Rennen einen zweiten, neueren Porsche zur Verfiigung gestellt
hatte, startete nervos und wollte, nachdem er von de Beaufort
tiberholt worden war, den Fithrenden seines Teams unbedingt
wieder hinter sich lassen. Er wurde aus einer Kurve heraus-
getragen und aus dem Auto geschleudert, das sich mehrfach
tiberschlug.

»Als ich an dem Wrack vorbeifuhr, hatte ich Angst, dass
er es nicht geschafft haben konnte®, sagte de Beaufort an-
schlieBend. Wie durch ein Wunder blieb er fast unverletzt.
Daraufhin schwor sich Pon, nie wieder Einsitzer-Rennen zu
fahren. Er war einer der Glicklichen. Sein Freund war es
nicht.

De Beaufort hatte sich in seiner Karriere den Ruf erwor-
ben, in besonderem Mafle auf Sicherheit bedacht zu sein.
Nach einigen waghalsigen Aktionen ganz zu Beginn seiner
Rennfahrerkarriere hatte ihn der todliche Unfall von Alfonso
de Portago 1957 bei der Mille Miglia — bei der er auch mit-
gefahren war und sich kurz zuvor noch linger mit seinem
Kollegen unterhalten hatte —, bei dem die Leiche des Spaniers
in zwei Teilen aufgefunden wurde und noch neun weitere
Menschen ums Leben kamen, zu einem Umdenken verleitet,
weshalb man ihn wegen seiner umsichtigen Fahrweise auf
der Rennstrecke bald schon ,Veilige Careltje®, ,sicheres
Karelchen® zu nennen begann. Was seinen Tod vielleicht
umso tragischer machte.

De Beaufort starb 1964 bei einem Unfall auf dem Niirburg-
ring. Wihrend des Trainings hatte er eine Beatles-Perticke ge-
tragen, um die Zuschauer wihrend seiner ersten Runden zu
unterhalten, entschied sich dann aber, das Tempo zu erh6hen.
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In seiner fiinften Runde schleuderte das Auto in die Baume
und er wurde herauskatapultiert, wobei er sich schwere Ver-
letzungen an Oberschenkel, Brust und vor allem am Scha-
del zuzog. Er wurde in ein Krankenhaus gebracht, aber nach
zwei Tagen vergeblicher medizinischer Mafinahmen wurde der
30-Jahrige am Sonntagabend fiir tot erkldrt. Graham Hill und
Ben Pon trugen seinen Sarg bei der Beerdigung auf dem Land-
gut Maarsbergen, wo er beigesetzt wurde.

Wihrend de Beaufort einen bleibenden Eindruck in der
Welt des Motorsports hinterlassen hatte, hatten die Nieder-
lande Miihe, mit dem Rest von Europa gleichzuziehen. Der
Grofle Preis der Niederlande schien fortwdhrend um seine
Existenz bangen zu miissen, obwohl er die finanziellen Heraus-
forderungen der 1950er-Jahre anscheinend gemeistert hatte.
Zandvoort war wie die anderen Strecken zur damaligen Zeit
auch ein todliches Pflaster. Piet Alders war nicht der Einzige,
der dort sein Leben verlor. Piers Courage verungliickte beim
Groflen Preis der Niederlande 1970, weil seine Lenkung auf
der beriichtigten Bodenwelle des Tunnel Oost brach und er
unkontrolliert mit seinem Williams durch Fangzdune brach,
auf eine der Diinen prallte und wieder zuriick auf die Strecke
geschleudert wurde. Sein Vorderrad traf seinen Kopf und riss
ihm den Helm ab, bevor das Chassis in Flammen aufging.

Der Tod von Courage und die mangelhaften Sicherheitsvor-
kehrungen in Zandvoort fithrten dazu, dass das Rennen 1972
auf Betreiben der Fahrer aus dem Rennkalender gestrichen
wurde und man die Sicherheitsmafinahmen tiberarbeitete.
Es wurde schlieflich eine neue Schikane eingefiigt, um die
Geschwindigkeit im letzten Sektor zu reduzieren, neuer As-
phalt aufgebracht und ein neuer Kontrollturm errichtet, aber
zentrale Schwachstellen wie die ungeniigenden Leitplanken,
die vollig unzuldngliche Ausriistung der Streckenposten und
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die zu enge Boxengasse wurden nicht behoben. Gleichwohl
wurde der Rennbetrieb nach bestandener Abnahme wieder
aufgenommen.

Umso erschiitternder war es, als 1973 beim Groflen Preis
der Niederlande in Zandvoort nach nur acht Runden vor den
Augen der Weltoftentlichkeit erneut ein Ungliick geschah.

Roger Williamson hatte mehrere Formel-3-Titel in Folge
gewonnen und ein Angebot von BRM fiir die Saison 1973 er-
halten, das er jedoch ablehnte und stattdessen fiir March fuhr.
Er war gerade einmal 25 Jahre alt und zum zweiten Mal in
einem Formel-1-Rennen gestartet, als in der Rechtskurve von
Hondenvlak bei hoher Geschwindigkeit vermutlich ein Reifen
platzte und sein March in die Fangzaune flog, bevor er quer
tiber die Strecke katapultiert wurde. Sein Auto tiberschlug sich,
der Benzintank platzte und der ganze Wagen ging in Flammen
auf.

Was dann folgte, gehort zu den schockierendsten Aufnah-
men in den Archiven der Formel 1 und ist eine Szene, die
hoffentlich der Vergangenheit angehort. Ein anderer britischer
Fahrer, David Purley, ein ehemaliger Fallschirmjager, hielt
an und rannte zu dem brennenden Wrack. Er versuchte ver-
zweifelt, das Auto umzudrehen, denn er wusste, dass William-
son noch lebte, weil er die Schreie des Fahrers horen konnte.
Die Marshalls eilten ihm zu Hilfe, trugen aber im Gegensatz
zu ihm keine feuerfesten Anziige und konnten daher nur mit
einem Feuerloscher aus der Ferne helfen, den Purley ihnen bald
entriss und vergeblich selbst versuchte, das Feuer zu 19schen,
wobei er zwischendurch immer wieder versuchte, allein das
schwere, auf dem Kopf liegende Wrack auf die Réder zu stellen
und auch die Streckenposten animierte, ihm dabei zu helfen.
Das zu sehen, zerreifit einem das Herz. David Purley wurde
spater mit der George-Medaille fiir Tapferkeit ausgezeichnet,
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aber Roger Williamson konnte nicht gerettet werden, er ver-
brannte bei lebendigem Leib.

Aus heutiger Sicht ist vieles an den Vorgingen im Zusam-
menhang mit dieser Tragodie nicht nachzuvollziehen. Etwa,
dass das Wrack nicht einmal wegschleppt wurde, nachdem das
Feuer erloschen war. Das Rennen wurde nicht unterbrochen, es
lief weiter, wihrend das ausgebrannte Auto lediglich mit einer
Plane abgedeckt wurde. Erst nach Ende des Rennens trafen
ein Bergungsteam, die Polizei und ein Richter ein. Die wohl
erschiitterndsten Szene, die jemals auf einer Rennstrecke zu
sehen war: Erst nachdem das Rennen planmiflig zu Ende ge-
fahren worden war, wurde Williamsons Leiche aus dem Cock-
pit geborgen und direkt in einen Sarg gebettet. ,,Vorsicht ist
besser als Nachsicht“ gehort nicht zu den geldufigsten Sprich-
wortern in Holland.

Spéter wurde die Strecke erneut modifiziert, um die Ge-
schwindigkeit in dem Streckenabschnitt, der in vier Jahren
zwei Todesopfer gefordert hatte, zu reduzieren, aber wie es
der Schriftsteller und Motorsportjournalist Mattijs Diepraam
Jahre spiter formulierte, fithlte sich das eher an wie ,,den Brun-
nen auffiillen, nachdem die Kuh ertrunken ist.”

Williamson war der siebte Rennfahrer, der in Zandvoort sein
Leben verlor, und nach ihm sollten noch sechs weitere folgen,
obwohl an der Strecke eine ganze Reihe bedeutender Ver-
besserungen vorgenommen wurden. In diesem Teil Hollands
wird man nie vergessen, dass der Motorsport bei aller Leiden-
schaft ein extrem gefdhrliches Vergniigen bleibt.

De Beaufort war in den Anfangsjahren der Formel 1 der
grofite hollandische Rennsportstar gewesen, er hatte Le Mans
gewonnen und WM-Punkte gesammelt, in einer Ara, in der
nur die ersten Sechs Punkte erhielten; es waren insgesamt vier,
aber es wiren zweifellos noch mehr geworden, wenn er nicht so
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frith gestorben wire. Gijs van Lennep war der nichste rasen-
de Hollander, der sich einen Namen machen konnte. Er kam
1971 in die Formel 1, nachdem er im selben Jahr das 24-Stun-
den-Rennen von Le Mans gewonnen hatte, gemeinsam mit
Helmut Marko, dem Mann, der heute als Motorsport-Chef das
Red Bull Racing Team leitet. Aber van Lennep hatte es schwer,
sich durchzusetzen. Nach seinem Debiit in Zandvoort fiir
das Team Stichting Autoraces Nederland kam er erst wieder
1973 und 1974 fir Williams zu insgesamt vier Einsitzen, 1975
folgten noch drei Rennen fiir Ensign. In der Formel 1 bestritt
er also insgesamt acht Rennen, bei denen er insgesamt zwei
WDM-Punkte holte. Zwar gewann er 1976 erneut Le Mans, aber
hohes Ansehen genoss er nicht.

Wie van Lennep gewann auch Jan Lammers Le Mans, al-
lerdings erst 1988, als er bereits 32 Jahre alt war. Dabei hatte
er schon frith mit dem Motorsport begonnen. 1956 wurde er
in Zandvoort geboren und erlernte sein Handwerk von Rob
Slotemaker, einem anderen Niederlander, der einmal kurz
davorgestanden hatte, sein Debiit in der Formel 1 zu geben
und der Ende der 70er-Jahre auf dem Circuit Zandvoort tod-
lich verungliickte.

Noch bevor er seine Straflenzulassung erhalten hatte, war
Lammers der jiingste Tourenwagenmeister in der niederldn-
dischen Geschichte geworden, den schon als Teenager die
Monopostos fasziniert hatten. Er ging spéter nach England,
um fiir Hawke in der européischen Formel 3 zu fahren, aber
das Auto war nicht konkurrenzfihig und so kehrte er ein Jahr
spater wieder heim.

Dort schloss er sich dem Racing Team Holland an, einem
der wenigen einheimischen Rennstille, fiir den sowohl Slo-
temaker als auch van Lennep in Nachwuchsserien gefahren
waren und Titel gewonnen hatten, genau wie Lammers, der in
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ihre Fuf3stapfen trat. Er gewann 1978 die Européische Formel-3-
Meisterschaft und verdiente sich einen Platz in der Formel 1,
nachdem er den Shadow-Teamchef Joe Ramirez bei einem Test
in Silverstone beeindruckt hatte. Leider war die Saison 1979
die einzige komplette, die Lammers fiir ein Team bestritt.

Jan Lammers war ein so begabter wie vielseitiger Fahrer. Das
bewies er bei einer besonderen Veranstaltung in Zandvoort
vor seiner ersten F1-Saison, als er drei verschiedene Rennen
am selben Tag in drei vollig unterschiedlichen Autos gewann.
Lammers hatte dem an Geldnot leidenden Shadow-Team
dank eines Deals mit dem hollandischen Drehtabakhersteller
Samson sogar Sponsorengelder eingebracht, aber er konnte
nichts an der Tatsache dndern, dass der Shadow einfach kein
konkurrenzfihiges Fahrzeug war. Sein neunter Platz in Ka-
nada war angesichts dessen ein kleines Wunder. Bezeichnend
war allerdings, dass es die Meldung von seinem unerwarteten
Erfolg lediglich auf die hinteren Seiten der Zeitungen schaft-
te, wo es doch das beste Ergebnis eines Niederldnders in der
Formel 1 seit einigen Jahren war. Die Nachricht vom Wechsel
des Radrennfahrers Joop Zoetemelk von Mercier zum nieder-
landischen Team TI-Raleigh erhielt demgegeniiber weitaus
mehr Raum und Aufmerksamkeit. Der Sportredaktion von
De Telegraaf war Lammers Erfolg offenbar nur eine Randnotiz
wert.

Es ldsst sich nicht leugnen: Der Motorsport und die For-
mel 1 spielten im niederlindischen Sportkalender nach wie
vor nur eine zweit- oder gar drittrangige Rolle; auch wenn
Zandvoort immer spannendes Racing vor einer einzigartigen
Kulisse bot, es war im Lauf der Zeit zu einem kommerziellen
Misserfolg geworden. Waren einst iiber 60.000 Zuschauer zu
den Rennen gekommen, waren die Zahlen mittlerweile deut-
lich geschrumpft, was nicht zuletzt auch daran lag, dass es
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keinen Lokalmatador gab. (Lammers, der in Zandvoort gebo-
ren wurde, fuhr dort nur ein einziges Rennen und zog sich
1982 aus der Formel 1 zuriick.) Bernie Ecclestone, der damals
wie noch Jahrzehnte spiter den Rennzirkus vermarktete, gab
in einem Fernsehinterview anldsslich des Groflen Preises der
Niederlande im Jahr 1985 eine typisch schonungslose Ein-
schdtzung der Situation. Zu diesem Zeitpunkt war der erfolg-
lose, aber finanziell gut ausgestattete — heute wiirde man sagen
Paydriver - Huub Rothengatter der einzige Niederlander im
Fahrerfeld, und eine Erh6hung der Ticketpreise hatte zu weiter
sinkenden Zuschauerzahlen gefiihrt.

»Wenn Sie hier 15.000 oder 20.000 Zuschauer beim Ren-
nen sehen, wiirde das fiir Sie ausreichen [, um auch im néchs-
ten Jahr hier ein Rennen stattfinden zu lassen]?“, fragt ein
hoffnungsvoller niederldndischer Moderator.

Ecclestone sieht ihm direkt in die Augen, halt inne und sagt
ohne Umschweife: ,,Nein.“

Auf Nachfrage erklart er, dass es schon an die 45.000 Zu-
schauer sein miissten.

»-und das wire dann ein finanzieller Erfolg?®, fragt der Mo-
derator weiter.

Ecclestone, der fast keine Emotionen zeigt, bringt die bittere
Wahrheit in einem knappen Satz auf den Punkt:

»Nein, dann ist es nur kein ganz so grofier Misserfolg.”

Ecclestone lachelt ein wenig iiber seine erbarmungslose
Schroffheit und merkt dann, dass er den Menschen, deren
Existenzgrundlage vom Grofien Preis der Niederlande ab-
hiangt, vielleicht ein wenig mehr Respekt entgegenbringen
sollte.

Er fiigt hinzu: ,,Seit fiinf oder sechs Jahren ist dieses Rennen
fiir uns ein Zuschussgeschift, und es ist wirklich an der Zeit,
dass es auf eigenen Beinen steht.”

49



Ecclestones Interviewpartner deutete an, dass der Nieder-
lander nicht so sehr aufs Geldverdienen fixiert sei und dass
es bei dem Rennen um mehr ginge als das. Ecclestone, der
Inbegriff des nicht zu romantischen Verkldrungen neigen-
den Geschiftsmanns, schien innerlich nur noch den Kopf zu
schiitteln.

An den drei Tagen kamen 56.000 Menschen nach Zand-
voort, aber angesichts von {iber 25 Bewerbungen um die Aus-
richtung eines Grand Prix im Jahr 1986 war Ecclestone nicht
mehr bereit, Millionen von Pfund in die Rennstrecke zu ste-
cken. Der Formel-1-Zirkus verabschiedete sich von Zandvoort
und kam fir mehr als 35 Jahre nicht zuriick. Wenn man diese
Zahlen mit den zwei Millionen vergleicht, die regelméflig die
sonntégliche Ubertragung eines Grand Prix beim niederldn-
dischen Pay-TV-Sender Ziggo Sport verfolgen, oder mit der
Million, die sich um Karten fiir den ausgefallenen Groflen
Preis der Niederlande 2020 beworben haben, wird deutlich,
wie grof8 das Interesse an der Formel 1 auch vorher schon hatte
sein konnen.

Entgegen allen finanziellen Bedenken ist es eine Tatsache,
dass ein talentierter niederlandischer Fahrer, der Rennen ge-
winnt, die Formel 1 fiir die Saison 2020 zuriick in die Nieder-
lande gebracht hat, auch wenn das dortige Rennen wegen der
Coronapandemie nicht hatte stattfinden konnen. Hétte es einen
solch talentierten Fahrer damals schon gegeben, hitte man der
niederlindischen Offentlichkeit ebenso wie Eccelstone Zand-
voort als Grand-Prix-Austragungsort sicher leichter schmack-
haft machen konnen. So mussten die Holldnder noch ein wei-
teres Jahrzehnt warten, bis Jos Verstappen die Formel-1-Bithne
betrat, der zweifellos das Talent besafi, Rennen zu gewinnen, es
am Ende aber nicht schaffte, der erste niederlandische Grand-
Prix-Sieger zu werden.
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Jos Verstappens Einstieg in die Formel 1 scheint jedoch auf
einen Mentalitdtswandel und eine neue Motorsportkultur in
den Niederlanden hinzuweisen. Wie von Ecclestones Inter-
viewer angedeutet, war die niederlandische Herangehensweise
frither von einer gewissen Naivitdt gepragt gewesen, insbe-
sondere in der hart umkampften Welt der Formel 1. Fahrer
und Teams waren in den niederen Formel-Klassen durchaus
erfolgreich, aber das, was fiir den Erfolg auf hochstem Niveau
erforderlich war - eine starke Mischung aus Geschwindigkeit,
Renntechnik, Sponsoring und Pragmatismus, auf und neben
der Strecke - schien irgendwie zu fehlen. Der vorangehend be-
schriebene niederlindische Beitrag zur Formel 1 enthilt eini-
ge aufregende Geschichten, die zwar viel Unterhaltung bieten,
aber selten gliicklich enden.

Verstappen hatte jedoch noch ein Ass im Armel, und obwohl
manche ihn eher als eine Art Joker betrachten, war Huub Rot-
hengatter vielleicht genau das, was der niederldndische Motor-
sport brauchte. Rothengatter hatte Mitte der 1980er-Jahre an
30 Formel-1-Rennen teilgenommen, aber nie auch nur einen
einzigen Punkt geholt. Er war dafiir beriichtigt, sich bei klei-
neren Teams die Cockpits anderer Fahrer unter den Nagel zu
reiflen, auch wenn er dort nicht immer iiber konkurrenzfahige
Autos verfiigte. Und er hatte eine Vorliebe fiir Formen des Gue-
rilla-Marketings, was ihm im Fahrerlager einen gewissen Ruf
einbrachte. Er hatte in jungen Jahren einen schweren Unfall
gehabt, der fast das Ende seiner Karriere bedeutet hitte, aber
er schien danach nur noch entschlossener zu sein, es um jeden
Preis in die Formel 1 zu schaffen.

Nach seiner aktiven Zeit als Rennfahrer widmete sich Rot-
hengatter einer zweiten Karriere als Manager, wofiir er tat-
sachlich wie geschaffen zu sein schien. Er wurde auf Jos Ver-
stappen aufmerksam und bahnte Kontakte zu einer Reihe von
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Top-Teams an, die eigentlich alle interessiert schienen, als er fiir
Arrows einen beeindruckenden Test in Portugal absolvierte.

So manche sind {iberzeugt davon, dass Rothengatters Ehr-
geiz und sein Eifer Jos eher schadeten als nutzten, weil sie glau-
ben, dass Verstappen senior durchaus Hollands erster Grand-
Prix-Sieger hétte werden konnen, wenn er einen anderen Weg
eingeschlagen hitte.

Als man sich 1993 gewissermafien um sie riss, entschieden
sich Rothengatter und Verstappen fiir Benetton, vor allem weil
man Verstappen dort einen Zweijahresvertrag angeboten hatte.
Es war nicht geplant, dass er 1994 an der Seite von Michael
Schumacher fahren sollte, aber die schweren Verletzungen von
JJ Lehto infolge eines Unfalls bei den Vorsaisontests bescherten
ihm sein F1-Debiit, und in Ungarn und Belgien holte er gleich
zwei Podiumsplitze hintereinander. Er war allerdings immer
noch ein riicksichtsloser Fahrer, der erst iiberholen und dann
Fragen stellen wollte, die subtilen Besonderheiten der Formel 1
hatte er noch nicht verinnerlicht. Hatte er das Testangebot
von McLaren angenommen und 1995 sein Debiit fiir den
britischen Rennstall gegeben, wire vielleicht alles anders ge-
kommen. Hitte Rothengatter 1995 nicht so iiberzogene finan-
zielle Forderungen fiir die Dienste seines Schiitzlings gestellt,
hitte sich Flavio Briatore vielleicht nicht dagegen entschieden,
ihn weiter unter Vertrag zu nehmen. Und vielleicht hitten sie
1998 Jordan gegeniiber keine Vertragsverletzung begehen sol-
len, was zur Folge hatte, dass Verstappen ohne einen Platz in
der Formel 1 dastand und das Team stattdessen auf Heinz-Ha-
rald Frentzen setzte.

Was Rothengatter geschafft hat, war, Verstappen im Eil-
tempo vom Kartsport in die Formel 1 zu bringen, denn er
hatte gerade einmal 52 Rennen in irgendeinem Rennwagen
absolviert, bevor er sein Debiit zu einer Zeit gab, in der die
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meisten Fahrer weitaus mehr Erfahrungen sammeln mussten,
um sich einen Platz in der schnellsten Rennserie zu verdienen,
doch nach eigener Aussage war Jos dazu nicht bereit. Die Men-
schen in den Niederlanden waren es aber auf jeden Fall. Schon
vor seinem Debiit wuchs der berithmte Fanklub mit seinem
Jahresbeitrag von 20 Gulden und seinem Fanmagazin Jos the
Boss stark an. Seit dem Verlust des Grand Prix in Zandvoort
neun Jahre zuvor gab es in den Niederlanden keine grofle
Formel-1-Begeisterung mehr, doch Verstappens kometenhafter
Aufstieg und sein erster Podiumsplatz in Ungarn waren in sei-
ner Heimat eine Top- Nachricht. Seine Geburtsstadt Montfort
stand Kopf. Sein 71-jahriger Grof3vater Sef wurde in De Tele-
graaf mit den Worten zitiert: ,,Gebt ihm ein oder zwei Jahre,
dann wird er Weltmeister. Auf der Titelseite wurde das Ren-
nen als ,historisch® bezeichnet, und Verstappen war mit sei-
nem Teamkollegen Schumacher beim Feiern auf dem Podium
abgebildet. Zu diesem Zeitpunkt war noch nicht klar, wer von
den beiden der Erfolgreichere sein wiirde, jedenfalls nicht in
Holland.

Vier Jahre spater wurde Max geboren, allerdings jenseits der
Grenze in Belgien. Jos war zu Beginn seiner Karriere nach Mo-
naco gezogen, kehrte aber in die heimatlichen Gefilde zuriick
und heiratete in einer bescheidenen Hochzeitszeremonie unter
Ausschluss der Offentlichkeit Sophie Kumpen, Max’ Mutter,
in der belgischen Stadt Hasselt, wo sie sich niederlief3en. Hass-
elt, die Hauptstadt der belgischen Provinz Limburg, ist eine
flaimische Stadt, etwa eine Autostunde von der nahe der Gren-
ze gelegenen niederldndischen Kleinstadt Montfort entfernt, in
der Jos aufgewachsen war und in der sein Vater noch immer
lebte. Max wuchs in Belgien auf, reiste mit seinem belgischen
Pass und lebte sein ganzes Leben lang in Belgien, bis er 2015
nach Monaco zog.
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Trotz des starken belgischen Einflusses in seinem Leben
fahrt Max mit einer niederlindischen Superlizenz, was be-
deutet, dass, wenn er ganz oben auf dem Podium steht, eher
»Het Wilhelmus® als ,La Brabanconne® gespielt wird, und
wenn Max’ Fans die Tribiinen in ganz Europa fiillen, ist es in
der Masse das leuchtende Orange, an dem man sie erkennen
kann, und nicht etwas, das ein Anhdnger der Roten Teufel tra-
gen konnte.

»Ich habe mein ganzes Leben in Belgien gelebt, aber ich
fithle mich mehr als Niederldnder®, sagte Max im Jahr 2015.
~Wegen des Kartsports verbringe ich mehr Zeit mit meinem
Vater als mit meiner Mutter. Ich bin einfach immer unter
Niederlandern.”

Und weiter erkldrte er: ,,Ich war eigentlich nur zum Schla-
fen in Belgien, aber tagsiiber war ich in den Niederlanden
und hatte dort auch meine Freunde. Ich bin als Niederlinder
aufgewachsen und so fiihle ich mich auch.” Und das schon
von Kindesbeinen an. Ein Foto von Vater und Sohn, das kurz
vor der Fuf3ballweltmeisterschaft 2006 aufgenommen wurde,
zeigt die beiden mit ihrem Gokart. Das ganze Fahrzeug ist
orange lackiert, Jos hilt einen orangefarbenen Fuf3ball in der
Hand, und auf dem vorderen Kotfliigel steht ,,Hup Holland
hup!“

Wie so vieles andere sieht Max auch diese ganze Sache voll-
kommen klar. Rennfahrer haben oft diese Eigenschaft, die
man mit Arroganz oder Sturheit verwechseln kann, aber sie
ist ein Resultat ihres Berufs. Wenn man mit tiber 300 km/h
fahrt und vor einer Kurve abbremsen muss, gibt es keine Grau-
zone. Man kann nicht dariiber diskutieren oder sich erst mal
nach allen Seiten absichern; man muss entschlossen und stark
bremsen, sonst landet man im Kiesbett oder in der Mauer. Und
das scheint sich auch aufs Leben zu ibertragen.
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Limburg ist jedoch so niederldndisch wie Belgien nur sein
kann. Die niederldndischsprachige flimische Provinz war ur-
spriinglich eine Einheit, bis Belgien 1839 unabhingig wurde
und ein Teil davon nun zum Belgischen Konigreich gehorte.
Seitdem gibt es zwei durch eine Landesgrenze getrennte Pro-
vinzen, die beide den Namen Limburg tragen, in der belgi-
schen wurde Max geboren und in der niederlindischen Jos.
Viele entscheiden sich dafiir, auf der belgischen Seite der Gren-
ze zu leben, weil sie dort weniger Steuern zahlen miissen und
das Wohnen allgemein giinstiger ist. Daher ist es verstdandlich,
dass in diesem Teil Flanderns die Frage der nationalen Identi-
tat etwas offener ist als anderswo.

Was den Motorsport angeht, ist es sicher so, dass Belgien
auf eine erfolgreichere Historie zuriickblicken kann als die
Niederlande. Max” Mutter Sophie stammt aus einer Fami-
lie, in der es einige Rennsporttalente gab. Ihr Vater Robert,
der 2020 nach fiinfzehnjihrigem Kampf gegen den Krebs
im Alter von 69 Jahren verstarb, war selbst ein erfolgreicher
Gokart-Fahrer, bevor er sich als Unternehmer selbststindig
machte. Robert war auch Vorsitzender des Fufiballvereins
KRC Genk, organisierte aber immer noch Gokart-Rennen,
an denen seine Tochter und sein Neffe Anthony teilnahmen -
auch um Anthonys Mutter zu besdnftigen, die es satthatte,
dass er mit seinem Gokart durch den Garten fuhr und ihre
Blumenbeete verwiistete. Sein Bruder Paul, Anthonys Vater,
war 1987 belgischer Meister im Rallyecross geworden und
hatte spiter sein eigenes Rennteam gegriindet. Anthony fuhr
auch Rennen, trat fiir das PK Carsport-Team seines Va-
ters in der europédischen NASCAR-Meisterschaft an und ge-
wann zweimal den Titel, bevor er 2018 fiir vier Jahre gesperrt
wurde, nachdem beim 24-Stunden-Rennen in Zolder, das er
in jungen Jahren bereits sechsmal gewonnen hatte, bei einem
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Dopingtest in seinem Urin Spuren von Amphetaminen ent-
deckt worden waren.

Auch Sophie war sehr begabt, hat es aber nie in den Profi-
bereich geschafft - obwohl die Kumpen-Gruppe ihres Onkels,
zu der ein millionenschweres Bauunternehmen sowie eine
amerikanische Immobilieninvestmentfirma gehoren und die
frither auch Anteile an Belgiens grofitem Fahrradhersteller
Ridley gehalten hatte, ihr ein Cockpit leicht hitte finanzieren
konnen. Sie hatte das notige Talent besessen und hitte es frag-
los verdient gehabt, da sie viele Fahrer schlug, die spdter in die
Formel 1 aufstiegen. Gegen den spéteren Boss ihres Sohnes
bei Red Bull, Christian Horner, war sie 1989 bei der Junioren-
Weltmeisterschaften im Kart angetreten.

Bei diesem Rennen waren einige sehr talentierte Fahrer am
Start gewesen: Jan Magnussen, Jarno Trulli, Giancarlo Fisi-
chella, Dario Franchitti. ,,Sie gehorte mit Sicherheit weltweit
zur Top-Ten®, sagt Horner.

Als Sophie 1995 die prestigetrachtige Andrea-Margutti-Tro-
phy gewann, waren noch mehr Fahrer dabei, die spiter in der
Formel 1 reiissieren sollten, aber Sophie gab den Motorsport
auf, als sie Jos kennenlernte. Seine Karriere hatte bereits Fahrt
aufgenommen und 1997 wurde Max geboren.

»Ich spreche manchmal noch mit meiner Mutter tiber diese
Zeit und es ist schon, ein paar alte Fotos von ihren Rennen zu
sehen®, sagte ihr Sohn 2018 in einem Interview mit der Finan-
cial Times. ,,Mein Vater hat meine Mutter durch den Renn-
sport kennengelernt. Als ich noch sehr jung war, haben wir
immer dariiber gesprochen, wenn wir zu Hause waren.”

Wenn es nach Sophie ginge, wiirde Max wahrscheinlich fiir
Belgien und nicht fiir die Niederlande fahren. Als Max noch
keine achtzehn war und sie alles fiir ihn unterschreiben muss-
te, weil er noch minderjiahrig war, sagte sie einer belgischen
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Boulevardzeitung: ,, Der einzige Pass, den Max hat, ist der bel-
gische. Am 30. September wird er achtzehn Jahre alt, und erst
dann kann er sich fiir die niederldndische Staatsbiirgerschaft
entscheiden. Bis dahin ist er Belgier und sonst nichts.”

Max hatte jedoch bereits eine niederldindische Superlizenz
und plante, Belgien zu verlassen und kurz nach seinem acht-
zehnten Geburtstag nach Monaco zu ziehen. Als ihm sein
Vater Jos und sein Manager Raymond zwei Jetskis schenkten,
war klar, dass seine Zukunft nicht in Flandern liegen wiirde,
wo das Meer iiber 160 Kilometer weit weg ist.

»Eigentlich hat sich nicht viel geandert®, betonte Max nach
seinem Umzug nach Monaco. ,Denn ich reise stindig. Und ich
kann jederzeit nach Belgien zuriickkehren [zu Besuch].“

Das war vielleicht der letzte Sargnagel, mit dem die schwache
Hoftnung der Belgier, der in ihrem Land geborene junge Mann
konne sich beziiglich der Frage, unter welcher Flagge er startet,
noch einmal umentscheiden, endgiiltig begraben wurde.

Das Bemerkenswerte an der ganzen Geschichte ist, dass Bel-
gien im Motorsport, insbesondere in der Formel 1, eine weitaus
imposantere Erfolgsbilanz vorweisen kann als Holland. An-
tonio Ascari gewann den ersten Groflen Preis von Belgien im
Jahr 1925, dreizehn Jahre bevor Henri van Alphen ein paar
Heuballen in der Innenstadt von Zandvoort ablud, und seit-
her wurden dort regelméflig Grands Prix ausgetragen, die seit
dem Griindungsjahr der Kénigsklasse des Motorsports fester
Bestandteil des F1-Kalenders sind.

Das heif3t aber nicht, dass der Grofle Preis von Belgien so-
fort ein Erfolg war. Spa-Francorchamps, die Strecke, auf der
das erste und in der Folge die meisten belgischen GP-Rennen
ausgetragen wurden, war 1920 urspriinglich fiir eine Wieder-
belebung des vor dem Ersten Weltkrieg ins Leben gerufenen
La Meuse Cup auf o6ffentlichen Straflen konzipiert worden.
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Jedoch wurde das erste Rennen in Spa 1921 abgesagt, da nur
ein einziges Fahrzeug angemeldet worden war. Stattdessen
fuhren 23 Motorrdder auf dem Kurs. Ein Jahr spéiter wurde
die Rennstrecke durch eine Veranstaltung des Koniglichen
Automobilclubs von Belgien (RACB) fiir vierrdadrige Fahr-
zeuge freigegeben, die als erster Grand Prix von Belgien in die
Motorsportgeschichte einging.

Die Strecke galt von Beginn an aufgrund der Hohenunter-
schiede und der vielen Kurven des durch die Wilder der
Ardennen fithrenden Kurses als eine der hértesten und auf-
regendsten, aber auch als eine der todlichsten. Im Laufe seiner
Geschichte haben in Spa insgesamt 48 Rennfahrer ihr Leben
verloren, jiingst der Franzose Anthoine Hubert, der wihrend
eines Formel-2-Rennens im Jahr 2019 todlich verungliickte.
Die Strecke wurde im Laufe der Jahre aus Sicherheitsgriinden
mehrfach entscharft und umgebaut und ist mit heute ziemlich
genau sieben Kilometern weniger als halb so lang, wie sie ur-
spriinglich war. Dessen ungeachtet ist es ein profitables und
beliebtes Rennen geblieben, das zweifellos einiges dazu bei-
getragen hat, die Formel 1 in der nationalen belgischen Sport-
psyche zu verankern, den Rest erledigte einer der besten Renn-
fahrer der 1960er- und 1970er-Jahre.

Der Vater von Jacky Ickx war Motorsportjournalist und
hatte seinen Sohn als Kind gelegentlich zu Rennen mitge-
nommen, aber der Junge zeigte wenig Interesse an dem Spek-
takel, bis ihm sein Vater ein kleines Motorrad kaufte. Es stell-
te sich rasch heraus, dass Ickx ein Naturtalent war. Er wurde
Landesmeister und gewann auch européische Titel, bevor
er von zwei auf vier Rdder wechselte und mit Lotus in den
Tourenwagensport einstieg.

1967 gewann er mit Tyrrell die Formel-2-Europameister-
schaft und stieg noch im selben Jahr sowohl fiir Tyrrell als
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auch fiir Cooper in der Formel 1 ins Cockpit. In der folgen-
den Saison bekam er dann einen F1-Vollzeitjob bei Ferrari.
Schon in seinem fiinften Rennen fiir die Scuderia gewann
er — nachdem er bereits am vorletzten Rennwochenende bei
seinem Heim-Grand-Prix sein Debiit auf dem Podium gefeiert
hatte — als erster Belgier einen Grand Prix, als er in Rouen bei
schwierigen nassen Bedingungen das gesamte Feld hinter sich
lie8. Die Wochenschau von Pathé konzentriert sich jedoch auf
den Vorfall, fiir den das Rennen am meisten in Erinnerung ge-
blieben ist, ndmlich den Unfall in der zweiten Runde, der zum
Tod des franzdsischen Fahrers Jo Schlesser fithrte, nachdem
sein innovativer, aber noch unausgereifter Honda mit seinem
auf Magnesium basierenden Chassis in Flammen aufgegangen
war. Ickx, der zum ersten Mal ganz oben auf dem Podium
stand, war nicht zum Feiern zumute. Es ist bezeichnend fiir
den geringen Stellenwert, den Fragen der Sicherheit in den
ersten Jahrzehnten der Formel 1 besaf3en, dass die ersten bei-
den Siege von Ickx jeweils durch den Tod eines Kollegen tiber-
schattet wurden. Als Ickx 1969 in Kanada sein drittes Rennen
gewann, kdmpfte er in seinem Brabham um den zweiten Platz
in der Fahrerwertung; Jackie Stewart hatte den Titel bereits
sicher. Mit seinem Sieg tiberholte Ickx Bruce McLaren in der
Gesamtwertung und verteidigte seinen zweiten Platz in den
letzten beiden Rennen der Saison. Als er in der nichsten Sai-
son wieder fiir Ferrari fuhr, gelang es Ickx, das Kunststiick
zu wiederholen. Diesmal wurde er Vizeweltmeister hinter
dem Osterreicher Jochen Rindt, der beim Abschlusstraining
in Monza ums Leben kam, aber durch seine fiinf Siege genug
Punkte gesammelt hatte, um trotz der vier ohne ihn statt-
findenden Rennen, posthum den Titel zu erringen. Es schien
so gut wie sicher, dass der Belgier irgendwann selbst Formel-1-
Weltmeister wiirde. Jedoch wurde nichts daraus, als zweimal
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Zweitplatzierter kam er dem Ziel am nachsten; dass er zudem
noch dreimal eine Saison als Vierter der Gesamtwertung ab-
schloss, ist mehr als eine respektable Bilanz.

In seiner Karriere hat er abseits der Formel 1 reichlich Lor-
beeren eingeheimst. Zwischen 1969 und 1982 gewann er allein
sechsmal das 24-Stunden-Rennen von Le Mans.

1985 zog er sich voriibergehend aus dem Motorsport zuriick,
erschiittert durch seine eigene Verwicklung in einen weiteren
todlichen Unfall in Spa. Bei einem Sportwagenrennen war er
in der beriichtigten Kurve Eau Rouge mit dem Deutschen Ste-
fan Bellof kollidiert, der nach dem Unfall seinen schweren Ver-
letzungen erlag.

Jacky Ickx gilt bis heute, nicht nur in Belgien, sondern auf
der ganzen Welt als einer der groiten Formel-1-Piloten, der
nie Weltmeister wurde. Bis zu seinem 56. Lebensjahr nahm er
noch an der Rallye Paris-Dakar teil. Man ehrte ihn danach
durch die Aufnahme in die International Motorsports Hall of
Fame. Als Rennleiter in Monaco bleibt er dem Sport erhalten.

Thm folgte Thierry Boutsen, der in den 164 Formel-1-Rennen
seiner Karriere drei Rennsiege und fiinfzehn Podiumsplitze
erringen konnte. Aber auch das dndert nichts daran: Einen
belgischen Formel-1-Weltmeister gibt es bis heute nicht, auch
wenn sich die dortigen Motorsportfans danach verzehren.
Doch auch wenn Max Verstappen nicht die belgische Flagge
auf dem Podium hochhilt, profitiert das Land von seinem Er-
folg. Die relative Nahe zu Deutschland sorgte viele Jahre lang
dafiir, dass es selten ein Problem gab, simtliche Tickets fiir die
Michael-Schumacher-Show zu verkaufen, aber nach dessen
Glanzzeit war das Rennen jahrelang nicht mehr ausverkauft -
bis Max Verstappen die Formel-1-Biithne betrat und damit
eine jahrliche Massenwanderung tiber die Grenze zu dem
Rennen ausloste, das damals so etwas wie einem Heimrennen
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am nédchsten kam. Im Jahr 2016, Verstappens zweitem Jahr in
der Formel 1, kamen schitzungsweise 25.000 niederldndische
Fans nach Spa, um ihn fahren zu sehen. Schon ein Jahr spa-
ter sollen es dreimal so viele gewesen sein, und in den Folge-
jahren kamen rund eine Viertelmillion Menschen zum Gro-
3en Preis von Belgien. Verstappen bezeichnet es regelmafig als
sein Lieblingsrennen, was zum Teil gewiss auch an der riesigen
Oranje-Menschenmenge liegt, die sich jedes Jahr entlang der
Kemmel-Geraden versammelt, um ihn anzufeuern.

Aber es ist natiirlich Orange und nicht das Purpurrot Bel-
giens. So sehr sich die Einheimischen auch iiber seine Anwesen-
heit freuen mégen, am Ende wird Max Verstappen immer der
Rasende Holldnder sein.
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Papa, der schlimmste Chef der Welt

»Ich habe in der Formel 1 nie Uberraschungen erlebt, weil nie-
mand so streng mit mir war wie mein Vater.“

Jos hat schon immer gewusst, wie er sich bei seinem Sohn
Gehor verschaffen kann. Im Jahr 2012 waren sie bei einer Kart-
Weltmeisterschaft, die, wie Max erzahlt, eigentlich ,eines der
einfachsten Wochenenden meiner Karriere* hitte sein miissen,
so sehr dominierte er das Fahrerfeld. Wahrend eines Laufs am
Freitag hatte ihn jedoch seine infolge eines eigenen Fehlers de-
fekte Kupplung zum Aufgeben gezwungen - und seinem Vater
eine Menge Arbeit beschert, um das Kart fiir die weiteren Ren-
nen wieder fit zu kriegen. Er schaffte das - Max’ Mechaniker
zu sein war zu dieser Zeit sein Vollzeitjob. Beim néachsten Ren-
nen startete Max von Platz zehn, und nachdem er bereits in der
ersten Runde acht Platze gutgemacht hatte, beendete er es mit
vier Sekunden Vorsprung auf den Zweiten als Sieger.

Damit hatte er sich die Pole-Position fiir das Finale gesichert,
bei dem ein Fahrer namens Daniel Bray in der Startaufstellung
neben ihm in der ersten Reihe stand. Bray war ein ziemlich
unbeschriebenes Blatt. Es war sein erstes Weltcuprennen, und
er erinnert sich sogar daran, dass ein Pressesprecher auf ihn
zukam und fragte: ,Wer bist du? Und woher kommst du?“
Bray und Verstappen waren das ganze Wochenende iiber die
schnellsten Fahrer, und das Finale sollte zwangsldufig zum
Showdown zwischen den beiden werden. Doch selbst Bray war
klar, dass er aller Wahrscheinlichkeit nach nicht um den Sieg,
sondern nur um den zweiten Platz kimpfen wiirde.
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»Jeder im Starterfeld ging davon aus, dass Max das Ding im
Grunde in der Tasche hatte®, sagt Bray, der heute sein eigenes
Kart-Team in Neuseeland betreibt und seine Erfahrungen aus
seiner Zeit in Europa nutzt, um anderen Fahrern aus seiner
Heimat zu helfen, den schwierigen und oft teuren Schritt auf
die internationalen Rennstrecken zu machen.

»Josh Hart, ein sehr guter Freund von mir, ein Kart-Welt-
meister, sprach mich vor dem Rennen an und fragte: ,Und,
kannst du was holen gegen ihn?‘ Ich antwortete: ,Mal schauen,
ich glaube eher nicht.” Aber wir hatten immerhin einen Plan,
der besagte: Wenn er mich tiberholt, muss ich ihn iiberholen
und einfach versuchen, vorne zu bleiben. Ich wollte ihn nicht
davonziehen lassen. Das war im Grunde genommen alles.”

Und es fing ganz ordentlich an: ,Wir sind gut vom Start weg-
gekommen, haben eine Runde gedreht, ich hatte eine gute Pace
und konnte Max tiberholen.”

Die Art und Weise, wie die Strecke an diesem Wochen-
ende angelegt war, machte sie zu einer der schnellsten der
Welt. Die Karts erreichten auf der langen Geraden Ge-
schwindigkeiten von fast 170 km/h, und die Windschatten-
wirkung war extrem. Im Qualifying war es praktisch un-
moglich gewesen, eine wettbewerbsfihige Rundenzeit zu
fahren, ohne sich mit jemand anderem zusammenzutun,
um hinter ihm auf der Geraden den Windschatten zu nut-
zen, was dazu fiihrte, dass das gesamte Feld nur etwa acht
Zehntelsekunden auseinanderlag.

Das Uberholen auf der Hauptgeraden ging also relativ ein-
fach, es wiirde nur nicht ganz einfach sein, weit genug weg-
zukommen, um nicht eine Runde spiter wieder einkassiert zu
werden. Im letzten Rennen hatte Max neun Fahrer tiberholt.
Er wusste also nur zu gut, dass es nicht besonders schwierig ist,
auf dieser Strecke zu tiberholen.
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»Wir hatten uns schon ziemlich weit vom restlichen Feld
abgesetzt, und so hatte ich mir das auch vorgestellt, da wir
zwei ja das ganze Wochenende iiber die Schnellsten waren,
erinnert sich Bray. ,Dann fuhren wir wieder in die Kurve
vor den Boxen. Das war eine superschnelle Rechtskurve, also
warst du im fiinften Gang und hast einfach in den vierten
Gang zuriickgeschaltet. Man hat die Geschwindigkeit des
Karts kaum reduziert.

Es gab keine Tempomessgerite an der Ecke, aber die Autos
fuhren hier gew6hnlich mit tiber 130 Sachen durch. Das ganze
Wochenende iiber hat hier niemand itiberholt. Bei dieser Ge-
schwindigkeit kommt der Scheitelpunkt so schnell, du kannst
so weit vorausschauen, du schaltest runter und lenkst ein.”

Es war eine unmogliche Stelle zum Uberholen, aber Max
hatte noch Jos Zurechtweisung wegen seines Fehlers mit der
Kupplung in den Ohren, und versuchte es plotzlich auf Biegen
und Brechen. Er zog nach innen und sein linker Vorderreifen
rutschte unter das rechte Hinterrad von Bray. Der Neuseeldn-
der hatte ihn nicht kommen sehen.

»Das war ein torichter Uberholversuch®, sagt Bray, der seine
Hoftnungen auf einen Podiumsplatz bei seinem ersten Welt-
cuprennen nach dem Unfall begraben konnte. ,,Eigentlich
hitte er sich bei dem Tempo, das er hatte, nur drei weitere Kur-
ven gedulden miissen. Dann wiren wir wieder auf die Gerade
gekommen, wo er mich tiberholt hitte, wie ich es zuvor mit
ihm gemacht hatte. Und dann hitte ich versucht, wieder an
ihm vorbeizuziehen. Wie beim Radrennen.”

Bray versuchte, die Enttduschung wegzustecken und sich
zu freuen, dass er es ins Finale geschafft und sich gegen inter-
nationale Topkonkurrenz behauptet hatte. Max’ Mutter kam
sofort zu ihm und entschuldigte sich fiir den Vorfall. Da sie
selbst eine erfahrene Kartfahrerin war, wusste sie, wessen Fehler
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zu dem Unfall gefiihrt hatte. Auch Jos kam zu ihm, obwohl er
damit eine halbe Stunde wartete. Er brauchte Zeit, um sich zu
beruhigen. Er gab zu, dass es Max’ Schuld gewesen war und
entschuldigte sich dafiir - und er war immer noch sehr sauer
auf seinen Sohn.

Eigentlich war Jos mehr als sauer, er war richtig, richtig wii-
tend. Bei all den Ratschldgen, die er Max im Laufe der Jahre
gegeben hatte, ging es oft nur darum, ruhig zu bleiben und
nicht die Geduld zu verlieren - etwas, dass er, wenn auch erst
spét, aus eigener Erfahrung gelernt hatte, denn er war sich
seiner eigenen Ungeduld und der negativen Folgen, die sie
auf seine Rennkarriere gehabt hatte, sehr bewusst. Was noch
hinzu kam und die Wut nicht gerade linderte, war, dass er Blut
geschwitzt hatte, um das Kart fiir das Finale wieder hinzu-
bekommen. Er verlor die Beherrschung und packte seine Aus-
ristung in den Wagen. Max bat ihn, ihm zu helfen, das Kart
von der Strecke in den Transporter zu bringen. ,Mach es selbst®,
blaffte Jos seinen Sohn an. Mit Hilfe eines Freundes lud er es
auf, dann stieg er zu Jos in den Van und die beiden mach-
ten sich auf den langen Heimweg. Max wollte, wie es seinem
Wesen entspricht, die Dinge kldren. Er versuchte immer wie-
der, mit seinem Vater iiber das zu sprechen, was passiert war -
aber Jos konnte ihn nicht einmal ansehen. SchliefSlich hielten
sie an einer Tankstelle und Jos sagte ihm, er solle aussteigen,
und dann fuhr er alleine davon.

Er beharrt darauf, gewusst zu haben, dass Max’ Mutter nicht
allzu weit hinter ihnen fuhr und ihn mitnehmen konnte, aber
Jos’ Ruf eilt ihm voraus. Auf jeden Fall kehrte Jos zu guter Letzt
doch noch um und liefd seinen Sohn wieder einsteigen, aber die
Strafmafinahmen waren damit noch nicht zu Ende. Sie fuhren
die 1800 Kilometer nach Hause, was fiir beide quélend war,
besonders aber fiir Max, der ein sehr harmoniebediirftiger
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beschwichtigender Mensch ist. Spéter, in einem Podcast-Auf-
tritt 2020 fir Aston Martin, sprachen die beiden ausfiithrlich
tiber den Vorfall. Max sagte, dass er nach dem Rennen ver-
argert war, aber dass sein Vater das schlimmste aller elterli-
chen Gefiihle verspiirte: Enttauschung. Dass er seinen Vater
bei allem, was er damals getan hatte, verteidigt, ehrt ihn natiir-
lich, aber dass es blof} Enttduschung war, die Jos verspiirt hatte,
ist wahrscheinlich eine Untertreibung, denn er sprach nach
dem Vorfall eine Woche lang nicht mehr mit seinem Sohn -
bis er sich schliefdlich mit ihm aussprach.

,Ich hatte das Gefiihl, dass er das alles zu sehr auf die leich-
te Schulter nahm. Wobei es ja auch so war, dass ihm immer
alles sehr leichtgefallen ist®, sagte Jos. ,,Aber ich wollte wirk-
lich, dass er den Schmerz spiirt. Denn er sollte dariiber nach-
denken, was er tat. Das war das letzte Rennen der Saison, und
in der folgenden Saison haben wir alles gewonnen. Durch das,
was bei diesem Rennen passiert ist, ist er ein besserer Fahrer
geworden.“

Im selben Jahr schlug Jos seinem Sohn wihrend eines Renn-
wochenendes mitten im Fahrerlager heftig auf den Sturzhelm,
weil Max wiahrend eines Trainings nicht so gut performt hatte.

»Was machst du denn da?‘, erinnert sich Jos an das, was
er zu seinem Sohn gesagt hat. ,Wir sind hierhergekommen,
zur Weltmeisterschaft, und ich glaube, dass wir sie gewinnen
konnen.®

Max gibt zu, dass er ,wie eine Schnarchnase gefahren sei
und dass der Schlag auf den Kopf ihn wachgeriittelt habe — er
gewann an diesem Wochenende alle Vorldufe, das Pre-Finale
und das Finale —, aber der Zwischenfall blieb nicht unbemerkt.
Die Mechaniker, die in der Nihe standen und die Szene be-
obachteten, waren sprachlos. Max war noch ein Kind, wenn
auch mit einem erstaunlichen Talent, und obwohl Jos sein
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Vater war und Karting-Viter ihre Schiitzlinge bekanntlich
nicht mit Samthandschuhen anfassen, schien er sich sei-
nem Sohn gegeniiber mehr als nur einmal grenzwertig zu
verhalten.

»Du jammerlicher Bastard, du dummes Schwein, du wirst
es nie schaffen, so etwas in der Art, erinnert sich Max, habe
sein Vater zu ihm gesagt. ,,Das fasst diese Zeit [beim Kart-Fah-
ren] sehr gut zusammen. Mein Vater war immer sehr streng
mit mir, wenn es nicht so gut lief.“ Im Spitzensport hat man
oft das Gefiihl, dass der Zweck die Mittel heiligt und dass
junge Sportler hirter gefordert werden als ,normale’ Kinder.
Es gibt allerdings viele, die der Meinung sind, dass selbst der
Zweck ,,Gewinn des Weltmeistertitels 2021 nicht die Mittel
rechtfertigte, die Jos wihlte, um seinem Sohn dabei zu helfen,
dieses Ziel zu erreichen. Sogar Helmut Marko, einer der har-
testen Lehrmeister der Formel 1, fand, dass Verstappen ,,mehr
als hart“ zu seinem Sohn war. Jos war sicher nicht der perfek-
te Vater, aber er setzte sich immer voll und ganz fiir ihr ge-
meinsames Ziel ein, sowohl in Bezug auf die Zeit als auch auf
das Geld, das er dafiir investierte.

Mercedes-Teamchef und Miteigentiimer Toto Wolff, der auch
eine Managementagentur fiir Fahrer betreibt, weif$ wie kaum
ein anderer, wie teuer es sein kann, an die Spitze zu kommen.
»~Wenn jemand sehr talentiert ist, muss er wahrscheinlich eine
Million Euro in den Kartsport investieren, um Junioren-, Se-
nioren- und internationale Rennen zu fahren®, rechnete Wolff
vor ein paar Jahren einmal vor. ,Man braucht mindestens
eine Saison in der F4 oder der Formel Renault, wofiir weitere
350.000 Euro gebraucht werden, wenn man es richtig macht.
Etwa 650.000 Euro kostet eine F3-Saison, also sind wir bei
zwei Millionen Euro. Da man wahrscheinlich eine weitere
F3-Saison benétigt, sind wir schon bei 2,6 oder 2,7 Millionen
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Euro, und dann hat man noch keine GP2 oder World Series ge-
fahren. Sagen wir also, Sie sind bei drei Millionen Euro, wenn
Sie ein auflergewohnliches Talent sind. Fiir die GP2 sind noch
mal 1,5 Millionen Euro fillig. Wenn Sie auf Nummer sicher
gehen wollen, miissen Sie bis hierin wahrscheinlich zwischen
4,5 und fiinf Millionen Euro einplanen, und Sie sind dann nur
ein Jahr in der GP2 gefahren. Jetzt stehen Sie kurz davor, in
die Formel 1 zu kommen zu koénnen, aber Sie sind noch nicht
drin. Sie brauchen weitere zwei bis drei Millionen Euro, um
einen Platz in einem Team zu bekommen. Wir sprechen also
insgesamt {iber sieben bis acht Millionen Euro.”

Ab einem gewissen Punkt hoftt ein Fahrer, einige, wenn nicht
sogar all diese Kosten und Investitionen durch Sponsoren-
gelder decken zu konnen, die exponentiell ansteigen, wenn er
die Karriereleiter hinaufsteigt. Ganz am Anfang braucht man
jemanden, der eine sechs- oder siebenstellige Summe fiir einen
locker machen kann und der Ahnung vom Motorsport hat und
weif3, woflir man das Geld am besten ausgibt.

Es gibt auch die Fahrerakademien von Rennstéllen wie Fer-
rari, Renault, Mercedes oder McLaren, die versuchen, Talente
in den Nachwuchsserien ausfindig zu machen und sie schnell
an die Spitze zu bringen und zu finanzieren. Das Ganze ist
noch etwas leistungsorientierter, aber selbst die meisten Fah-
rer, die von den Akademien aufgenommen werden, haben
zuvor bereits Hunderttausende in ihre Karriere investiert.

Das war nicht immer so. Nehmen wir zum Beispiel einen
der ersten groflen Formel-1-Champions, den Argentinier Juan
Manuel Fangio. In jungen Jahren brach er die Schule ab und
begann in einer Autowerkstatt zu arbeiten, bevor er zur Armee
eingezogen wurde, wo seine Fahrkiinste auffielen und wo er
seine Fdhigkeiten weiterentwickelte. Als er ins zivile Leben
zuriickkehrte, klaubte er genug Geld zusammen, um selbst

69



einen Rennwagen zu bauen. Seine Eltern - seine Mutter war
Haushalterin, sein Vater Steinmetz von Beruf - UiberliefSen ihm
dafiir ihren Schuppen im Garten. Eine solche Geschichte war
in den ersten Jahrzehnten der Formel 1 nichts Auflergew6hn-
liches, denn das, was allen Fahrern gemein war, war das tech-
nische Verstdndnis. Bei einigen lag es in der Familie, wie etwa
bei John Surtees, dessen Vater Jack Motorrader verkaufte und
selbst ein Motorrad-Champion war, andere hatten es sich
selbst erworben, manche sogar gegen Widerstinde wie Jim
Clark, dessen Eltern wollten, dass er in den Familienbetrieb
einstieg, und fiir sein Motorsportfaible nichts tibrig hatten.

Der moderne Weg in die Formel 1 ist vielleicht vielfaltiger,
aber nicht unbedingt starker am Leistungsprinzip orientiert,
wahrscheinlich sogar weniger. Mittlerweile sind familidre Be-
ziehungen in diesem Sport etwas Alltdgliches, und da der Ein-
stieg in ihn so unerschwinglich ist, ist es von enormem Vorteil,
wenn ein Elternteil Fahrer oder Milliondr ist, oder am besten
beides.

Wie immer gibt es Ausnahmen, die die Regel bestdtigen.
Damon Hill war der erste Sohn eines Weltmeisters, der selbst
diesen Titel gewann - und das obwohl sein Vater, der zweifache
Weltmeister Graham Hill, auf tragische Weise bei einem Flug-
zeugabsturz ums Leben kam, als sein Sohn erst fiinfzehn war
und es noch mal iiber fiinfzehn Jahre dauern sollte, bis er es
in die Formel 1 schaffte. Seltsamerweise hat Damon erst nach
dem Tod seines Vaters Interesse am Rennsport entwickelt.
Wihrend jemand wie Max Verstappen schon im Vorschulalter
gefahren wire, wenn die FIA eine Rennserie fiir Kinder unter
fiinf Jahren genehmigt hitte, hat sich Damon jahrelang mit an-
deren Dingen beschiftigt. Und dann galt seine Liebe erst mal
den Motorrédern, die er dsthetisch ansprechender empfand als
Rennwagen. Zudem konnte man bei Autorennen nicht sehen,
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was der Fahrer, besonders in den Kurven, so alles anstellte, es
ergab sich nicht unbedingt der Eindruck als bilde er eine Ein-
heit mit seinem Fahrzeug. Das war auf einem Motorrad natiir-
lich ganz anders: Der Fahrer schmiegte sich an seine Maschine
und verschmolz mit ihr gewissermaflen zu einer Einheit, wéh-
rend er sie mit hoher Geschwindigkeit durch die Kurven trieb.
Mit seinem Helmdesign, das dem seines Vaters dhnelte, erwies
er diesem Reverenz: Den dunklen, marineblauen Hintergrund
zierten weifle Ruderblitter (sein Vater war Ruderer gewesen,
bevor er sich dem Motorsport zuwandte).

Trotz seiner offensichtlichen Liebe zum Rennsport, ver-
suchte er nie verbissen, erfolgreich zu sein, sondern legte eher
eine Laissez-faire-Attitiide an den Tag. Er fuhr Rennen auf re-
lativ niedrigem Niveau und machte sich nicht die Miihe, zu
trainieren, er fuhr einfach los und erwartete, zu gewinnen. Al-
lerdings gelang es ihm manchmal nicht einmal, die Maschine
ans Laufen zu kriegen.

,Ich verbrachte oft viel Zeit damit, das Bike anzuschieben,
und dann waren alle anderen langst weg!®, sagte Hill in einem
Interview 2019. ,,Ich hatte ehrlich gesagt keine Ahnung. Es gab
niemanden, der mir sagte, was ich tun sollte. Also musste ich
es auf die harte Tour lernen. Ich hatte mir mehr zugetraut, als
ich schaffen konnte.”

Keine Frage: Das Talent war vorhanden. Er hatte sein ganzes
Leben lang mit dem Rennsport zu tun gehabt, hatte so gut wie
jeden lebenden Weltmeister getroffen, war als Kind im Fahrer-
lager herumgetollt und hatte seinen Vater zwei Weltmeister-
titel gewinnen sehen, doch er betonte immer, er sei nur ein
Zuschauer gewesen, der wenig von dem, was da vor sich ging,
verstand. Im Gegensatz zu anderen zeigte er keine erkennbare
Leidenschaft fiir den Motorsport, zumindest nicht in jungen
Jahren.
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Spiter erklarte er, dass das eine sehr nachvollziehbare emo-
tionale Reaktion gewesen sei, aus der Angst heraus, seinen Vater
zu enttauschen.

»Als er starb, wurde das Scheinwerferlicht ausgeschaltet und
ich hatte die Chance, ich selbst zu sein. Es war auch ein Ge-
tithl der Erleichterung®, schrieb er in seiner 2016 erschienenen
Autobiografie. ,Ich musste mir keine Gedanken mehr darum
machen, ob mein Vater mit dem, was ich tat, einverstanden
war. Es war ein sehr sonderbares Gefiihl von Freiheit, das mir
sein Tod verschalffte.

Indem ich Rennen fuhr, lie§ ich meinen Vater in gewisser
Weise wieder lebendig werden. Meine Leistungen waren mein
eigenes Verdienst, aber in ihnen steckte unweigerlich auch das
Erbe der Rennkarriere meines Vaters, dessen Andenken sie
ehrten.

In gewisser Weise war es eine Moglichkeit, ihn als Erwach-
senen kennenzulernen, was ich auf keine andere Weise hitte
erreichen konnen.*

Hill senior hatte 1962 und 1968 die Fahrerweltmeisterschaft
gewonnen, und als Damon Hill drei Jahrzehnte spiter, 1996,
das gleiche Kunststiick gelang, sagte der legendére britische
Formel-1-Kommentator Murray Walker bewegt: ,Ich muss
aufhoren, weil ich einen Klof8 im Hals habe.“ Es folgte ein Mo-
ment der Stille, eine echte Seltenheit fiir den Kommentator, der
immer versuchte, so schnell zu sprechen wie die Autos fuhren,
iber die er berichtete. Einige sagten, Walker sei wahrend der
Saison gegeniiber Hills Titelrivalen Jacques Villeneuve vorein-
genommen gewesen, was der Sender vehement bestritt, aber
sollte tatsdchlich ein bisschen Voreingenommenheit im Spiel
gewesen sein, so hitte man ihm das gewiss nachsehen konnen.

Als britischer Rennfahrer hatte man es in den 1980er-Jahren
nicht leicht, seinen Lebensunterhalt zu bestreiten. Zwar floss
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Geld aus Kontinentaleuropa, oft aus Italien, in den Motorsport,
aber es gelangte nur selten iiber den Armelkanal. Stattdessen
mussten sich die Fahrer bei jedem einzelnen Sponsor mach-
tig ins Zeug legen, um tiberhaupt ein Cockpit bekommen zu
koénnen. Da Walker seit den 1940er-Jahren im Motorsport tétig
war, kannte er Damon fast sein ganzes Leben lang, und so war
es nur naturlich, dass er eine Art Verbundeter war, etwas, dass
Graham Hill seinem Sohn auch gewesen wire, wenn er noch
gelebt hatte.

Damon Hill gab zu, dass es ohne eine Vaterfigur in der Zeit,
in der er Motorradrennen gefahren war, manchmal schwierig
tiir ihn gewesen sei, aber er sagte auch, dass ihn diese Erfahrung
sehr gepréigt habe. Als er auf sich allein gestellt war, weil seine
Sponsoren aufgrund seiner Ergebnisse von der Fahne gingen, er-
kannte er, welchen Wert, das, was er tat, tatsichlich hatte. Und
als er darauthin noch einmal ganz von vorn begann, klappten die
Dinge auf einmal und die Geschwindigkeit folgte. 1984 gewann
er dann laut eigener Aussage jedes Rennen, an dem er teilnahm.

Doch dann schlug die Realitit zu. Die Aussichten fiir Motor-
radrennfahrer waren diister. All die Dinge, die Damon an
diesem Sport liebte - die Balance, das den Elementen Aus-
gesetztsein, die extreme Geschwindigkeit - konnten iiber die
gewaltigen Risiken nicht hinwegtduschen. Es war einfach so,
dass sich die meisten Fahrer bereits mindestens einmal schwer
verletzt hatten und dass es fiir die Mehrzahl von ihnen schlicht
aus finanziellen Griinden nicht moglich war, sich freiwillig aus
dem Sport zuriickzuziehen. Die Wahrscheinlichkeit, sich bei
Motorradrennen zu verletzten oder gar zu sterben, war viel
hoher als bei Autorennen, und auch in finanzieller Hinsicht
sprach einiges dafiir, auf vier Rider umzusatteln.

Und Geld war ein ernstes Problem. Es war nicht nur schwie-
rig, Sponsoren zu finden, Hills Familie stand nach dem Tod
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des Vaters iiberdies kurz vor dem Bankrott. Graham hatte eine
Testfahrt mit seinem eigenen Rennteam in Stidfrankreich ab-
solviert und flog in seinem privaten Flugzeug selbst nach Eng-
land zuriick. Aufler ihm als Pilot waren fiinf weitere Personen
an Bord - der Konstrukteur Andy Smallman, der Manager Ray
Brimble, der Rennfahrer Tony Brise und die beiden Mechani-
ker Tony Alcock und Terry Richards -, die alle bei dem Absturz
ums Leben kamen. Wie sich spiter herausstellte, waren Hills
Papiere nicht in Ordnung, weshalb die Versicherung fiir den
Schaden nicht autkam. So musste nicht nur Hills Familie ohne
Versicherungsleistung auskommen, auch die Angehorigen der
anderen fiinf Todesopfer bekamen keine Entschadigung, wes-
halb sie wiederum Anspriiche gegen die Hill-Erben geltend
machten. Das luxuriése Herrenhaus mit den 25 Zimmern in
Hertfordshire, wo die Grand-Prix-Society legenddre Partys ge-
feiert hatte, konnte nicht mehr linger gehalten werden. Gra-
hams Witwe Bette und die drei Kinder Damon, Brigitte und
Samantha waren praktisch mittellos.

Damon Hill hat das zwar nie so genau gesagt, aber der Ge-
danke, dass die Familie ein weiteres Mitglied verlieren konnte,
war ihm unertraglich, und so entschied er sich, die Motor-
radrennen aufzugeben und stattdessen auf Rennwagen um-
zusatteln. Seine Mutter iiberredete ihn, die Winfield Racing
School in Frankreich zu besuchen, wo sich seine natiirliche Be-
gabung allméhlich offenbarte.

Er machte allerdings nur langsam Fortschritte. Hill hatte
nicht die gleichen Erfahrungen im Kartsport oder im profes-
sionellen Rennsport gemacht wie seine Konkurrenten. Mit
24 Jahren war er ein absoluter Spitstarter, der nach eigener
Aussage die Rennkultur nur langsam verinnerlichte. Wenn
er iber den Kuhhandel spricht, in den er spéter in seiner Kar-
riere verwickelt war, gibt er offen zu, dass er keinen wirklichen
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Geschiftssinn hat, Vertrage hasst und die politische Dimen-
sion von allem, was vorging, nie wirklich verstanden hat.

»Als mein Vater damals in der Situation war, habe ich von
all diesen Dingen nur am Rande etwas mitbekommen. Ich
wusste, was fiir eine Einstellung mein Vater zu den Dingen ge-
habt hatte und dass er sehr hart gearbeitet hat und unglaublich
zielstrebig war, doch je mehr ich im Nachhinein tiber meinen
Vater erfuhr, desto mehr wurde mir klar, dass er sich mit be-
stimmten Sachen viel zu sehr abgemiiht hatte, anstatt sie an
andere zu delegieren — was die eigentliche Kunst ist.

Rennfahrer neigen dazu, alles in Eigenregie machen zu
wollen, miissen sich dann aber in ein Team einfiigen. Bei den
Rennen lieff man sich von anderen mit der Ausriistung aus-
statten, mit der man selbst arbeitete, sprich fuhr. Bei meinem
Motorrad hatte ich immer alles selbst gemacht. Was ich nicht
gleich so gut verstanden habe, war, dass es darauf ankommt,
die richtigen Leute um sich herum zu haben.®

Als ihm der Durchbruch gelang und er erste Erfahrungen
in Le Mans, in Tourenwagen, in der Formel 3 und in der For-
mel 3000 gesammelt hatte, bekam er einen Job als Test-
fahrer bei Williams. Nach sechs oder sieben Jahren in den
unteren Motorsportklassen fiihlte er sich bereit, ganz oben
mitzumischen und wandte sich mit diesem Wunsch direkt
an Williams statt darauf zu warten, dass der Rennstall ihn
irgendwann fragt. Das Team unterstiitzte ihn, indem es ihm
ermoglichte, in zwei Jahren fast 30.000 Kilometer Erfahrung
zu sammeln, und ihn auf die physischen und politischen
Herausforderungen der Formel 1 vorbereitete. Dennoch blieb
bei ihm eine gewisse Unsicherheit. ,,Ich hatte das Gefiihl, dass
ich stindig versuchte, die Leute davon zu iiberzeugen, dass ich
etwas tauge, weil in der Presse so viel Wirbel um mich gemacht
und mir eine Menge Skepsis entgegengebracht wurde®, sagte
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Hill. ,,Ich hatte nie den Eindruck, dass man mich als quali-
fizierten Fahrer betrachtete.”

Diese Zweifel wurden noch verstirkt, als Hill 1993 tber-
raschend zum Partner von Alain Prost befordert wurde, ob-
wohl andere, erfahrenere Fahrer verfiigbar gewesen wiren.
Der Rennstall hatte sich fiir ihn entschieden, was Zyniker zu
der Spekulation verleitete, das habe damit zu tun, dass Team-
chef Frank Williams Hill im Vergleich zu einigen anderen Fah-
rern auf dem Markt so gut wie nichts zahlen musste. Hill zeig-
te es allen, indem er in seiner Debiitsaison Dritter wurde und
danach zweimal Vizeweltmeister, bevor er 1996 den WM-Titel
gewann. Nichtsdestotrotz wurde sein Vertrag bei Williams
nicht verlangert, seinen Platz nahm in der nichsten Saison
Heinz-Harald Frentzen ein.

Die Geschichte von Damon Hill, der seinen Vater zwar nicht
auf der Strecke, aber im Zusammenhang mit dem Rennsport
verloren hat, ist leider kein Einzelfall. In der Zeit, als die Sicher-
heit der Fahrer noch keine grofie Rolle spielte, wurden auch an-
dere zu Halbwaisen. So auch Damon Hills Teamkollege Jacques
Villeneuve, der seinen Vater, ebenfalls ein Formel-1-Fahrer, als
Kind verlor. Jacques war gerade elf Jahre alt, als Gilles, der
zwar nie den WM-Titel gewann, aber 1979 Vizeweltmeister
hinter Jody Scheckter wurde, 1982 beim Qualifying zum Gro-
3en Preis von Belgien in Zolder verungliickte. Er prallte mit
etwa 270 km/h auf den rechten Hinterreifen des March von
Jochen Mass, worauthin sein Ferrari 100 Meter weit durch die
Luft katapultiert wurde und sich dabei mehrfach tiberschlug,
bevor Villeneuve selbst aus dem Auto geschleudert wurde und
sich das Genick brach. Er konnte noch so lange kiinstlich am
Leben gehalten werden, bis seine Frau, Jacques’ Mutter Joann,
sich im Krankenhaus von ihm verabschiedet hatte. Der Kana-
dier war nur 32 Jahre alt geworden.
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Jacques hatte sich zuvor bereits von seinem Vater ent-
fremdet und war mit neun in die Obhut einer anderen Familie
gegeben worden, weil ,,die Energie zu Hause nicht gut war.”
Das bedeutete, dass er keine besonders positive Erinnerung
an seinen Vater hatte, was so einigen im Fahrerlager dhnlich
ging. Sein Rivale Niki Lauda beschrieb ihn einmal als ,den
verriicktesten Teufel, dem ich je begegnet bin, wovon auch
Jacques’ kurze, aber komplizierte Beziehung zu seinem Vater
zeugt.

»Als ich mit ihm zusammen war, hat er immer verriickte,
dumme Sachen gemacht, mal in einem Helikopter, mit einem
Geldndewagen oder auf der Strafle. Das einzige Bild, das ich
von ihm hatte, war das als Rennfahrer und nicht als Vater®,
erzahlte Jacques 2019.

Er sagt, dass seine Entscheidung fiir den Motorsport eine
ganz bewusste, eigene war, die nichts mit dem abwesenden
Vater zu tun hatte, sondern mit der Faszination fur die Ge-
schwindigkeit und dem Adrenalin.

Jacques meinte allerdings auch: ,Ich habe nicht viele Er-
innerungen an meinen Vater, aber ich weifl ganz sicher, dass
er gewollt hat, dass sein Sohn Rennen fahrt. Das stand fiir ihn
aufler Frage.“

In Gilles’ erstem Jahr in der Formel 1 reiste seine Familie
mit ihm um die Welt und tibernachtete an den Grand-Prix-
Strecken im Wohnmobil, bevor sein Sohn zur Schule musste
und das Familienleben komplizierter wurde.

Es ist moglich, dass Gilles” Wunsch, sein Sohn solle auch
Rennfahrer werden, Jacques - zumindest anfangs - davon
abhielt, in die Fuf3stapfen des Vaters zu treten. Jedenfalls be-
gann er erst im Alter von vierzehn Jahren mit dem Kartfah-
ren, wobei er behauptet, dass er dadurch, dass er sich wiahrend
seiner Internatszeit in der Schweiz zu einem ziemlich guten

77



Skifahrer entwickelte, eine natiirliche Begabung zutage trat,
die zuvor in Kanada niemandem aufgefallen war.

Dabei erwies er sich als ebensolcher Draufginger wie sein
Vater. Wenn er mit Freunden Skifahren ging, sprangen sie
gerne von Felsvorspriingen. Jacques suchte sich immer die
hochsten und gefihrlichsten aus, weil er wusste, dass die an-
deren sich nicht trauen wiirden, es ihm nachzumachen. Spéter
in der Formel 1 fuhr er mit Vollgas durch Eau Rouge, der be-
rithmt-beriichtigten Kurvenkombination in Spa, auch wenn er
dadurch keine bessere Rundenzeit erzielte. Es ging nur darum,
es zu tun, weil er es konnte.

Trotz seines spiten Einstiegs in den Motorsport, war die
Formel 1 immer sein ultimatives Ziel, und er stellte sogar die
Erfolge seines legendéren Vaters in den Schatten, als er 1997
vor seinem Teamkollegen Heinz-Harald Frentzen den Welt-
meistertitel gewann, nachdem er im Jahr zuvor hinter Hill nur
Zweiter geworden war. Wie sein ehemaliger Williams-Team-
kollege musste auch er oft in besonderem Mafie unter Beweis
stellen, dass er selbst ein echter Rennfahrer war und weit mehr
zu bieten hatte als nur einen berithmten Nachnamen. Die bei-
den hitten eigentlich gute Freunde sein konnen, da sie so viele
Gemeinsamkeiten hatten, aber die Situation als um den Welt-
meistertitel konkurrierende Teamkollegen erzeugte einfach zu
viele Spannungen. Beide beschreiben ihre Beziehung als ab-
solut ,,professionell“ — ein floskelhaftes Wort, das fast alle Fah-
rer als diplomatischen Ausdruck benutzen, um zu sagen, dass
sie nicht befreundet sind. Und am Ende sind sie ja auch nur
eine Saison lang im selben Team gefahren.

Einige Dinge haben sich in der Formel 1 seit den 1990er-
Jahren enorm verdndert, gleich geblieben ist hingegen die Pra-
senz von Namen im Grid, die mit der Geschichte der Formel 1
aufs Engste verbunden sind. Neben Max Verstappen denken
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wir an Nico Rosberg, den Sohn des Weltmeisters von 1982, der
selbst Weltmeister wurde, an Kazuki Nakajima, dessen Vater
Satoru der erste japanische Vollzeit-F1-Pilot war, den Sohn des
dreimaligen Weltmeisters Nelson Piquet, Nelson Jr., den Sohn
von Jan Magnussen, Kevin, dessen aktuellen Teamkollegen
Mick Schumacher und den Sohn von Jonathan Palmer,
Jolyon - sie alle haben sich mit unterschiedlichem Erfolg in
die Geschichtsbiicher der Formel 1 eingetragen oder sind
gerade noch dabei, ihr Kapitel zu schreiben.

In der Tat ist es fast unmoglich, bis in die Motorsport-
Koénigsklasse, die Formel 1 zu gelangen, wenn die Eltern
selbst nicht irgendein Interesse am Motorsport haben. Es ist
nicht wie beim Fuf3ball oder Tennis, wo man den Mitglieds-
beitrag bezahlt, die Kinder zum Training oder Match absetzt
und zwei, drei Stunden spéter wieder abholen kann. Als
Elternteil eines angehenden Rennfahrers ist man umfassend
gefordert und muss alles in einer Person sein: Sponsor,
Chauffeur, Ingenieur, Stratege und Coach. Gliicklicherweise
war Jos in der Lage, all das und mehr fiir Max zu leisten,
aber er wollte auch sicherstellen, dass er seinen Sohn auf die
richtige Art und Weise trainierte. Vor dem Hintergrund sei-
nes eigenen Karriereverlaufs nahm er sich vor, mehr Zeit fiir
Max zu haben, sobald er sechs war, um mit ihm zu arbeiten.
Jos wiirde dann in den Dreifligern sein und vielleicht aus der
Formel 1 aussteigen, und dann wollte er seinem Sohn sein
erstes Gokart kaufen. Doch diese Rechnung hatte er ohne
Max gemacht, der damals schon seine ganz eigenen Vor-
stellungen davon hatte, wie die Dinge laufen sollten. Jos er-
zahlt: ,Er war mit seiner Mutter auf einer Kartbahn in der
Nihe von Genk und rief mich weinend an, weil er dort einen
Jungen fahren sah, der jinger war als er, und er sagte, er
wolle das auch tun.“
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Was soll ein Vater da machen? ,,Als ich nach Hause kam -
ich war fiir ein Rennen in Kanada gewesen - kaufte ich ihm
sein erstes Gokart. So fing es an. Er war gerade mal viereinhalb
Jahre alt.”

Max selbst erzahlt die Geschichte freilich ein wenig an-
ders - beide sind inzwischen auch beim unterhaltsamen Dar-
bieten der Anekdoten ein eingespieltes Team — und deutet an,
dass Jos dem Wunsch seines Sohnes keineswegs gleich nach-
gab. Max hatte einen seiner Freunde, der in der Tat jiinger
war als er und mit dem er bis heute befreundet ist, auf der
Rennstrecke bei Genk fahren sehen. Mit seinem weinerlichen
Flehen stiefS er bei seinem Vater zunachst auf taube Ohren, als
er ihn anrief und ihn bekniete, auch Kart fahren zu dirfen.
»Warte bis du sechs bist®, antwortete Jos, der durchaus gewillt
war, an seinem Plan festzuhalten. Max quengelte jedoch ta-
gelang herum, bis seine Mutter, die diejenige war, die unter
der nervenaufreibenden Strategie ihres Sohnes, seinen Willen
durchzusetzen, am meisten zu leiden hatte, selbst Jos anrief
und sagte: ,,Ich glaube, wir miissen ihm ein Kart kaufen. Und
zwar jetzt.

Jos betonte immer wieder, dass er den kleinen Jungen alles
hitte machen lassen, was er wollte, aber als Sprossling einer
Rennfahrerfamilie kannte er kaum etwas anderes und Fahr-
zeuge waren seine erste und einzige Liebe. Wie Jos unumwun-
den zugibt, wire er enorm enttauscht gewesen, wenn Max spater
im Verlauf seiner Kindheit aufgegeben hitte, als klar wurde, wie
talentiert er war.

Auch an Carlos Sainz junior, Max’ spiterer Teamkollege bei
Toro Rosso, wurden seitens der Eltern einige Erwartungen ge-
stellt. Sein Vater Carlos Sainz senior war zweifacher Rallye-
Weltmeister, und die beiden hatten viele Gemeinsamkeiten,
als sie sich zusammentaten.
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Wie alle rennfahrenden Viter war auch Sainz senior viel
unterwegs, als sein Sohn aufwuchs, der wiederum schon sehr
frith vom Autofahren besessen war — was offenbar bei Kin-
dern von Rennfahrern nur schwer zu vermeiden ist. Als der
kleine Carlos zwei Jahre alt war, bekam er ein kleines batterie-
betriebenes Auto, und als sein Vater eines Tages von einem
Rennen zuriickkam, sah er seinen Sohn im Garten herum-
diisen. Er driftete mit dem Auto durch die Gegend, machte
Donuts und sogar den ,,Scandinavian Flick®, eine Technik aus
dem Rallyesport, die verwendet wird, um mit dem Auto bei
geringer Bodenhaftung gut um die Kurve zu kommen. ,Wer
zum Teufel hat ihm das beigebracht?®, fragte Carlos. Seine
Frau zuckte mit den Schultern. Das hatte niemand. Irgendwie
lagen ihm die Rallye-Gene im Blut.

Als er etwas dlter wurde, fand Carlos junior schnell Ge-
fallen am Kartsport. Sein Vater besafl eine Indoor-Kartbahn
im Madrider Stadtteil Latina, nicht weit vom Estadio Vicente
Calderén entfernt, wo Atlético Madrid zu jener Zeit Fuf3ball
spielten, bevor sie ins neue Stadion Wanda Metropolitano auf
der anderen Seite der Stadt umzogen. Auf der Kartbahn zeigte
Carlos junior ein erstaunliches Talent, das vermuten lief3, dass
er doch eher an Rennen auf glattem Asphalt interessiert sein
konnte als an dem Sand, Matsch und Schnee, durch den sein
Vater seine Rallyefahrzeuge erfolgreich pilotierte.

Eine Karriere wire fiir ihn sowohl in der einen als auch in
der anderen Disziplin moglich gewesen, doch dann erwies sich
eine eher zufillige Begegnung als entscheidend fiir seinen wei-
teren Weg. Als Carlos junior fiinfzehn Jahre alt war fuhr er
mit seinem Vater zum Grofden Preis von Spanien nach Barce-
lona, wo der Name des berithmten Rallyesportlers beiden viele
Tiiren 6ffnete. Eine davon war das Renault-Hospitality-Zelt, in
dem sich der Fithrende in der WM-Wertung, das landesweit
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verehrte spanische F1-Idol Fernando Alonso aufhielt. Sie gin-
gen hin, um ihn zu treffen, und Carlos junior war so nervos
und aufgeregt, dass er kaum ein Wort herausbrachte. Alonso
erinnert sich, dass Sainz senior ihm gesagt hatte, sein Sohn
wolle nur auf der Rennstrecke fahren, wahrend er ihn viel lie-
ber in einem Rallyewagen sehen wiirde. Nach dem Treffen mit
Alonso war die Sache fiir den Jungen endgiiltig entschieden.
Als sie nach Madrid zuriickkehrten, erzéhlte Carlos seiner Fa-
milie, er wolle so werden wie Fernando Alonso. Sie konnten
sich damals vermutlich nicht vorstellen, dass er zehn Jahre
spéter mit seinem Vorbild Rad an Rad fahren wiirde.

Wie Carlos war auch Max sehr willensstark und hatte sei-
nen eigenen Kopf. An einem Neujahrstag fuhr Jos mit seiner
Familie nach Norwegen in den Urlaub, zusammen mit seinem
Manager und engen Freund Raymond Vermeulen und des-
sen Familie. Sie wohnten in der Nahe des Ferienhauses von
Michael Schumacher, und die drei Familien verbrachten ein
wenig Zeit miteinander. Es ist bezeichnend fiir den familia-
ren Charakter der Formel 1, dass der fiinfjahrige Max nicht
der einzige anwesende zukiinftige Rennfahrer war; Michaels
Sohn Mick war zwei Jahre jiinger. Jos hatte fiir seinen Sohn
eine Woche lang teure Skistunden bezahlt. Am Ende zog der es
aber vor, mit dem Schlitten den Berg hinunterzujagen und rief:
»Mit so einem Schlitten ist man ganz schon schnell, und es ist
viel einfacher mit ihm zu fahren als mit zwei langen Skiern.”
Weil es in Norwegen zu dieser Jahreszeit bereits um 16 Uhr
dunkel wird, trafen sich alle im Chalet der Schumachers, um
Brettspiele zu spielen. Und auch hierbei war der Wettbewerb
zwischen ihnen zweifellos extrem. Daneben sprachen Jos und
Michael viel tiber die Formel 1, iiber die Anderungen des FIA-
Reglements und, wie Jos damals scherzte, ,,0b sie auch fiir ihn
gelten wiirden oder nicht®. Jos vergaf nicht, immer wieder
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darauf hinzuweisen, dass er ja verfiigbar war, nur fiir den Fall,
dass Michael von irgendeiner Moglichkeit wusste und viel-
leicht irgendwo ein gutes Wort fiir ihn einlegen kénnte.

Als er Max das erste Kart kaufte, hatte Jos die Formel 1 noch
keineswegs aufgegeben, auch wenn er natiirlich derjenige sein
wollte, der ihm beibringt, wie man damit umgeht. Er hatte
zwar kein Cockpit mehr, war aber trotzdem fast jedes Renn-
wochenende vor Ort, um sich mit Sponsoren und Teamchefs
zu treffen und um einfach im Gesprach zu bleiben. Letztlich
zahlte es sich auch aus, denn er bekam noch einen Vertrag
bei Minardi. Dieses Engagement war allerdings auch das letz-
te in seiner F1-Karriere, die eher klaglich endete: In der Sai-
son 2003 kam er nur zweimal in die Top Ten, und bei seinem
letzten Rennen in Japan lag er am Ende zwei Runden zuriick
und wurde Vorletzter. Zu diesem Zeitpunkt hatte er bereits
begonnen, Max und ein paar andere zu betreuen. Jos hatte
offensichtlich das Gefiihl, dass er den Jungs viel weitergeben
konnte. Er fuhr immer noch gelegentlich Kartrennen und lief§
Giedo van der Garde, der spiter in der Formel 1 fahren sollte,
eines seiner Karts in der Weltmeisterschaft fahren. Giedo war
damals schon ein Teenager. Max war noch ein Kind, fast noch
ein Kleinkind, und Jos tat sein Bestes, um sich erst mal nicht
allzu sehr reinzuhdngen. Zum Gliick war Max ein Naturtalent.

»Am Anfang habe ich nicht wirklich viel mit ihm trainiert.
Ich liefd ihn einfach Spaf haben und fahren - aber ich musste
ihm nie wirklich die Ideallinie zeigen oder solche Dinge er-
kldren. Das wusste er alles schon, weil er die ganze Zeit zu-
gesehen hatte®, erinnert sich Verstappen senior. Als Jos begann,
sich mehr um die Karriere seines Sohnes zu kiitmmern und
eine aktivere Rolle zu ibernehmen, hielt er sich nicht mehr
zuriick. Die Voraussetzungen waren bereits gegeben, damit
Jos einige der fiir ihn unschon gelaufenen Dinge aufarbeiten
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konnte und Probleme, mit denen er in seiner eigenen Lauf-
bahn konfrontiert worden war, zu 16sen und dafiir zu sorgen,
dass Max solche negativen Erfahrungen nach Méglichkeit er-
spart blieben.

»Meine Karriere hat dazu beigetragen, seine Karriere zu
dem zu machen, was sie ist. Ich habe eine Menge aus meiner
Karriere gelernt. Am meisten lernt man aus den Fehlern, die
man macht®, sagte Jos im Jahr 2019. ,,Ich habe in den Spiegel
geschaut und wusste genau, was ich falsch oder nicht richtig
gemacht habe, und ich habe versucht, ihm nur die guten Dinge
beizubringen.”

Abgesehen von den technischen und praktischen Féhig-
keiten, die Jos Max vermitteln konnte, war er auch in der Lage,
ihn oft zur richtigen Zeit an den richtigen Ort zu bringen, und
jemand, der dabei eine entscheidende Rolle spielte, war Ray-
mond Vermeulen.

Mitte der 1990er-Jahre war der Versicherungsmakler aus
dem nahegelegenen Roermond mal wieder im De Rotonde in
Montfort, einem seiner Stammlokale, und er kam ins Gesprich
mit dem Besitzer, Max’ Grofivater Frans. Raymond erwéhnte,
dass er an den Wochenenden gerne Kart fahren wiirde, und
fragte, ob Frans vielleicht einen Motor fiir sein Kart hitte, den
er kaufen konnte. Frans hatte tatsdchlich einen bestimmten im
Sinn, der aber natiirlich auch in Raymonds Kart eingebaut und
danach noch eingestellt werden musste. Da Raymond von sol-
chen Dingen keine Ahnung hatte, fragte er Frans, ob er nicht
vielleicht auch noch jemanden kennen wiirde, der ihm dabei
helfen konnte, worauthin Frans ihm empfahl, mal bei seinem
Sohn Jos nachzuhoren.

»Ich lernte Jos vor allem deshalb kennen, weil ich selbst kein
bisschen Talent fiir den Rennsport hatte®, scherzt Vermeulen
in einem Interview mit der Lokalzeitung Limburgs Dagblad.
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Die beiden freundeten sich schnell an und Jos begann, Ray-
mond in seine Karriere einzubinden, sodass er quasi die Num-
mer zwei hinter Huub Rothengatter wurde. Als die Geduld
des Fahrerlagers mit Rothengatter — der von vielen als sturer
und doppelziingiger Verhandlungspartner beschrieben wurde -
endgiiltig zu Ende ging, wurde Vermeulen immer starker mit
einbezogen. Wahrend Rothengatter mit eiserner Faust regier-
te, hatten die Medien und die Teams das Gefiihl, dass es viel
einfacher und angenehmer war, mit dem geschmeidigeren
Vermeulen ins Geschéft zu kommen. Als Max bei Red Bull
unterschrieb, war aufler seiner Familie nur Raymond Ver-
meulen mit dabei. Er ist nach wie vor der Mann, der die Welt
gegeniiber Max auf Abstand und die ganze Meute in Schach
halt. Nach Jos ist Raymond Max’ engster Vertrauter. Tatsdch-
lich ist Raymond ein Teil der Familie geworden. Max” Mutter
sagt, er habe ,.ein offenes Ohr fiir die ganze Familie.

»Er halt in unserem Leben im Grunde alles zusammen®,
sagt sie. ,Er findet immer eine Losung.”

Sogar der leicht reizbare Red-Bull-Chef Helmut Marko hat
ihn in den inneren Kreis aufgenommen — wobei er wohl kaum
eine Wahl gehabt haben diirfte.

»Normalerweise arbeiten wir nicht viel mit Managern zu-
sammen®, sagte er. ,Aber in der Situation mit Verstappen hat
man das ganze Paket: Jos und Raymond gehoren dazu.”

Manchmal sieht man beide Médnner bei den Rennen, manch-
mal keinen von ihnen, aber meistens entweder den einen oder
den anderen. Vermeulen sagt, dass er es oft praktischer und
produktiver findet, nicht gerade an den Rennwochenenden
Geschiftliches zu besprechen, was sein Hauptanliegen ist. In
diesen Tagen scheint Jos wieder in die Rolle des Vaters zu
schliipfen, jetzt, wo sich Heerscharen von Menschen um die
sportlichen Belange seines Sohnes kiimmern. Wahrscheinlich
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ist das auch besser so. Es gibt unzahlige Beispiele von Sportlern,
bei denen die Familien schnell an ihre Grenzen stofden, wenn
sie sich auch noch um das Geschiftliche kiitmmern. Wenn Max
etwas zu dem Thema héatte wissen wollen, hétte er nur ein paar
Tiiren weiter bei Lewis Hamilton klopfen miissen. Der hitte
ihm zur Warnung die Geschichte erzédhlen konnen, wie sein
Vater Anthony wihrend seiner frithen Karriere ahnlich all-
umfassend involviert war und ihm half, seine ersten Schritte
in der Formel 1 zu gehen - bis sich die beiden 2010 beruflich
trennten. Damals lieflen beide verlauten, die Trennung sei ein-
vernehmlich erfolgt, doch drei Jahre spdter verriet Anthony,
dass sein Sohn es satthatte, auf seinen Vater zu horen, und ,,be-
schlossen hatte, dass er sein eigener Herr sein wollte.“ Das war
eine schwierige Zeit fiir beide.

»-In dem ganzen Streben nach Erfolg und mit dem Druck,
der auf uns allen lastete, waren wir so sehr auf den Erfolg
fixiert, dass wir aus den Augen verloren hatten, was uns von
allem am wichtigsten war: unsere Beziehung®, so Lewis in
einem Interview mit der BBC. ,,Mit der Zeit haben wir diese
enge Vater-Sohn-Bindung verloren, und das war etwas, was
wir beide schon so lange wieder zuriickhaben wollten.”

Jos hat oft davon gesprochen, aus seinen eigenen Fehlern
zu lernen. Vielleicht lernt er ja auch aus den Fehlern anderer
Menschen. Als Max nach Monaco zog, wollte er fortan ein un-
abhingiges Leben fithren. An einem Grand-Prix-Wochenende
ist er unabhingig — aber Jos ist nie weit weg, um einen Rat-
schlag zu erteilen.

»Der Erfolg von Max hat das Leben unserer ganzen Fami-
lie verandert. Ich habe so viel Zeit fiir mich selbst, wie in den
letzten 25 Jahren nicht. Es hat mein Leben verandert, es hat das
Leben meiner Tochter sehr verandert, es hat das Leben seiner
Mutter verandert. Es hat alles verandert®, sagt Jos.
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»Wir [Max, Raymond und Jos] treffen die Entscheidungen,
wir reden immer tiber alles, wir fithren die Gesprache: Alles
Geschiftliche besprechen wir immer gemeinsam. Wir drei ver-
stehen uns bestens — es ist ungeheuer viel wert, mit den richtigen
Leuten zusammenzuarbeiten.”
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Ein Gamer im echten Leben

Als sich die Coronapandemie auch auf die Sportwelt auswirkte,
wire die Formel 1 beinahe ungeschoren davongekommen. Zu-
mindest dachte man das.

Das Coranavirus SARS-CoV-2 tauchte allem Anschein nach
erstmals im Dezember 2019 in China auf, als sich die automobile
Konigsklasse gerade auf den Winterschlaf vor der damals letz-
ten Saison nach dem aktuellen Reglement vorbereitete. Nie-
mand konnte die Konsequenzen der Pandemie vorhersehen,
aber die Formel 1 scheint viel Zeit damit vergeudet zu haben,
das ganze Ausmaf} der damit einhergehenden Probleme tiber-
haupt richtig zu begreifen. Die Formel 1 ist bekanntlich die
internationalste Sportart der Welt, mit Fahrern aus allen Tei-
len und Fans in jedem Winkel der Erde, dennoch glaubte man,
man konne mit dem Sport einfach irgendwie weitermachen,
eventuell mit dem einzigen Zugestandnis, den Groflen Preis
von China in Shanghai auf einen spéteren Termin im Jahr zu
verschieben.

Die Teams waren gezwungen, ihre Pline zu dndern und
Fliige umzuleiten, um Coronahotspots wie China oder Sin-
gapur auf dem Weg nach Australien zu meiden. Dennoch
herrschte Optimismus, selbst bei Teams wie Ferrari und Alpha-
Tauri, die aus Norditalien, dem Epizentrum des Pandemieaus-
bruchs in Europa, anreisten. In Australien gab es keinerlei Ein-
reisebeschriankungen fiir die aus Italien kommenden Teams,
alle konnten nach Melbourne reisen. Nach einem Coronafall
im Team von McLaren und der Bekanntgabe der Briten am
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Donnerstag, nicht an dem Rennen teilzunehmen, geschah aber
doch noch das Unglaubliche: Der traditionelle Saisonauftakt
mit dem Groflen Preis von Australien im Mérz, mit dem der
moderne F1-Kalender jedes Jahr beginnt, wurde zwei Stunden
vor Beginn des Freitagstrainings abgesagt, kurz bevor die aus-
tralischen Behorden die FIA aufgrund des erwdhnten Corona-
falls bei McLaren und der damit verbunden Quarantidneauf-
lagen fiir eine ganze Reihe von Personen, die Kontakt zu dem
Infizierten hatten, zu diesem Schritt gezwungen hitten.

Anschlielend schien fast stiindlich ein weiteres Rennen
verschoben oder abgesagt zu werden, da sich angesichts des
tatsdchlichen Ausmafies der Pandemie der Optimismus der
Organisatoren, einfach weitermachen zu konnen, zunehmend
verfliichtigte. Innerhalb einer Woche wurde der Saisonbeginn
um drei Monate auf Anfang Juni verschoben. Letztlich fand
das erste Rennen sogar erst am 5. Juli statt, in Osterreich
unter striktesten Auflagen und extrem ungewdhnlichen Be-
dingungen: ohne Fans, mit Teams, die streng unter sich blei-
ben mussten, und regelmafiigen Tests fiir alle vor Ort. In der
Zwischenzeit bemiihte man sich verzweifelt, den Sport irgend-
wie présent zu halten. Da sich die Formel 1 zu Recht rithmt,
innovativ zu sein, gelang es ihr gliicklicherweise, die Rader
wieder rollen zu lassen, um Rennen abseits der Rennstrecke,
ndmlich online, auszutragen. Natiirlich handelte es sich dabei
nicht um Meisterschaftsrennen, aber ein Teil des Starterfelds
nahm daran teil und nutzte das offizielle Formel-1-Game fiir
Spielkonsolen oder PC, um den Zuschauern zwischenzeitlich
wenigstens eine Art von Rennsport bieten zu konnen.

»Wir haben sehr schnell eine virtuelle Grand-Prix-Serie
zusammengestellt, in der unsere aktuellen F1-Piloten, ehe-
malige F1-Fahrer, aufstrebende Talente und etliche Promi-
nente gegeneinander antraten®, sagt Dr. Julian Tan, Leiter der
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E-Sport-Abteilung der Formel 1 und der digitalen Geschafts-
initiativen, der Mann, der dazu beigetragen hat, Simracing
2017 zu professionalisieren. Neben einigen ehemaligen Fah-
rern konnte die Formel 1 auch ein paar aktuelle fiir die Idee
begeistern, darunter Lando Norris und Nicholas Latifi, und
zudem noch den Fuftballer Thibaut Courtois, den Golfer Ian
Poulter und den Popstar Liam Payne. Auch die bereits be-
stehenden E-Sport-F1-Teams, ein Projekt, an dem sich die
zehn realen Formel-1-Rennstille beteiligt haben, nahmen teil.

»Die Gruppe von Prominenten, die mitmachte, war sehr
heterogen, aber im Kern ging es wirklich um die F1-Fahrer
selbst, die im offiziellen F1-Videospiel gegeneinander antraten,
um unseren Fans weiterhin Rennsportunterhaltung zu bieten,
da wir nicht in der Lage waren, echte Rennen auszutragen.

Aber es war uns immerhin méglich, Live-Rennen iiber
eSports wihrend des Lockdowns zu veranstalten und auch
weiterhin fiir unsere Sponsoren und Medienpartner, die sich
wie alle anderen auch in einer sehr speziellen Situation be-
fanden, Inhalte zu liefern.

Uberall sah es diister aus, daher war es wirklich wichtig fiir
uns, dass wir die Lichter durch E-Sport weiter anlassen konn-
ten. Ich denke, dass 2020 ein wirklich wichtiges Jahr war, das
gezeigt hat, dass eSports eine bedeutende Rolle dabei spielt,
die Fans mit einzubeziehen und so auch neue fiir den Formel-1-
Sport zu gewinnen®, sagt Tan.

Mit dem 2016 erfolgten Verkauf der Formel 1 an Liber-
ty Media, einem US-amerikanischen Medienunternehmen,
hatte Bernie Ecclestone nach jahrzehntelanger Tatigkeit end-
giiltig die Kontrolle {iber diesen Sport abgegeben. Der globale,
milliardenschwere Sport - die Kaufsumme betrug 4,4 Mil-
liarden Dollar - war bis dahin von Ecclestone und ein paar
Mitarbeitern von einem kleinen Biiro in London aus geleitet
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und vermarktet worden. Wenn man an einem GP-Wochen-
ende einen Passierschein fiirs Fahrerlager haben wollte, muss-
te er ihn personlich abzeichnen. Ecclestone war der ultimative
Mikromanager und ein gnadenloser Geschdftsmann gewesen,
der jedoch mit ansehen musste, wie die Einschaltquoten der
Formel 1 im 21. Jahrhundert immer mehr in den Keller gin-
gen. Die zentrale Herausforderung fiir die neuen Eigentiimer
der Formel 1 bestand darin, diese Entwicklung zu stoppen und
wieder umzukehren, wozu es — wie fiir fast jeden Sport — zwin-
gend notwendig war, ein jiingeres Publikum zu erreichen.

Dr. Tan ist ein so junger Mann, dass Ecclestone vermut-
lich niemals in Betracht gezogen hitte, ihm in diesem Alter
eine Fithrungsposition anzuvertrauen. Jemandes Lebenslauf,
der zwar in Oxford, Cambridge und an der Harvard Business
School studiert hat, aber keinerlei Erfahrung im Motorsport
besitzt, hitte er vermutlich keines zweiten Blickes gewtiirdigt.
Stattdessen hat der ehemalige Unternehmensberater die be-
merkenswerte Expansion der Formel 1 in die Welt des E-Sports
vollbracht - die wohl erfolgreichste ihrer Art.

»Als wir 2017 [in den E-Sport] einstiegen, hatte das in der
Hauptsache damit zu tun, dass wir erkannt hatten, dass wir mit
unserem Sport eine zunehmend élter werdende Fangemeinde
besaflen®, sagt Dr. Tan.

»Es war also wirklich wichtig, im Zuge dieser Transformation,
bei der wir uns als Sport in vielen verschiedenen Bereichen ver-
dndern, mutig zu sein und mit neuen Initiativen zu experimen-
tieren, die uns dabei helfen kénnen, neue Fans fiir die Formel 1
zu begeistern. Zu dieser Zeit wuchs die E-Sport-Sparte rasant,
womit sie natiirlich unsere Aufmerksambkeit erregte.

Wir wussten, dass es diese Wachstumssparte gab, die uns
helfen konnte, die jiingere Generation zu erreichen, mit ihr
in Kontakt zu kommen. Also stiirzten wir uns 2017 kopfiiber
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in den E-Sport, wobei ich ehrlich gesagt glaube, dass wir die
Branche [damals] nicht ganz verstanden haben. Wir haben den
Sprung trotzdem gewagt, weil wir das Gefiihl hatten, dass das
eine wichtige Sache ist.

Und ich denke, dass wir als Unternehmen im Zuge der
Liberty-Media-Ubernahme einen etwas unternehmerischeren
oder sagen wir risikofreudigeren Ansatz gewéhlt haben, um
neue Bereiche zu erschlieflen, sagt Tan.

Es war kein unkalkulierbares Risiko, so sehr Dr. Tan dies
auch betonen mag. Mit Liberty Media kamen auch neue Ideen,
zeitgleich betrat ein neuer Fahrertyp die Bithne, dessen Renn-
erfahrung sich nicht mehr nur auf die reale Welt beschrinkte,
weil sich viele von ihnen schon intensiv mit E-Sport und Sim-
Racing beschiftigt hatten.

2015 hatte Max bei Redline unterschrieben, einem im Jahr
2000 gegriindeten Sim-Racing-Team. Zu diesem Zeitpunkt
verfiigte er bereits iiber einen eigenen Rennsitz, ein Lenk-
rad mit Pedalerie und drei gewdlbte Bildschirme - natiir-
lich prangte auf allen das Red-Bull-Logo - sowie eine High-
speed-Internetverbindung, die es ihm erméglichte, von seiner
Wohnung in Monaco aus auf jeder beliebigen GP-Strecke der
Welt zu fahren. Es zeugt von seinem Glauben an das System,
dass er in seinem ersten Jahr in der Formel 1 in das virtuelle
Team eintrat und sagte, dass er vorhabe, das Sim-Racing neben
seiner realen Karriere weiter zu betreiben. Red Bull war auch
sehr daran interessiert, ihn zu ermutigen, und entwarf fiir ihn
online eine eigene Lackierung in den Red-Bull-Farben. Den Si-
mulator iiberlief3en sie allerdings dem Team Redline, das ihm
eine neue Anlage zur Verfiigung stellte, die ein ,,noch realisti-
scheres” Fahrgefiihl vermittelte.

~Wenn ich konnte, wiirde ich mir zu Hause so einen rich-
tig professionellen Simulator hinstellen, aber mein derzeitiges
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Setup kommt der Realitdt schon ziemlich nahe® sagte Max
nach seinem ersten Monat mit dem Redline-Rig, wobei er an-
merkt, dass der Simulator von Red Bull in Milton Keynes noch
eine ganze Ecke fortschrittlicher ist.

Was kein Wunder ist, angesichts der Dimension. ,Das Ding
ist zehnmal so grofl, meinte er.

Max ist zwar sofort wettbewerbsfahig, aber er weif auch,
dass der Simulationsrennsport, bei dem das Testen praktisch
kostenlos ist und die Fahrer Hunderte von Stunden pro Monat
tiben konnen, wenn sie wollen, ein sehr hohes Level erreicht
hat.

»Man kann das Sim-Racing mit dem Kartfahren verglei-
chen, mit man im Alter von vier Jahren anfangt®, fiigt er hinzu.
»~Wenn man zehn oder fiinfzehn Jahre lang fahrt, wird man
sehr gut darin sein. Genauso ist das auch beim Sim-Racing.
Es ist halt ziemlich schwierig, diesen Erfahrungsriickstand
wettzumachen.”

Was die Erweiterung seiner Fahigkeiten durch das Sim-
Racing anging, schienen sich die Resultate gleich auf der rea-
len Rennstrecke zu zeigen. Das erste Formel-1-Rennen nach
der vierwochigen Sommerpause fand in Belgien statt, es war
Max’ erster Heim-Grand-Prix iiberhaupt. Ungliicklicherweise
musste er nach einer Motorenstrafe vom achtzehnten Platz
aus starten und sich dann von hinten durchs Feld kimpfen.
Nach zehn Runden lag er bereits auf P12 und riickte dem vor
ihm fahrenden Sauber-Piloten Felipe Nasr immer mehr auf
die Pelle. Er holte den Brasilianer kurz vor der ultraschnellen
Linkskurve Blanchimont ein, die am Renntag mit {iber
300 km/h durchfahren wird. Normalerweise ist dies keine
Uberholstelle, aber der siebzehnjihrige Verstappen zog iiber
die Kurvenauf3enseite neben Nasr und blieb auf gleicher Hohe,
bevor er ihn vor der rechts abknickenden Bus-Stop-Schikane
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tiberholen und auf P11 vorriicken konnte. Am Ende kam er als
Neunter ins Ziel.

Hinterher zeigte er sich relativ gelassen, als er fiirs TV inter-
viewt wurde und fiir seine Aktion viel Lob einheimste. ,,Nie-
mand tiberholt dort, aber du schon®, sagte David Coulthard zu
ihm.

»1ch bin so weit hinten gestartet, ich dachte mir, ich ver-
suche es mal. Es gab ein bisschen Auslauffliche [neben den
Kerbs], aber es war ein kniffliges Manéver®, antwortete Max
und schmunzelte. ,,Ich hatte den weichen Reifen aufgezogen
und habe wahnsinnig gepusht, also wollte ich es unbedingt
versuchen.”

Fir Max war es sein erster Grand Prix in Spa-Francor-
champs, es war erst seine elfte Rennrunde auf diesem Kurs,
er schoss erst zum elften Mal unter Rennbedingungen durch
diese Kurve, und doch fuhr er sie wie ein erfahrener Profi. Wie
sich herausstellte, hatte sein Redline-Engagement mit dieser
Performance zu tun, denn ein paar Tage spdter tauchten Auf-
nahmen auf, die ihn beim Training im virtuellen Spa zeigten.
Nur eine Woche zuvor hatte er das Uberholen von Atze Kerk-
hof, einem Redline-Teamkollegen und F3-Fahrer, in genau die-
ser Kurve geiibt. Er twitterte sogar Aufnahmen dieser Session
mit der Bildunterschrift: ,Man sagt, ich hétte das Uberholen
auf der Auflenseite der Blanchimont geiibt.“ Was er damit noch
zu sagen schien war: ,,Das habe ich nicht aus Leichtsinn oder
einfach so aus einer Laune heraus gemacht, weil es sich zufallig
gerade so ergeben hat, sondern das ist genau das, was ich von
nun an stindig machen werde.“ Hitte er nicht die Moglich-
keit gehabt, das Uberholen dort am Simulator zu iiben, hitte
er es vielleicht nie versucht und oder aber Hunderttausende
von Euro und viele Arbeitsstunden fiir Reparaturen aufs Spiel
gesetzt — von seiner Gesundheit ganz zu schweigen.
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Darin besteht der offensichtliche Vorteil von Rennsimu-
lationen gegentiber der realen Action: Fehler kosten keine Zeit,
kein Geld und vor allem kein Leben.

»Da es sich um ein E-Sport-Rennen handelt, bei dem man
im Falle eines Unfalls einfach den Neustart-Knopf driickt,
ohne dass ein Schaden von Hunderttausenden von Dollar
entsteht, sind die Fahrer risikofreudiger®, beschreibt Dr. Tan
einen der Vorziige, den die Integration der Formel 1 in die
E-Sport-Welt mit sich brachte. ,,In unseren F1-E-Sport-Rennen
sind alle Autos gleich stark, womit sich unsere virtuelle von der
realen Welt erheblich unterscheidet, was eine ganz andere Dy-
namik erzeugt. Es gibt Szenarien, in denen ein Williams einen
Mercedes iiberholt, was in der Realitdt derzeit wahrscheinlich
eher selten vorkommen diirfte. Aber im E-Sport passiert das
relativ haufig, weshalb zum Beispiel die Williams-Fans einen
Grund mehr zum Jubeln haben. Es ist immer noch Rennsport,
auch wenn er vielleicht etwas anders ist, aber am Ende des
Tages ist das immer noch Rennsport.”

Die ersten Rennsimulationen wurden in den frithen 1980er-
Jahren als Arcade-Spiele entwickelt und sind auch heute noch -
neben Ballerspielen, Airhockey und Pac-Man - in den mo-
dernen, wenn auch immer etwas nostalgisch anmutenden
Spielhallen des 21. Jahrhundert zu finden. Mit ihrer primitiven
Grafik und dem doch sehr begrenzten Realismus haben sie nur
sehr wenig gemein mit ihren modernen Pendants, aber das
Konzept war dasselbe: ein Game zu entwickeln, bei dem der
Spieler in einem Sitz sitzen, ein Lenkrad drehen und Pedale be-
tatigen konnte, genau wie in einem echten Fahrzeug. Anfang-
lich lag der Fokus auf der Unterhaltung, da man davon aus-
ging, auf dem Massenmarkt vornehmlich Leute zu erreichten,
die Spaf3 haben wollten, statt ernsthaft fiir Rennen zu trainie-
ren. Gegen Ende der 1980er-Jahre kam jedoch Indianapolis
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500: The Simulation heraus, der scheinbar erste ernst gemeinte
Versuch, fiir ein realititsnahes Rennerlebnis zu sorgen. David
Kaemmer, einer der Game-Designer, kam urspriinglich aus
der Flugsimulatoren-Entwicklung und hatte im Grunde ge-
nommen deren Prinzipien auf eine Rennstrecke tibertragen. Er
selbst gab 20 Jahre spéter zu, dass sein Geschéftspartner ,,mich
bei Laune hielt, indem er mich Rennsimulationen program-
mieren lie3“, obwohl das Interesse des Marktes an Rundkurs-
rennsimulationen praktisch nicht vorhanden war.

»50 wie man im Flugsimulator in eine Cessna steigen kann,
um zu sehen, wie es ist, als Privatperson Pilot einer solchen
Propellermaschine zu sein, wollte ich ein Programm entwi-
ckeln, das so realistisch wie moglich erfahrbar macht, wie es
ist, einen Rennwagen zu fahren®, sagte Kaemmer.

Sie hatten Gliick: Eine kleine Firma namens Electronic Arts
aus San Francisco, der Vorldufer des heute zweitgrofiten Spiele-
herstellers der Welt, beauftragte sie mit der Entwicklung eines
Indy-500-Simulationsspiels fiir den PC. In Grofbritannien
war Geoft Crammond damit beschiftigt, etwas Ahnliches fiir
den Commodore 64 zu entwickeln. Auch wenn es noch keinen
Verbrauchermarkt fiir das Produkt gab, war fiir die Entwickler
klar, dass man einen moglichst hohen Grad an Realismus an-
streben musste. Die beiden Games - IndyCar und Crammonds
Formula One Grand Prix - machten rasante Fortschritte,
wobei die Entwickler die Arbeit ihrer Konkurrenten jeweils
bewunderten, was den Wettbewerb weiter anspornte.

Zum wirklichen Durchbruch fiir die Rennsimulationen kam
es im Jahr 1994, als NASCAR Racing von Kaemmers Studio
Papyrus herauskam und als erstes Spiel seiner Art mehr als
eine Million Kiufer fand. Das Spiel war auch interaktiv, d. h.
die Spieler konnten sich tiber ihre Telefonleitung in Rennen
einwédhlen und mit anderen Spielern aus dem ganzen Land
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kommunizieren. Diese Telefonrechnungen gingen manchmal
in die Hunderte oder Tausende von Dollar und waren ein Vor-
zeichen fiir das, was noch kommen sollte.

Angesichts des Erfolgs der amerikanischen und der bri-
tischen Version lizenzierte die Formel 1 1996 erstmals ein
eigenes Spiel und veroffentlichte es auf der PlayStation, dem
damaligen Spielkonsolen-Marktfiihrer, und spiter auf dem
PC. Es enthielt fiinfunddreif3ig verschiedene Fahrer, siebzehn
Strecken und Kommentare des groflartigen Murray Walker.
Die frithe 3-D-Grafik der Konsolen in den spéten 1990er-Jahre
lie3 allerdings zu wiinschen iibrig. Und selbst wenn Kritiker
seinerzeit anmerkten, dass die Asthetik und die Lackierung
naturgetreu waren, beklagten sie auch, dass das eigentliche
Gameplay und die erforderlichen Fahrfihigkeiten zu leicht
zu erlernen waren. Erst in den spiten 2000er-Jahren, als die
Force-Feedback-Technologie, die dem Benutzer durch Vibra-
tionen und Bewegungen ein realistisches Fahrgefiihl via Con-
troller vermittelt, immer ausgereifter und die Teilnahme an
Online-Rennen immer einfacher und erschwinglicher wurde,
begannen Rennsimulationen auf dem Konsumentenmarkt
wirklich durchzustarten - perfektes Timing fiir den vorpu-
bertdren Max Verstappen.

Seine ersten Erfahrungen mit simulierten F1-Rennen diirf-
ten denen aller anderen, die die frithen Konsolen-Games mit
primitiven Controllern spielten, gedhnelt haben. Doch als er
alter wurde, kam er schnell mit den ausgereifteren und bes-
ser entwickelteren Games in Kontakt, nicht zuletzt weil sein
Vater, vor allem in den Niederlanden, weiterhin ein bekannter
Formel-1-Promi und Interesse der Entwickler, ihn mit ihren
Spielen vertraut zu machen, riesengrofl war. Im November
2009, als Codemasters mit FI 2009 gerade sein erstes offiziell
lizenziertes Formel-1-Game veroffentlicht hatte, nachdem sie
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die Produktion der Serie von Sony tibernommen hatten, tra-
ten Max und Jos bei einer Werbeveranstaltung gegeneinander
an. Die Bewegungssoftware der Nintendo Wii und die Er-
weiterung durch den Lenkrad-Controller passten gut zu dem
Spiel, und die beiden traten vor einer Menge von Fotografen,
Journalisten und Rennfans in einem kleinen Hinterzimmer in
Breda in Siidholland gegeneinander an. Max, dem es nie an
Selbstvertrauen gemangelt hatte, erklarte der versammelten
Menge, dass er davon ausgehe, den Grand Prix zu gewinnen,
obwohl er gegen seinen Vater antreten musste, der iiber die
Erfahrung von mehr als hundert echten F1-Grand-Prixs ver-
fiigte und immer noch als Rennfahrer aktiv war. Max besaf3
das Spiel jedoch schon seit einiger Zeit und hatte zu Hause auf
seiner Wii fleif3ig geiibt. Es war wohl ein Zufall, dass ihr virtu-
elles Rennen in Sepang stattfand, also auf der Rennstrecke, an
der Max als Kleinkind sein erstes F1I-Wochenende verbracht
hat. Jos war tatsachlich nervos.

»Klar, ein bisschen aufgeregt bin ich schon, auch wenn ich
nur ein virtuelles Auto fahre, sagt Jos vor dem Rennen. ,,Es ist
ja auch wirklich sehr realistisch, fast echt.”

Jos steuert den McLaren von Lewis Hamilton und Max fahrt
den Renault von Fernando Alonso, mit dem er davonzieht und
seinen Vater in dem Rennen iiber drei Runden schligt - mit
26 Sekunden Vorsprung.

»Eigentlich habe ich das erwartet®, sagt Jos, wiahrend sein
Sohn siiffisant grinst. ,Beim Uben habe ich nichts anderes von
Max gesehen. Niemand will gegen seinen eigenen Sohn ver-
lieren, aber Kinder haben einfach ein besseres Hindchen fiir
Computerspiele.”

Dieses Erlebnis hitte womdglich eine lebenslange Leiden-
schaft furs Zocken entfachen konnen, wenn Max dem nicht
ohnehin schon verfallen gewesen wire. Und er war beileibe
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nicht der Einzige. Lewis Hamilton, dessen Auto sein Vater auf
der Wii fuhr, erinnerte einmal an Crammonds Spiel Grand
Prix 2 aus dem Jahr 1994, fuir das erstmals die Lizenzrechte der
FIA erworben wurden. Nachdem Hamilton 2020 in Deutsch-
land den Rekord von Michael Schumacher mit 91 Siegen ein-
gestellt hatte, gab er zu, dass es surreal sei, einem Kindheits-
helden nachzueifern, den er in einem Videospiel gespielt habe.

»Wenn man damit aufwéchst, andere Fahrer zu beobachten,
vergOttert man sie nicht nur dafiir, was fiir tolle Fahrer sie sind,
sondern auch fiir die ungeheure Konstanz, ihre auferordent-
lichen Féhigkeiten Rennen fiir Rennen, Jahr fiir Jahr, Woche
tiir Woche unter Beweis zu stellen®, sagte Hamilton. ,,Es gab
ein Spiel namens Grand Prix 2, und ich erinnere mich, dass
ich darin Michael gespielt habe. Er war so lange Zeit so domi-
nant, dass ich glaube, niemand hitte sich vorstellen kénnen,
auch nur entfernt jemals an Michaels Rekorde herankommen
zu konnen, vor allem ich nicht.”

Hitte es nicht den tragischen Ski-Unfall im Jahr 2013 ge-
geben und hitte Michael Schumacher nicht danach sechs Mo-
nate im Koma gelegen, wiirde er heute vielleicht mit einer weit-
aus fortschrittlicheren Version des Spiels seinem Nachfolger
die Ehre erweisen.

Als Hamilton in den 1990er- und frithen 2000er-Jahren
spielte, waren die Sim-Racing-Games natiirlich bei Weitem
nicht so ausgereift und realistisch wie heute. Um ehrlich zu sein,
hatten die Spiele seinerzeit nur wenig mit der Art von Renn-
sport zu tun, dank der er spater zum Multimilliondr wurde.
Als Ron Dennis ihn unter seine Fittiche nahm und dem Drei-
zehnjidhrigen einen Vertrag gab, geschah dies nicht aufgrund
seiner Leistungen in einem Videospiel, sondern weil er Go-
kart-Champion war, etwas, fiir das sein Vater Anthony grofSe
finanzielle Opfer gebracht hatte. Hamilton gehorte zu den
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Fahrern, um deren finanziellen Background es nicht sonder-
lich gut bestellt war, wobei es allein schon eine sechsstellige
Summe gekostet haben wird, ihm vor Erreichen des Teenager-
alters zu ermoglichen, im Kartsport vorne mitzumischen.

Der Aufstieg des E-Sports dndert dies jedoch. Jean-Eric Verg-
ne, ein ehemaliger Red-Bull-F1-Pilot und zweifacher Formel-E-
Weltmeister, erkannte schon friith die viel versprechende Ver-
bindung zwischen Rennsport und Gaming und griindete 2015
Veloce, eines der ersten und grofiten E-Sport-Teams. Trotz sei-
ner langjahrigen Racing-Erfahrung kann er nicht mit den Mén-
nern und Frauen an der Spitze des E-Sports mithalten, die er
jetzt managt.

»Es ist wahrscheinlich schwieriger, der beste Sim-Racing-
Fahrer der Welt zu sein als der beste, na ja, ich wiirde jetzt nicht
sagen, der beste Formel-1-Fahrer, denn dazu gehort natiirlich
viel mehr als nur Kénnen, aber [vom Niveau her] ist es ziem-
lich ahnlich®, sagt Vergne.

»Derjenige, der in irgendeinem Bereich [des E-Sports] der
Beste ist, ist der Beste unter Millionen von Spielern, also ist das
extrem schwierig. Da Motorsport ein extrem teurer Sport ist,
konnen leider nicht alle Kinder an die Spitze gelangen.

Du musst erst Kart fahren und dann in den Monoposto
wechseln. Und selbst dann muss man immer in einem Spitzen-
team sein, um Rennen zu gewinnen. Es ist also extrem schwie-
rig, im Motorsport erfolgreich zu sein.

In dieser Hinsicht ist Sim-Racing ein bisschen wie Fufiball:
Alles was man braucht sind ein Paar Schuhe und ein Ball, und
schon kann man in den Favelas mit dem Kicken anfangen
und versuchen, einer der gréfiten Fuflballspieler aller Zeiten
werden.

Solange sich die Kinder einen den Anforderungen genii-
genden Computer und ein Lenkrad leisten kénnen, konnen sie
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sich online mit Tausenden und Abertausenden von Spielern
messen.”

Der Gedanke, dass die Teamchefs der Formel 1 die Online-
Ergebnisse eines Fahrers als Entscheidungshilfe mit hinzu-
ziehen konnten, wenn es um Fragen der Weiterentwicklung
und Vertrige geht - etwas, von dem Vergne sagt, dass er
immer geglaubt habe, dass genau das irgendwann der Fall sein
wird -, ist keineswegs mehr so weit hergeholt. Der in Japan
geborene brasilianische Fahrer Igor Fraga war Finalist bei der
ersten E-Sport-Serie der Formel 1 im Jahr 2017. Er spielte seit
seinem dritten Lebensjahr das Rennspiel Gran Turismo und
begann nicht viel spater mit dem Kartfahren, hatte aber ein
paar Jahre darauf aus finanziellen Griinden Schwierigkeiten,
sich in Monopostos tatsidchlich durchsetzen. Dann gewann er
2018 den Nations Cup der Gran-Turismo-Meisterschaft, einer
der ersten von der FIA anerkannten E-Sport-Serien — und jetzt
fahrt er in der F3, die theoretisch nur zwei Stufen von der For-
mel 1 entfernt ist. Keine Frage: Bis dahin ist es noch ein langer
Weg, aber Fraga, der 2020 vom Red Bull Junior Team unter
Vertrag genommen wurde, ist diesem Ziel viel, viel ndher als
noch vor zwei Jahren.

»1ch glaube nicht, dass es sich dabei um eine kurz- oder
mittelfristige Entwicklung handelt®, sagt Dr. Tan iiber die
Idee, dass Gamer zu Rennfahrern werden konnten. ,,Es ist ein
lingerfristiger Weg, aber ich denke, dass man wirklich be-
ginnt, die Auswirkungen der Weitung dieses Trichters zu sehen
und dass mehr und mehr Menschen Zugang zum Motorsport
im Allgemeinen und dann auch zur Formel 1 bekommen
konnen.

Dennoch glaube ich, dass der Weg von einer Stufe zur néchs-
ten, bevor man in die Formel 1 kommt, immer noch sehr wich-
tig ist, weil wir tiber die Spitze des Motorsports sprechen, aber
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ich denke, dass schon die Weitung dieses Trichters ein grofSer
Schritt fiir einen Sport wie die Formel 1 ist.

Es gibt immer noch rennsporteigene Herausforderungen, die
man bewiltigen muss, um auf der Karriereleiter aufzusteigen.
Fraglos gibt es natiirlich den Aspekt der korperlichen Voraus-
setzungen, der bei Simulationsrennen keinerlei Rolle spielt.
Dariiber hinaus gibt es die ganz traditionelle Stufenleiter mit
ihren Rennklassen, iiber die man in die Formel 1 gelangt, und
dieser Weg ist immer noch maf3geblich. Man muss diesen Auf-
stieg immer noch meistern, bevor man es von der F3 zur F2
und schliefSlich zur F1 schaffen kann.”

Die kérperlichen Voraussetzungen kénnen ein Stiick weit
geschaffen und trainiert werden. Sim-Racer wiederholen ihre
Runden und studieren die Strecken mit der gleichen Hingabe,
wie Rennfahrer ins Fitnessstudio gehen, um sich fit und in
Form zu halten und um den enorm hohen G-Kriften in der
Formel 1 standhalten zu kénnen.

Vergne sagt: ,Wenn wir ein Rennen gewinnen wollen, um
eine Meisterschaft zu gewinnen [in der Rennsimulation], kos-
tet uns das mehr oder weniger genauso viel Vorbereitung wie
vor einem echten Rennen oder einer echten Meisterschaft, aber
im wirklichen Leben muss man mit dem hohen Druck um-
gehen und hart spielen.

Etwas zu gewinnen, erfordert viel Arbeit, Hingabe, Talent
und auch ein bisschen Gliick. Und wenn man in der Lage ist,
etwas so Kompliziertes zu gewinnen, wenn man die richtigen
Hilfsmittel im Motorsport an die Hand bekommt und wenn
man das Talent hat, ja, warum soll man es dann nicht schaffen
konnen?“

2017 beschloss McLaren, sich auf einige dieser aufkeimen-
den Online-Talente einzulassen und ihnen eine Chance zu
geben, in der echten Welt zu fahren. Sie veranstalteten einen
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Wettbewerb, bei dem der schnellste Gamer der Welt gesucht
wurde, mit Qualifikationsveranstaltungen auf den beliebtesten
Plattformen, um moglichst viele Interessenten anzusprechen.
Im Grunde handelte es sich um eine Formel-1-Talentshow, bei
der dem Sieger ein Vertrag als McLaren-Simulatorfahrer winkte.

Der Gewinner 2019 war James Baldwin, ein 22-Jdhriger aus
Buckinghamshire. Er war auf nationaler Ebene Kart gefahren
und seine Familie unterstiitzte ihn dabei, es mit den Einsit-
zern zu versuchen und an zwei Formel-Ford-Rennen teilzu-
nehmen. Das stiirzte sie fast in den Ruin, und James nahm
einen schlecht bezahlten Job bei einem Zuliefererbetrieb der
Luftfahrtindustrie an, wobei er lieber Maschinenbau studiert
hitte. Und dann gewann er den Wettbewerb World’s Fastest
Gamer, der ihm den Einstieg in den Rennsport ermoglichte.

Drei Jahre spiter verschaftte ihm sein Job bei McLaren ein
Cockpit in der British GT Championship, in einem echten
Auto auf einer echten Rennstrecke fiir ein Team, das keinem
Geringeren als dem ehemaligen F1-Weltmeister Jenson But-
ton gehort. Dass das etwas anderes war als in einem Simulator
zu fahren, wurde Baldwin im Vorfeld seines ersten Rennens
durchaus klargemacht. Selbst im Jahr 2020 wurden den Ga-
mern noch einige Vorbehalte entgegengebracht und es gab teils
erhebliche Zweifel, dass sie auf einer echten Rennstrecke mit-
halten konnten.

»Du fahrst ein sehr teures Auto®, sagte Baldwin in einem
Interview mit der Zeitung i. ,Ich habe das ganze Wochenende
tiber mehrere Einweisungen bekommen, in denen es hief3:
,»Bitte keinen Unfall bauen, allein die vordere Stof3stange kostet
40.000 Pfund. Das ist nicht gerade ermutigend, bevor man
auf die Strecke geht, vor allem nicht, wenn man in Oulton Park
fahrt, wo es kaum Auslaufzonen gibt und wo man, wenn man
abfliegt, gegen die Mauer crashen wird.
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Ich glaube, einige Fahrer denken, dass ich nicht weif3, wie
man Rad-an-Rad-Rennen fihrt, und einige von ihnen kamen
sogar vor dem ersten Rennen zu mir und sagten: ,,Sei ein-
fach vorsichtig®, als ob sie Angst hitten, dass ich irgendetwas
Verriicktes machen konnte. Ich glaube, unbewusst machen
sie sich ein wenig Sorgen, denn das, was man bei den Renn-
simulationen lernt, bringt einen an eine ganz neue Grenze.”

Zur allgemeinen Uberraschung gewannen Baldwin und sein
Teamkollege Michael O‘Brien bei ihrem ersten Einsatz fiir das
Jenson Team Rocket RJN, bei dem sie das Auto unversehrt
tiber die Ziellinie brachten. Sie wurden schliefllich Vierter in
der verkiirzten Meisterschaft 2020. Die Zukunft von Bald-
win ist angesichts der angespannten globalen Wirtschaftslage
ziemlich ungewiss, aber er ist zuversichtlich, dass E-Sport und
Gaming ihm einen Vorsprung verschaftt haben, den er sonst
nicht gehabt hitte.

»Es war immer schon mein Traum, in der Formel 1 zu fah-
ren, aber ich glaube nicht, dass das passieren wird®, fiigte er
hinzu. ,,Die Leute, die jetzt in die Formel 1 kommen, sind acht-
zehn, neunzehn und ich bin schon zweiundzwanzig, zudem
verfiigen sie iiber enorme finanzielle Moglichkeiten. Da ich
aber schon immer Rennfahrer werden wollte, habe ich mir die
Sache mit der Formel 1 frith abgeschminkt, denn man kann
trotzdem einer der besten Rennfahrer der Welt werden. Man
konnte auch Le Mans, die Formel E oder IndyCar-Meister-
schaften gewinnen, was ein vergleichsweise realistisches Ziel
ist, wenn man es schaftt, Werksfahrer bei einem Hersteller wie
zum Beispiel McLaren zu werden.“

Baldwin hat sich mit seinem Engagement bei Sportwagen-
rennen von den Einsitzern verabschiedet, aber es gibt gewiss
so manche, die in seiner Geschichte ein Beispiel dafiir sehen,
wie es auch funktionieren kann. Er hat sich seinen realen
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Cockpitplatz redlich verdient, bevor die Pandemie kam und dem
virtuellen Rennsport einen ungeahnten Aufschwung bescherte.

Die Formel 1 hatte bereits alle zehn Teams davon {iberzeugt,
an ihrer E-Sport-Serie teilzunehmen - sogar Ferrari machte
schliefllich mit -, als man begann, Online-Rennen zu veran-
stalten, um die durch das Coronavirus entstandene Liicke zu
filllen. Einige waren entschieden dagegen, da sie darin eher
eine Blamagemoglichkeit als eine Wachstumschance sahen,
aber im Groflen und Ganzen ergriffen die Fahrer die Chan-
ce. Fiir Rennfahrer wie Max Verstappen, Lando Norris und
Charles Leclerc, die bereits selbst erfolgreiche Sim-Racer und
Streamer waren, war das ein Geschenk.

Obwohl Max 2015 bei Redline unterschrieben hatte und den
Sommer iiber mit Atze Kerkhof trainierte, hatte er nicht viel
Zeit, um an Rennen teilzunehmen. Wie bereits erwdahnt, er-
fordert ein Simulationsrennen auf hochstem Niveau viele
Stunden konzentrierter Vorbereitung, die ein F1-Neuling wahr-
scheinlich nicht so ohne Weiteres eriibrigen kann. Nach der
Saison 2018 begann Max jedoch, seine Sim-Racing-Aktivita-
ten wieder deutlich zu steigern, vielleicht weil er in der voran-
gegangenen F1-Saison der Konkurrenz von Mercedes derart
unterlegen war, dass er nicht viel gegen sie ausrichten konnte.
Was auch immer der Grund dafiir gewesen sein mag, er ver-
brachte jedenfalls einen Grof3teil des Winters mit dem Team
Redline auf iRacing, seiner wegen des realistischen Fahrver-
haltens bevorzugten Plattform, und nahm im Februar 2019 an
einem 12-Stunden-Rennen mit Lando Norris, Atze Kerkhof
und dem BMW-Werksfahrer Nicky Catsburg teil.

Am Ende war das Rennen ein Reinfall, da Max nur eine
Runde schaftte, bevor ein fritherer Unfall die Teilnahme be-
endete. Aber der Funke war neu entfacht, und in der Sommer-
pause 2019 war er wieder am Start mit Norris als einem seiner
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Teamkollegen, zusammen mit zwei anderen Fahrern namens
Max, den Deutschen Maximilian Benecke und Maximilian
Wenig. Sie fuhren die 24 Stunden von Spa in einem virtuel-
len Format in voller Lange und dominierten, wie man es von
einem Team mit zwei Vollzeit-F1-Fahrern erwarten kann. Es
war allerdings nicht ganz ungefihrlich, vor allem als fiinf-
zehn Minuten vor Schluss das Bremspedal in Max’ Simulator
versagte. Gliicklicherweise konnte er anhalten, ohne einen
Schaden zu verursachen, und so noch einen Fahrerwechsel er-
moglichen, was Norris nutzte, um den Sieg mit 30 Sekunden
Vorsprung zu retten. Die Angst in den Stimmen der beiden
Fahrer, als sich der Vorfall live auf der Streaming-Plattform
Twitch abspielte, ist ein Beweis fiir das Engagement, mit dem
beide das Rennen bestritten.

Als die F1-Weltmeisterschaft 2020 online ging und der CEO
von Torque eSports, Darren Cox, beschloss, The Race - All-
Star Esports Battle zu veranstalten, war Max natiirlich der
Wunschkandidat Nummer eins fiir die Organisatoren, denen
allerdings klar war, dass er nicht leicht zu kodern sein wiirde.
Er war ein iRacing-Gamer durch und durch, doch die Organi-
satoren hatten sich fir die konkurrierende Plattform rFactor
entschieden, die von den meisten F1-Teams fiir ihre Werks-
simulatoren verwendet wird, wodurch Max etwas weniger im
Vorteil wire. Er wusste nicht einmal, ob er nach seinem Heim-
flug rechtzeitig in Monaco ankommen wiirde, um teilnehmen
zu konnen, nachdem ihn ein Freund - Rudy van Buren, ein
weiterer Gewinner des World’s Fastest Gamer-Wettbewerbs —
dazu tiberredet hatte, es zu versuchen.

»Sie wollten mehr echte Fahrer als Sim-Racer, um moglichst
viele Zuschauer anzulocken®, sagte Max. ,,Ich bin mit einigen
von ihnen in der Formel 3, im Kart oder in der Formel 1 ge-
fahren - das sind schon ziemlich viele grofie Namen dabei.
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Es ist das erste Mal, dass ich [das 2012er Handling-Modell]
gefahren bin. Selbst wenn man im echten Leben gut ist, ist man
nicht automatisch schnell, wenn man in den Simulator wech-
selt. Die Sim-Racer wussten natiirlich besser, wie man mit dem
Ding fahren muss.”

Max qualifizierte sich als Neunter — wobei er alle anderen
Fahrer aus der realen Welt schlug, was die besonderen Féhig-
keiten im Sim-Racing unterstreicht — und kollidierte dann in
der ersten Kurve, wodurch er ans Ende des Feldes zuriickfiel.
Danach kidmpfte er sich wieder bis auf den elften Platz vor.

Da vier Monate lang keine Rennen stattfanden, war Max auf
den iRacing-Servern fast stindig prasent. Was er in seiner Ver-
argerung Uber Fehlfunktionen bestimmter Plattformen oder
Technologien - die selbst auf hochstem Niveau scheinbar nicht
zu vermeiden sind — vom Stapel lief3, war nicht viel anders als
das, was man von seinen Funkspriichen an seinen Ingenieur
kennt, wenn irgendetwas wihrend eines Grand Prix nicht so
funktioniert, wie es soll. Der einzige Unterschied war, dass er
nicht gegen den Motorldrm anschreien musste.

In einem Formel-1-Auto ldsst sich die Wut natiirlich leichter
im Zaum halten, da ein Ausraster oder gar ein Kontrollverlust
sehr ernste Folgen haben kann. In den eigenen vier Wianden,
in denen man sich prinzipiell sicher fiihlt, ist man, wenn man
die Beherrschung verliert, ein leichtes Ziel. Wenn man so einen
berithmten Namen trdgt und online Videogames spielt, selbst,
wenn das nur innerhalb des gut geschiitzten Lizenzsystems
von iRacing ist, bei dem die Top-Rennen nur von Top-Renn-
fahrern bestritten werden, zog Max Trolle magisch an und
musste oft Feuer mit Feuer bekdmpfen, wenn andere Spieler
versuchten, ihn von der Strecke zu dridngen oder einfach nur
sein Auto attackierten, um Aufmerksamkeit zu erregen. Zu der
Zeit, als das Interesse an Online-Rennen wegen des weltweiten
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Lockdowns ungeahnte Ausmaf3e erreichte, hatte sich Max ein
wenig zuriickgezogen. Er weigerte sich, an den virtuellen Grands
Prix des offiziellen F1-Spiels teilzunehmen, weil er Bedenken
wegen des Gameplays hatte; er benutzte ein Pseudonym auf
den iRacing-Servern, wihrend er seine Wertung verbesserte,
d. h. online an seinen Rundenzeiten arbeitete. Doch nichts,
nicht einmal die hartnéckige Verfolgung durch die allgegen-
wartigen idiotischen Trolle, konnte Max davon abhalten, on-
line Rennen zu fahren.

»Ich mag Sim-Racing, aber was ich wirklich liebe, ist echte
Rennen zu fahren®, sagt Max und spricht damit das Offen-
sichtliche aus. ,Vielleicht werde ich beides irgendwann kom-
binieren, sodass beides seinen festen Platz in meinem Termin-
kalender hat, aber ich wiirde nie das Echte gegen das Virtuelle
tauschen.”

Es geht auch nicht nur um Gewinnerstolz und Spafy am
Spielen. Als die Rennsaison im Sommer 2020 endlich begann,
war jeder Fahrer, der an den virtuellen Grands Prix teilge-
nommen hatte, schneller als sein Teamkollege, der das nicht
gemacht hatte. Und natiirlich geht es auch um Geld. Vergne
sagt, dass die Top-Fahrer im E-Sport drei Millionen Dollar pro
Jahr verdienen, und selbst der Vollzeit-F1-Fahrer Lando Nor-
ris war beeindruckt von den Preisgeldern im virtuellen Sport:
»Man muss sich nur mal die NASCAR World Championship
Series presented by Coca-Cola anschauen, das Preisgeld be-
tragt 300.000 Dollar, was fiir Sim-Racer ziemlich unglaublich
ist®, sagte er im April 2020.

»Porsche hat gerade ein Preisgeld von 250.000 oder 200.000
Dollar fiir seine Meisterschaft ausgelobt, es beginnt also, um
richtig viel Geld im Simulationsrennsport zu gehen.

Die Leute fangen an, ihren Lebensunterhalt damit zu ver-
dienen, und sie bekommen teils erheblich mehr, als viele echte
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Rennfahrer. Es ist ziemlich verriickt, zumindest was die Jungs
angeht, die richtig top sind.”

Der E-Sport wird nicht wieder von der Bildfldche verschwin-
den, im Gegenteil, es wird immer mehr Geld reingesteckt wer-
den. Max konnte der erste Mensch werden, der Weltmeistertitel
auf Asphalt und online gewinnt — auch wenn das eine immer
eine grofSere Sache sein wird als das andere.
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Wie ein Fisch im Wasser

Nichts im Leben ist unwiderruflich vorprogrammiert, aber
man kann in der Regel einige gut fundierte Vermutungen zum
kiinftigen Lebenslauf eines Menschen anstellen, und wenn
man Max im Alter von einem Jahr kennengelernt und einen
Blick auf seinen Stammbaum geworfen hétte, wire man ver-
mutlich leicht zu dem Schluss gekommen, dass er eine Leiden-
schaft furs Kartfahren entwickeln wiirde. Frans, sein Grof3-
vater vaterlicherseits, leitete ein Team, Robert, sein Grof3vater
miitterlicherseits, veranstaltete 6ffentliche Rennen, und seine
Eltern fuhren beide Kart auf internationalem Niveau. ,Wenn
du es sehen kannst, kannst du es auch sein®, lautet eine be-
liebte Redewendung iiber Vorbilder. Und wenn man es richtig
bedenkt, diirfte Max vermutlich kaum etwas anderes gesehen
haben.

Jos hatte versucht, Max nicht ans Steuer zu lassen, aber der
beriihmte tranenreiche Anruf und die anschlieflende Bitte sei-
ner Frau Sophie lieflen ihm keine andere Wahl. Er erinnert
sich noch gut an das erste Mal, als er seinen Sohn auf einer 6f-
fentlichen Mietstrecke in Genk in ein Gokart setzte. Es war ein
Moment, der auch in einer Katastrophe hétte enden kénnen, in
einem traumatischen Erlebnis, bei dem viele Tranen geflossen
wiren und an das zu erinnern sich Jos in einer peinlichen
Hochzeitsrede oder bei einer Party zu Max’ achtzehntem Ge-
burtstag vielleicht nicht hitte nehmen lassen. Doch Max war
kein normaler vierjahriger Junge. Er war zum damaligen Zeit-
punkt schon zwei Jahre lang bei Wind und Wetter auf seinem
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Quad rumgediist. Er fiihlte sich darauf offensichtlich so wohl
wie ein Fisch im Wasser und fuhr so schnell er konnte. Wih-
rend andere Viter angesichts der ersten Kartfahrt ihres Spross-
lings wohl ein wenig nervos gewesen wiren, war Jos kein biss-
chen iiberrascht, als Max auf seinen ersten Runden gleich die
Strecke in ihrer ganzen Breite nutzte.

»Er hatte bereits Erfahrung mit der Geschwindigkeit und
wusste, wie man lenkt®, erkldrte Jos Max’ Red-Bull-Kollegen in
der Sendung Talking Bull im Jahr 2020. ,,Bevor wir ihn in ein
Gokart setzten, hatten wir schon eine ganze Menge gemacht.”
Auch wenn Jos betont, er habe Max einfach machen lassen,
hatte er wohl bei jedem Schritt, den er mit ihm tat, selbst als er
noch ein Kleinkind war, etwas ganz Bestimmtes im Sinn.

Max fuhr mit diesem winzigen Kart so schnell, dass der
Vergaser durch die Vibrationen kaputtging. Gokarts dieser
Grofle waren fiir Fahrer gedacht, die in diesem Alter noch
nicht mutig genug oder gar in der Lage waren, so beherzt Gas
zu geben. Nur wenige Tage, nachdem er das erste Gokart fiir
Max gekauft hatte, ging Jos erneut los und kaufte ihm sein
zweites, ein grofieres und stabileres Modell. Max” erstes Kart
ist inzwischen ein bedeutendes Stiick Rennsportgeschichte,
das man o6ffentlich bewundern kann: Es hiangt an der Wand
des Verstappen-Megastores in Swalmen, einem Ortsteil im
niederldndischen Roermond nahe der deutschen Grenze.

Jos war damals selbst noch sehr im Kartsport engagiert. Als
Max sich noch um ein eigenes Kart bemiihte, betreute Jos be-
reits niederlandische Nachwuchshoffnungen. Giedo van der
Garde, der 2002 die Formel-Super-A-Weltmeisterschaft ge-
wann, war sein Starschiiler. Er war damals siebzehn Jahre alt,
und das brachte ihm einen Wechsel zu Van Amersfoort Racing
und damit einen Platz in der Formel Renault ein. Zweifellos
wird Jos ein gutes Wort fiir Giedo eingelegt haben, der auch

112



heute noch sagt, dass er der Mann gewesen sei, der ihm, abge-
sehen von seinem eigenen Vater, am meisten beigebracht habe.
Als er einige Jahre spater im Formel-1-Fahrerlager auftauchte,
war Jos nicht um eine Meinung verlegen.

»Im Motorsport geht es nicht nur um Talent®, schrieb Jos in
einer Kolumne fiir De Telegraafim Jahr 2010, womit er auch auf
seinen eigenen Ruf als dufSerst fahiger, aber letztlich erfolgloser
Formel-1-Pilot Bezug genommen haben konnte. ,,Es geht um
viel mehr und es bleibt abzuwarten, wie Giedo und die Men-
schen um ihn herum damit umgehen werden. Ich hoffe fiir
ihn, dass er bei einem der Teams im Mittelfeld unterkommt,
damit er als Fahrer zumindest etwas zeigen kann.”

Zunichst blieb Van der Garde weitere zwei Jahre in der GP2,
dem Vorganger der heutigen Formel 2, bevor er von Caterham
in deren F1-Team befordert wurde. Leider war das Auto die-
ses Teams nicht konkurrenzfahig und fiir Van der Garde war
nach nur einer Saison, in der er kein besseres Ergebnis als P15
erreichte, auch schon wieder Schluss in der Konigsklasse. Van
der Garde steht den Verstappens nach wie vor nahe — wenn
er nicht gerade in der Langstrecken-Weltmeisterschaft unter-
wegs ist, sieht man ihn manchmal in der Red-Bull-Box, wo er
mit Max plaudert — und er scherzt, dass er sich selbst in den
Niederlanden als ,,der niederlindische Formel-1-Fahrer vor
Max"“ vorstellen muss, wenn man ihn fragt, was er macht.

Er war nicht der einzige Fahrer, auf den Jos in den frithen
2000er-Jahren ein Auge geworfen hatte. Er hoffte, dass sein
Gokart-Team viele junge Talente hervorbringen wiirde, die
aus seinen Fehlern lernen kénnten - insbesondere nieder-
landische Fahrer wie Randy Bakker oder Pascal Westerhof -,
aber keiner von ihnen kam jemals so weit wie Van der Garde,
geschweige denn spiter sein eigener Sohn. Die beiden hatten
jedoch Erfolg in der Formel Super A, und das war, wie Jos
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immer wieder betonte, nicht nur ein Mittel zum Zweck, ein
Tor zur néchsten Stufe.

»Es ist eine harte Klasse, diese Super A. Die besten 32 Fahrer
der Welt fahren hier®, sagte Jos Verstappen. ,Das sind nicht
nur junge Leute. Es fahren immer noch welche herum, gegen
die ich frither selbst Kart gefahren bin. Diese Jungs sind ab-
solute Kart-Profis.“ Was Jos damit natiirlich implizit sagt, ist,
dass sie zweifellos gut sein miissen, wenn er selbst frither gegen
sie gefahren ist.

Jos hatte auch keine Angst davor, selbst wieder in ein Kart
zu steigen, wahrend er immer noch nach einem Weg zuriick
in die Formel 1 suchte, wenn auch die Resultate nicht immer
berauschend waren. Kurz vor Weihnachten 2002 nahm er am
Winter Cup in Kerpen bei Koln teil, auf der Strecke, auf der
Michael Schumacher seine grofie Karriere mit einem Kart be-
gann. Den Winterpokal gab es schon, bevor der spatere sieben-
fache Weltmeister berithmt wurde, aber die Assoziation mit
Schumacher verlieh ihm fortan ein Prestige, das man nicht
kaufen konnte - bis heute wird diese Veranstaltung durch-
gefithrt. Im Jahr 2002 wollte sich Michaels ehemaliger Team-
kollege Jos unbedingt profilieren, zumal die Platze fiir die Sai-
son 2003 noch zu vergeben waren. Ein Kartsieg wiirde nicht
viel bedeuten, aber er konnte den einen oder anderen Team-
chef vielleicht auf eine ziindende Idee bringen, und das Event
war eine gute Gelegenheit, um so manchen, die im Motorsport
Rang und Namen haben, die Hand zu schiitteln.

Fiir Jos lief es nicht gut. In den ersten beiden Rennen mit den
grofleren 125-ccm-Karts riss ihm im ersten Lauf die Kette
und im zweiten Rennen schied er nach einem Kontakt mit
einem Konkurrenten aus. Bei den kleineren 100-ccm-Maschi-
nen schaffte es Jos im ersten Rennen auf den sechsten Platz und
lag im zweiten Rennen in Fithrung, bevor ein anderer Fahrer

114



von hinten auf ihn auffuhr und dabei sein Auspuff kaputtging.
Man kann sich vorstellen, dass es im Fahrerlager verhaltenes
Gekicher gab und mehr als einmal vom ,unverbesserlichen
Jos Vercrashen® die Rede war. Und es kam sogar noch schlim-
mer: Im letzten Rennen des Tages kollidierte Verstappen mit
demselben Fahrer noch zweimal, und nach dem zweiten Zu-
sammenstof$ ging es fiir ihn nicht mehr weiter, er musste am
Streckenrand stehen bleiben. Wurde er zuvor noch belichelt,
gab es nun unverhohlene Buhrufe und Beleidigungen. Jos’
Temperament ging kurz mit ihm durch und er geriet in eine
heftige Auseinandersetzung mit dem Teammanager des ande-
ren Fahrers, einem gewissen Peter de Bruijn.

Jos und Peter waren einander beileibe nicht fremd. Peter
war eine holldndische Kart-Legende, er hatte 1980 den Welt-
meistertitel gewonnen und spiter Jos selbst zu einer Reihe von
groflen Erfolgen verholfen, die ihm die Tiiren zum Oberhaus
des Motorsports 6ffneten. Peter war gewissermaflen Jos Men-
tor, was es vielleicht rechtfertigte, besonders kritisch zu sein,
als er seinen ehemaligen Schiitzling fiinfzehn Jahre spater sah,
der, wie sich im Nachhinein herausstellte, von seinem Sohn
von der Strecke gedrangt worden war. Die holldndischen Me-
dien griffen den Streit natiirlich auf, den Jos als voéllig tiber-
zogen bezeichnete.

»Ein hoher Baum fangt viel Wind® sagte er iiber die Re-
aktion der Boulevardmedien und zitierte damit ein altes nieder-
landisches Sprichwort. ,,Es war eigentlich nicht mehr als ein
heftiger Wortwechsel, wie er bei erhitzten Gemiitern schon mal
vorkommt.

Ich gebe in einem Rennen immer hundert Prozent, dann
stromt das Adrenalin durch meinen Koérper. Und dann reagie-
re ich manchmal nicht ganz rational. Dann gibt es Geschrei
von der Seite und so was alles, na ja. Hinterher kann man leicht
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sagen: Du hittest besser eine Faust in der Tasche gemacht und
erst mal bis zehn zdhlen sollen.

Ich habe mich wahrscheinlich trotzdem ein bisschen zu
sehr zu einer Reaktion hinreiflen lassen. Sehen Sie, ich bin ein
sehr leidenschaftlicher Fahrer. Wenn ich mir etwas vornehme,
dann gebe ich alles. Auch bei einem Rennen wie diesem, ist
doch klar. Sonst konnte ich genauso gut zu Hause bleiben.”

Er versprach, bald wieder mit De Bruijn einen Kaffee trin-
ken zu gehen, und sagte, dass sie bereits iiber die ganze Sache
gelacht hitten, aber Jos’ Worte zeigen auch, wie er tickte. Wenn
es um den Rennsport ging, war er mit vollem Einsatz dabei,
was im Verlauf der Karriere seines Sohnes immer deutlicher
wurde.

Der Kartsport war und ist so ziemlich der einzige Weg in
die Formel 1. Unter den heutigen F1-Piloten gibt es keinen ein-
zigen, der nicht in irgendeiner Form Kart gefahren ist. Da man
einen Achtjahrigen auch schlecht in ein Auto setzen kann, ist
Kartfahren der praktikableste Weg, um die Fahigkeiten zu er-
lernen, die erforderlich sind, um in einem Rennwagen in mog-
lichst kurzer Zeit eine Runde auf einer Strecke zu fahren, ins-
besondere bei geringer Bodenhaftung, da Gokarts mit ihren
schmalen Slicks selbst bei niedriger Geschwindigkeit nicht
besonders viel Grip haben. Ayrton Senna, der vielleicht grof3-
te Kart-Fahrer aller Zeiten, sagte einmal Gokarts béten ,,das
reinste Fahrerlebnis®, das er sogar der Formel 1 vorzog. Er fuhr
wihrend seiner Profikarriere weiterhin Kart, ebenso wie Mi-
chael und Ralf Schumacher und einige andere.

De Bruijn, der immer noch sein eigenes Kartteam in den
Niederlanden betreibt, glaubt jedoch, dass ,,das goldene Zeit-
alter des Kartsports hinter uns liegt.”

»Es ist schwer zu sagen, ob die heutigen Fahrer so gut sind
wie die fritheren, denn es gibt viele verschiedene Kategorien,
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sodass ein Vergleich der Talente nicht einfach ist. Aber ich bin
davon tiberzeugt, dass der frithe Umstieg der besten Fahrer aufs
Auto Folgen fiir das allgemeine Niveau hat®, sagte De Bruijn
2014 in einem Interview und beklagte, dass die Fahrer nicht
mehr Zeit im Kart verbringen, bevor sie aufsteigen. ,,Der Fall
Max Verstappen ist eine Ausnahme, aber ich erinnere mich
zum Beispiel noch gut daran, dass Kimi Rdikkonen, als er bei
uns war, mit sechzehn Jahren nicht wirklich herausragte. Mit
achtzehn wurde er dann sehr gut. Bei Fernando Alonso war es
das Gleiche.

Ich glaube auch, dass sich die Einstellung zu Beginn der
2000er-Jahre gedndert hat. In den Anfdangen und bis in die
90er-Jahre hinein fuhren die Fahrer fast jedes Wochenende,
egal ob es regnete oder nicht, weil sie mit Leidenschaft dabei
waren und es nicht wahnsinnig teuer war. Mit einem Mecha-
niker, oft einem Freund oder einem Familienmitglied, konn-
te man das machen, wenn man keine Angst hatte, sich die
Hiande schmutzig zu machen! Heutzutage wollen die Fahrer
Komfort, schone Vorzelte, professionelle Mechaniker und auf-
merksames Personal. Der Sinn fiir Anstrengung ist verloren
gegangen, wihrend all die Dienstleistungen teurer geworden
sind.”

Max hatte das Gluck, dass einer der besten Kart-Tuner sein
Vater war, und nach eigenen Aussagen hatte er selbst auch
grofles Interesse an der Arbeit am Motor. Keine Frage: Das
Fahren interessierte ihn am meisten, aber er versuchte auch
zu verstehen, wie die Maschine und alles an seinem Fahrzeug
funktionierte.

Was Max von Beginn an auszeichnete, war, dass er ungemein
viel Gefiihl hatte. Die Jahre, die er damit verbracht hatte, mit
seinem Quad durch den Garten zu sliden, machten sich beim
Kartfahren bezahlt, und das konnte jeder sehen. Jos bemerkte
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es, als er ihn zu seinem ersten richtigen Rennen in Emmen an-
meldete. Max war sieben Jahre alt, jiinger durften Rennfahrer
laut Reglement nicht sein.

»[Mein Vater] war viel nervoser als ich, was sehr lustig war,
sagte Max 2018 in einem Interview mit dem Guardian. ,Ich
sah ihn neben dem Zaun, wie er sich festhielt, und man konnte
an seiner ganzen Korpersprache sehen, dass er wirklich an-
gespannt und besorgt war.”

Es ist interessant zu beobachten, wann Jos wirklich dngst-
lich ist und wann nicht, und sagt viel iiber seinen und Max’
Antrieb aus. Kinder haben eine sehr gute Antenne fiir die Ge-
tithle ihrer Eltern, oft erkennen sie diese besser als die Eltern
selbst. Jos war nicht nervos, als er den vierjahrigen Max zum
ersten Mal in ein Gokart setzte, oder als Sophie oder ande-
re Familienmitglieder ihn als kleines Kind in Genk auf die
Rennstrecke mitnahmen, wenn er selbst keine Zeit hatte. Er
war immun gegen die Angst vor der Geschwindigkeit oder vor
Unfillen, die andere natiirlich haben, da er sein ganzes Leben
lang Motorsport betrieben hat, wo Verletzungen und sogar der
Tod zum Beruf gehoren.

»1ch sage immer, mit dem Fahrrad zur Schule zu fahren ist
gefdhrlicher als das, was er macht®, sagte Jos in einem Fern-
sehinterview, als Max elf Jahre alt war. ,,Wenn man bei diesen
Geschwindigkeiten jemanden von hinten trifft, kann man ein
paar schone Purzelbdume schlagen. Aber man sieht ja, dass sie
vorne und hinten Schiirzen haben, die einen guten Schutz bie-
ten.“ Als es jedoch darum ging, sich auf der Strecke mit den
anderen zu messen und um den Sieg zu kdmpfen, begannen
bei Jos die Nerven zu flattern. Auch wenn er jetzt, da er alter
und besonnener ist, versucht, ein eher gelassenes Bild von sich
in dieser Zeit zu zeichnen, waren sein Kampfgeist und sein
Biss immer sehr dominant.
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Das Rennen in Emmen war nicht gerade einen Katzensprung
entfernt. Mehr als drei Stunden Fahrt bis in den Norden Hol-
lands mussten sie in Kauf nehmen, um auf einer ziemlich trost-
losen Kartbahn zwischen den Torfhéfen von Drenthe zu starten.
Es war schon ein ziemliches Unterfangen, fiir das Rennen dort-
hin zu fahren, doch Jos nahm diese Miihe bereitwillig auf sich.
Etwa um diese Zeit herum begriff er, dass sein letztes Rennen
in der Formel 1 womdglich lingst hinter ihm lag. Er testete
fur Fittipaldi Racing und das HVM-Team, die beide in der
Champ-Cars-Serie antraten, einer in den USA beheimateten
Einsitzer-Serie, die ein Nachfolger des Championship Auto Ra-
cing Teams (CART) war. Trotz intensiver Bemithungen hatte er
Schwierigkeiten, gentigend Sponsoren zu finden, um noch ein-
mal einen Platz in der Konigsklasse zu bekommen. Er begann,
sich auf andere Dinge zu konzentrieren, und die Vorstellung,
dass der Rennsport seines Sohnes bald sein grofites Engagement
im Motorsport sein wiirde, mag sein Nervenkostiim in Emmen
noch starker strapaziert haben. Gliicklicherweise wurde er nicht
enttduscht.

»Wir haben die Pole-Position geholt und beide Rennen ge-
wonnen, erinnert sich Max. ,,Es war perfekt gelaufen - den-
noch habe ich nach dem ersten Rennen mit meinem Vater
gesprochen. Ich sagte: ,Ich habe gesehen, dass du sehr nervos
warst.” Er sagte: ,Das ist doch ganz natiirlich. Es ist dein erstes
Rennen.” Was soll ich sagen, ich habe es einfach genossen und
bin so schnell gefahren, wie ich konnte.*

Sein Manager, Chefmechaniker, Chauffeur (und Vater) lief3
seine Gefithle beiseite, um die Leistung niichtern zu ana-
lysieren, und war zufrieden. Das Ein-Mann-Team sagte: ,Da
habe ich gesehen, dass er Talent hat.”

»Seine Renntechnik war herausragend. Wenn er mit kalten
Reifen ins Rennen ging, war er in seiner ersten Runde immer
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eine Sekunde schneller als die anderen. Wenn er also nach dem
Start in Kurve eins in Fithrung lag, hatte er beim ersten Uber-
queren der Start-Ziel-Linie eine Sekunde Vorsprung, und das
auf kalten Reifen. Fiir mich zeugt das von Talent. Das hat mit
dem richtigen Gefiihl zu tun, was man bei ihm auch im Nassen
sieht, wo man sehr wenig Grip hat; da ist er schnell.

In diesem Sommer buchte Jos einen Urlaub in Stidfrank-
reich, aber nicht um runterzukommen und sich zu erholen.
Jos kann nicht zwei Wochen lang am Pool liegen und sich ent-
spannen, das hatte er noch nie gemacht, was fiir einen Mann
mit einem Sohn, der bald acht Jahre alt wird und vor Energie
und Eifer strotzt, sehr praktisch war. Er nahm die Gokarts
mit und buchte die Familie bewusst in der Néhe einer Kart-
bahn ein. ,,Wir wollen in Form bleiben, Max und ich®, erklarte
er seinem Fanclub in einem seiner vierzehntagigen Updates.
»Wir konnen es zu einem Sporturlaub machen.”

Jos versuchte, auch selbst wieder in Form zu kommen, nach-
dem er vom niederlindischen Team fiir die neue A1-Grand-
Prix-Serie unter Vertrag genommen worden war, die von einem
Scheich mit dem wunderbar klingenden Namen Maktoum
Hasher Maktoum Al Maktoum, einem Mitglied der in Dubai
regierenden Herrscherfamilie, massiv unterstiitzt wurde.
Also radelten, liefen und rannten Vater und Sohn Verstappen
durch Sudfrankreich, wobei beide auf ihre Weise ein Vor-
bereitungstraining auf die Saison absolvierten. (Das Be-
sondere an der Al-Serie war, dass alle Autos gleich und mit
viel weniger Elektronik ausgestattet waren als in der Formel
1, sodass es allein auf das Kéonnen des Fahrers ankam - ein
grofler Segen fiir Jos, der immer noch glaubte, er kénne bei
gleichen Voraussetzungen fast jeden auf der Strecke schlagen.)

Nach nur einem Jahr im Kartsport und wéihrend Jos noch
mitten in seiner Al-Saison steckte, konnte der Vater den Stolz
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auf seinen Sohn nicht unterdriicken. Wéahrend Mick Schuma-
cher unter falschem Namen Rennen fuhr, um nicht zu sehr im
Rampenlicht zu stehen und anhand seiner Leistungen bewertet
zu werden, nicht wegen seines prominenten Namens, scheinen
die Verstappens genau die gegenteilige Strategie gefahren zu
sein und genossen zu haben. ,Wir werden mit Argwohn be-
obachtet, aber die konnen uns alle mal®, sagte Jos einer nieder-
lindischen Lokalzeitung, als Max’ erster Erfolg im Alter von
acht Jahren die Aufmerksamkeit der Medien auf sich zog. ,,Es
hat mich nie interessiert, was andere iber mich denken. Ich
musste hart arbeiten, um so weit zu kommen, und Max wird
das auch tun miissen.”

Manch einer mag vermuten, dass Max es mit Jos als seinem
Lehrmeister leichter hatte als andere, obwohl Eifersucht eine
unschone Gemiitsregung ist, besonders im Jugendsport. Jos
scheut sich aber auch nicht, Max Vorziige herauszustellen.

»[Max] sieht sich selbst eines Tages in einem Formel-1-Auto
fahren. Da er damit aufgewachsen ist, versteht sich das von
selbst. Weif3 er, wie schwierig es ist, so weit zu kommen? Und
trotzdem, ich glaube, dass es sein Traum ist. Er hat vier Jahre
frither mit dem Rennsport begonnen als ich. Ich war acht Jahre
alt, als ich zum ersten Mal hinter dem Steuer safl. Damit hat
Max bereits einen grofien Vorsprung. Er hat Talent, die rich-
tige Einstellung und, was fiir die Formel 1 auch nicht ganz
unwichtig ist: Dank meiner eigenen Karriere haben wir viele
Kontakte in diese Welt.“

Max wurde von seiner ganzen Familie, nicht nur seinem
Vater, auflerordentlich unterstiitzt. Seine kleine Schwester Vic-
toria, selbst eine begeisterte Kart-Fahrerin, hielt den Blumen-
straufl und posierte fiir Fotos, als Max die Trophde nach sei-
nem ersten Meisterschaftssieg im Jahr 2005 in den Hdnden
hielt. Die belgische VAS-Serie war eine Spezialserie, d. h. alle
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Autos und Reifen waren gleich, aber bei der Abstimmung hatte
er freie Hand. Mit Jos hatte Max einen erfahrenen Ingenieur,
der sein ganzes Leben lang Karts getunt hatte, und einen Me-
chaniker, der ihm vor den Rennen zuhorte und selber tiber
einen reichen Erfahrungsschatz verfiigte.

»Das kann unter Umstidnden eine Sekunde pro Runde aus-
machen®, sagte Jos damals. ,Natiirlich profitiert Max davon,
aber es ist auch die perfekte Lernerfahrung fiir ihn. Ich be-
reite ihn auf das vor, was auf ihn zukommt. Es ist wunderbar
zu sehen, wie er im Rennen Dinge tut, die wir im Vorfeld be-
sprochen haben.”

Schon an dem Tag, an dem er seinen ersten Titel holte, zeig-
te sich das auflerordentliche Talent von Max Verstappen. Die
ersten beiden Rennen des Tages fanden im Trockenen statt
und Max dominierte jeweils das Feld. Am Nachmittag be-
gann es dann zu regnen. Andere hitten darin vielleicht eine
Gelegenheit gesehen, dem dominierenden Fahrer des Vor-
mittags Paroli zu bieten. Doch jeder, der Max kannte, wusste,
dass er unter diesen Bedingungen eine noch geringere Chan-
ce gegen ihn hatte. Er gewann auch das dritte Rennen und si-
cherte sich damit die Meisterschaft. Dass Max hier schon alles
klargemacht hatte, war nicht zuletzt auch deshalb besonders
schon, weil Jos beim nachsten Rennen in Estoril nicht dabei
sein konnte. Stattdessen lieflen sie auf der nur wenige Kilo-
meter entfernten Strecke in Genk zum ersten Mal die Sekt-
korken knallen und feierten den Erfolg.

»Das allererste Jahr dabei und dann gleich Meister. Das ist
schon der Wahnsinn! Das muss ich erst mal sacken lassen®,
sagte Jos, der vor Aufregung und Stolz ganz aus dem Haus-
chen war.

Um sich das hektische Leben der Verstappens zu veran-
schaulichen, muss man sich nur Folgendes vergegenwirtigen:
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Innerhalb eines Monats feiern sie Max’ Sieg in Genk, fahren
wieder Rennen in Portugal und fliegen dann mit Jos zum Al
Grand Prix nach Australien. Max ist acht und Victoria gerade
sechs geworden, als die drei in der holldndischen Garage ge-
knipst werden, wihrend Jos den Motor anschmeifit, die Finger
in den Ohren, um sie vor dem Liarm zu schiitzen. Max hat seine
Haare hochgegelt, tragt eine modische Uhr und eine silber-
ne Halskette, wihrend seine Schwester in ihrem gemusterten
Kleidchen in die Kamera lachelt. Hinter ihnen steht Sophie,
die von der Situation weniger angetan ist als die Kinder, wie
es scheint. Sie und Jos lielen sich keine zwdlf Monate spiter
scheiden, und zwei Jahre darauf wurde er vor Gericht dafir
verurteilt, gegen eine einstweilige Verfiigung verstofien und
Drohnachrichten verschickt zu haben.

Die Trennung der Eltern hatte auch die Trennung der Kin-
der zur Folge. Victoria zog zu ihrer Mutter, wihrend Max, der
so gut wie jedes Wochenende bei irgendwelchen Rennen war,
bei seinem Vater in Maaseik lebte. Max und Victoria standen
und stehen sich aber immer noch nahe. Der Helm, den er
wihrend der Saison 2020 trug, wurde von Victoria — oder
Victoria Jane Verstappen, wie ihr richtiger Name lautet — de-
signt und trug auch das Logo ihrer Bekleidungslinie ,,Un-
leash The Lion® Sie hatte zuvor schon fiir Red Bull Nieder-
lande in den Bereichen Design und Marketing gearbeitet. Im
Jahr 2020 brachte sie ihren Sohn Luka zur Welt und machte
Max zum ersten Mal zum Onkel, der - wenn auch oft weit
weg — in seinen Neffen sehr vernarrt ist. Ein Jahr spater kam zu
Luka noch Lio hinzu. Trotz ihrer engen Beziehung sagen die
Verstappen-Geschwister, dass sie nur selten {iber ihre Kind-
heit sprechen. Die Scheidung war, zumindest damals, bitter
und beide erinnern sich an viele Streitereien. Als entschieden
wurde, dass Victoria bei ihrer Mutter und Max bei seinem
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Vater leben sollte, war das nicht nur fiir die Kinder schwer
zu verkraften.

»Ich habe Max gehen lassen, weil mir klar war, dass er, wenn
er Karriere machen wollte, bei Jos bleiben musste®, sagte seine
Mutter. ,Das eigene Kind gehen zu lassen, das war sehr emo-
tional fiir mich. Ich habe Victoria zur Schule gebracht und Jos
hat Max mitgenommen. Ab einem gewissen Punkt kannte ich
Max als Teenager nicht mehr wirklich.

Es war immer noch sein Vater, der buchstablich die treiben-
de Kraft hinter seiner Karriere war. Die beiden fuhren Tausen-
de von Kilometern quer durch Europa zu den Rennen, wobei
die Fahrten nach Italien pro Strecke in der Regel neun oder
zehn Stunden dauerten. Sie hatten sogar eine Lieblingsrast-
stitte in Osterreich, an der sie auf dem Hin- und Riickweg an-
hielten, weil es dort das beste Essen an der Autobahn gab. Be-
vor Max alt genug war, um an internationalen Wettbewerben
teilzunehmen, mussten sie jedoch erst einmal die Rennen vor
der eigenen Haustiir meistern.

In dieser allerersten Saison gab es Zeiten, in denen Jos nicht
da sein konnte, aber in Max’ zweiter voller Kartsaison arbeite-
te sein Vater praktisch Vollzeit fiir ihn. Er verlief} das von Jan
Lammers gefiihrte niederldndische A1-Grand-Prix-Team nach
nur einer Saison. Wieder einmal waren finanzielle Probleme
der Grund fiir die Trennung - Verstappen wurde angeblich nur
tiir die erste Saison bezahlt, kurz bevor die zweite begann. Da-
nach erhielt er nie wieder einen Vollzeitplatz in einem Cock-
pit. Er nahm zwar immer noch an Einzelrennen teil, wie den
24 Stunden von Le Mans, und er behielt auch sein Kart, mit
dem er 2006 das letzte Rennen der belgischen Meisterschaft ge-
wann, aber das, was er von seinem Sohn gesehen hatte, reich-
te aus, um ihn davon zu iiberzeugen, dass er es wert war, sein
Hauptaugenmerk kiinftig voll und ganz auf ihn zu richten.
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»Die Art, wie er tiberholt, seine Sichtweise, der Schwung,
den er ausstrahlt - er ist genau wie sein Vater, nur fahrt er ele-
ganter. Ich war in meiner Kindheit viel wilder auf der Renn-
strecke. Diese Aussage tiber seinen achtjahrigen Sohn lédsst
vermuten, dass Jos bereits ahnte, dass Max besser sein konnte,
als er es je war.

Auch, wenn sie nun nur noch zu zweit zusammenlebten,
bei ihren Rennsportaktivititen waren sie nicht allein. Ray-
mond Vermeulen blieb ein enger Freund und Geschiftspartner,
wiahrend ein anderer Freund der Familie ihnen Platz in einer
Werkstatt zur Verfiigung stellte. Stan Pex, der ein Jahr jiinger
ist als Max und damals schon erste Kart-Erfolge gefeiert hatte,
hatte einen Wutanfall bekommen, weil er gemaf3 Reglement
noch nicht alt genug war, um Rennen zu fahren. Seine Fami-
lie besafy eine Werkstatt im hinteren Teil ihres Dachdecker-
betriebs, Pex Dakbedekkingen. Einige Mitglieder der Familie
Pex waren begeisterte Rennfahrer, Stan und Jorrit fuhren spa-
ter Rennen auf nationaler Ebene, an denen auch ihr Vater Ri-
chard teilnahm. Jos und Max nutzten zunéachst nur eine Ecke
der Werkstatt, bevor sie sich nach und nach etwas mehr Raum
zu eigen machten. Der Lieferwagen war so etwas wie ihr zwei-
tes Zuhause, und im hinteren Teil des Lagerhauses der Pex’
versuchte Verstappen senior seinem Sohn alles beizubringen,
was er selbst bei der Arbeit fiir seinen Vater Frans und spé-
ter wiahrend seiner Rennkarriere {iber die Motoren und Fahr-
zeuge gelernt hatte.

Die im Kartsport geltenden Altersbeschrankungen hinder-
ten die Verstappens zunéchst daran, sich zu weit von zu Hause
zu entfernen, aber sie reisten durch die Beneluxstaaten (Bel-
gien, Niederlande und Luxemburg) und gewannen eine Tro-
phide nach der anderen. Max dominierte den belgischen Kart-
sport, gewann einen nationalen Titel nach dem anderen, und
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als er 2007 in Amsterdam an der niederlandischen Meister-
schaft teilnahm, startete er von der Pole-Position. Genau wie
in Belgien setzte er sich in seiner ersten Runde mit einer Se-
kunde Vorsprung vom Feld ab und kontrollierte das Rennen
von Beginn an. Er war kaum zehn Jahre alt und bereits in zwei
Landern der Kart-King. Jos wusste, dass es fiir sie bald noch
weiter hinaus gehen wiirde. Europameisterschaften und Welt-
meisterschaften standen vor der Tiir.

Max war jetzt allerdings in einem Alter, in dem er sich Ge-
danken tiber die weiterfithrende Schule machen musste. Deren
Anforderungen lielen sich im Allgemeinen natiirlich schwer
mit den weiten Reisen quer durch den Kontinent zu den Kart-
bahnen in Italien, wo viele der wichtigsten Rennen stattfanden,
unter einen Hut bringen. Die Schule war fiir Max ein wunder
Punkt, wie fiir so viele junge Rennfahrer und ihre Eltern, die
wenig Sinn darin sehen, etwas iiber Literatur oder Bodenfil-
tration zu lernen, wenn ihr Sohn oder ihre Tochter sich voll-
kommen auf den Rennsport konzentriert.

Fiir Max hat es sich definitiv ausgezahlt, die Schule zuguns-
ten seines Sports schleifen zu lassen, fiir viele andere hingegen
ist das nicht der Fall. Adrian Newey, einer der angesehensten
Motorsportingenieure der Formel 1, der Car-Design-Guru, der
erheblichen Anteil den vier Weltmeistertiteln von Sebastian
Vettel mit Red Bull hatte, warnte bereits 2014 vor der immer
weiter um sich greifenden Entwicklung, junge Fahrer nicht
mehr beschulen zu lassen.

»Viele der Fahrer im Kartsport und in den Nachwuchs-
formeln gehen einfach nicht zur Schule. Sie gehen iiberhaupt
nicht zur Schule®, sagte Newey wihrend einer Pressekonferenz
der technischen Leiter beim Grofien Preis von Belgien, die
zufilligerweise nur wenige Wochen vor Max’ erstem Test-
training fiir das Juniorteam Toro Rosso im Rahmen eines
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F1-Rennwochenendes kurz nach seinem siebzehnten Geburts-
tag stattfand.

»Die Eltern beschwichtigen, indem sie sagen, dass sie Nach-
hilfelehrer engagiert haben, aber ich bin tiberzeugt, in vielen
Fidllen - sicher nicht in allen, aber eben in vielen - ist das schlicht
gelogen, und ich denke, wenn man viele dieser Kinder bitten
wirde, ihr Abitur oder was auch immer fur einen Abschluss
zu machen, wiirden die Ergebnisse ziemlich erniichternd aus-
fallen. Fiir diejenigen, die es im Motorsport zu etwas bringen,
lauft alles fantastisch. Aber Kinder, die bei einem Autorennen
oder dhnlichen Events sind, lernen auf eine ganzlich andere
Art und Weise — nicht in einem akademischen Sinne, sondern
anders. Und was passiert mit den Kindern, die es nicht schaft-
fen, die die ganze Zeit nicht zur Schule gegangen sind und kei-
nen richtigen Unterricht bekommen haben? Das ist eine ganz
andere Frage. Das ist etwas, womit sich der Motorsport als In-
dustrie dringend befassen muss, denn ich personlich denke,
dass es unverantwortlich von uns ist, so etwas zuzulassen.”

Max brach die Schule im Alter von fiinfzehn Jahren ab,
um privat unterrichtet zu werden, nachdem er die St. Ursula
Schule in Maaseik besucht hatte, auf die auch seine Schwester
Victoria ging. Kurz bevor er die Schule verlief}, konnte man
von ,,besuchen” allerdings kaum noch sprechen, denn Max war
tiberhaupt nur jede dritte Woche im Land. Dementsprechend
grofl war sein schulischer Riickstand, den er verzweifelt aufzu-
holen versuchte.

Jos hatte Max immer wieder dazu angehalten, gute schulische
Leistungen zu bringen. Wenn er die von ihm erwarteten Noten
nicht nach Hause brachte, durfte er die Schule nicht verlassen,
um zum Rennsport zu gehen - eine Abmachung, die fiir einen
energischen, aber schulisch nicht sehr engagierten Jungen Mo-
tivation genug war. Und hitte er auf der Rennstrecke nicht so
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viel Talent gezeigt, so Jos, dann hitte er ihn den ganzen Weg
zur Schule getreten. Gliicklicherweise musste er das nicht. Was
er allerdings tun musste, war, sich mit der Elite des Kart-Sports
zu messen. Max war auf der Rennpiste dazu fraglos imstande,
aber Jos war am Ende nur eine Ein-Mann-Crew, die versuchte,
Werksteams auszustechen, die tiber weitaus mehr Manpower
und Finanzkraft verfiigten als Familie Verstappen.

»Wir haben alles selbst gemacht, von der Fahrwerksab-
stimmung bis hin zur Motoreinstellung®, sagte Jos. ,Wir hat-
ten unseren eigenen Priifstand, um die Motoren zu testen, so-
dass wir immer gut vorbereitet waren, wenn wir ins Rennen
gingen. Wir wussten genau, welcher Motor der beste war und
welchen wir im Qualifying einsetzen mussten.

Alles war schon vorbereitet, sodass Max nur noch den Ver-
gaser einstellen musste; das Gefiihl dafiir muss ein Fahrer un-
bedingt haben. Und Max war sehr gut darin. Er hatte sehr pra-
zise Vorstellungen davon, wie sein Kart sein sollte.”

Trotz seiner offensichtlichen Fahigkeit, genau kommuni-
zieren zu konnen, was er von seinem Kart forderte und er-
wartete, hatte Max mit der technischen Seite nicht viel zu tun;
der Motorsport hat sich seit den Tagen, als Fangio sein eigenes
Auto im Schuppen seiner Eltern zusammenschusterte, weiter-
entwickelt. Jos war sich der Bedeutung harter Arbeit sehr be-
wusst, daher lief} er Max das Kart nach jedem Rennen akri-
bisch reinigen. Davor schaute er seinem Vater bei der Arbeit zu
und versuchte zu verstehen, was er tat, aber er selbst nahm nur
selten einen Schraubenschliissel in die Hand. Das Wichtigste
aus seiner Sicht war zu verstehen, was unter seinem Kart auf
der Strecke passierte und wie es sich anfiihlte, und nicht, wie
man es reparierte, wenn irgendwas defekt war.

Jos war jedoch sehr geschickt und an dem Kart ging nur sel-
ten etwas kaputt. Vater und Sohn Verstappen waren eigentlich
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Privatiers, die aber iiber geniigend finanzielle Mittel verfiigten,
weil Jos in der Formel 1 gutes Geld verdient und sein Kart-Team
verkauft hatte, um sich ganz auf Max zu konzentrieren. Die
meisten Rennserien, in denen sie antraten, waren Spezial-
serien, in denen man sich den Weg an die Spitze ohnehin nicht
erkaufen konnten. Aber Geld war auch selten ein Problem,
trotz der Tatsache, dass Jos insgesamt iiber eine halbe Million
Euro fiir Max’ Kart-Karriere ausgab.

Nachdem Jos als Formel-1-Fahrer aus dem Rampenlicht ver-
schwunden war, entstand in den niederlindischen Medien, die
sich daran gewohnt hatten, tiber seine Erfolge, Niederlagen und
Eskapaden zu berichten, ein Vakuum. Christijan Albers und
Robert Doornbos hatten es beide mit Jos altem Team Minardi
in die Formel 1 geschafft, aber keinem von ihnen wurde ein
ahnliches Talent zugetraut. Schon jetzt schrieben die Kolum-
nisten regelmaflig: ,Wir warten auf Max.”
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Heraustreten aus dem
Schatten des Vaters

Als Max elf Jahre alt war, wurde er in der Sendung Holland
Sport zusammen mit seinem Vater von Wilfried de Jong inter-
viewt. De Jong erkundigt sich bei Max zunichst nach seinen
jiingsten Ergebnissen (natiirlich alles Siege). Max sieht ent-
spannt aus und lacht zusammen mit de Jong, wahrend sein
Vater neben ihm in die Ferne starrt und dngstlich die Finger-
spitzen aneinanderdriickt. Diese Dynamik ist kennzeichnend
fiir ihre Rollenverteilung bei grofen Veranstaltungen. In jedem
Interview, das man von dem jungen Max findet, wirkt er im
Vergleich zu anderen Kindern seines Alters erstaunlich selbst-
bewusst.

Als Jos nach den Anfingen gefragt wird, braucht er einen
Moment, um sich zu sammeln, bevor er die Geschichte von
Max erzihlt, der weinte, weil er einen Jiingeren in einem Kart
fahren sah und das auf der Stelle auch selber machen wollte.
De Jong fragt ihn nach seiner eigenen Karriere und erlaubt sich
dariiber zu scherzen, dass er gut ja im ,,Einparken® sei. Spites-
tens jetzt ist klar, welche Hoffnungen Jos fiir die Zukunft hat.

»Ich bin letztes Jahr in Le Mans gefahren und wiirde es
gerne wieder tun. Ich habe immer noch Kontakt zu einigen
Leuten, von daher bin ich guter Dinge, sagt Jos. ,,Ich fahre,
seit ich acht Jahre alt bin, also seit 29 Jahren, aber wenn dein
eigenes Kind Rennen fahrt, bist du stolzer auf das, was es tut,
als auf das, was du selbst je getan hast.”
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Jos erzahlt, dass Max 49 von 50 Rennen gewonnen hat. Der
einzige Schonheitsfehler war ein Dreher, weil er eine nasse
Stelle auf der Strecke erwischt hatte. Der Vorfall ereignete sich
in Eindhoven, wo er die ersten beiden Laufe des Tages bei tro-
ckenen Bedingungen gewonnen hatte. Im dritten und letzten
Rennen war es jedoch in einer Kurve ziemlich nass geworden
und Max hatte die Gefahr nicht rechtzeitig erkannt, weshalb
sein Kart ins Schleudern geriet und dabei seine Reifen be-
schidigte, bevor er noch mit einem anderen Fahrer kollidierte.
Vom Ende des Feldes aus und machte er in einem nicht ganz
intakten Kart in den letzten sechs Runden sieben Plitze gut,
sodass er noch als Vierzehnter ins Ziel kam und trotz des Mal-
heurs Dritter der Tagesgesamtwertung wurde.

»Die Art und Weise, wie er sich zuriick nach vorn gekdmpft
hat, nachdem er so weit zuriickgefallen war, war absolut fan-
tastisch. Einen Riickschlag zu erleiden, ist okay®, sagte Jos an
diesem Tag. ,,Ich denke, solche Dinge machen ihn einfach nur
besser.”

Der Offentlichkeit vermittelte Jos seinerzeit den Eindruck,
den Fehler gelassen hingenommen zu haben, doch als Max
erwachsen wurde und anfing, mehr iiber ihre Vater-Sohn-Be-
ziehung zu erzahlen, wurde rasch klar, dass dieses Missgeschick
wohl in aller Ausfiihrlichkeit besprochen und minutiés ana-
lysiert worden war. Klar: Aus Fehlern sollte man lernen und
sie auf keinen Fall wiederholen. Insofern war der Ausrutscher
in Eindhoven ein Ereignis mit Seltenheitswert. Max hatte be-
reits die ersten beiden Runden gewonnen, auch wenn Jos aus-
wirts getestet hatte, und er holte sich mit 37 Punkten Vor-
sprung den belgischen Minimax-Titel. Obwohl Max zweifellos
enorm talentiert war, profitierte er doch auch davon, dass er
auf vielen der Strecken, auf denen die grofien Rennen aus-
getragen werden, aufgewachsen war. In Genk war er so gut wie
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unschlagbar. Im Jahr 2008 beendete er die Benelux Karting Se-
ries auf dem Horensbergdam, wo er jeden Zentimeter des Kur-
ses kannte. Obwohl die Strecke kurz vor dem entscheidenden
Wochenende neu asphaltiert wurde, waren er und Jos schon
am Mittwoch vor Ort, um sich optimal vorzubereiten. Nach
dem Missgeschick in Eindhoven ein paar Wochen zuvor waren
die beiden nun umso entschlossener, alles richtig zu machen.
Es ist gewiss schwer, Max mit Kartfahren zu bestrafen, aber die
zusitzliche Trainingseinheit hatte zweifellos auch mit der Ent-
tauschung iiber diese Niederlage zu tun. Auf jeden Fall schien
Max der neue, glatte Asphalt sehr zu liegen. Am Samstag holte
er sich die Pole-Position und gewann beide Rennen, obwohl
ihm Joel Affolter machtig Druck machte. Dem gelang es letzt-
lich aber nur, dicht an ihm dranzubleiben, ihn zu tberholen
schaffte er nicht.

»Das war aufregend, nicht wahr?“, meinte Max danach. ,,Joel
war schnell. Er konnte mit mir mithalten, weil er im Wind-
schatten war. Ich fuhr eine defensive Linie, damit er mich nicht
tiberholen konnte.*

Dank des zweiten Siegs konnte Max in der Meisterschafts-
wertung nicht mehr eingeholt werden, trotzdem kehrte er am
Sonntag zuriick, um zwei weitere Siege zu erringen und einen
weiteren Titel zu holen, wobei er noch einmal eindrucksvoll
zeigte, weshalb sein Pex Racing Team Kart die Nummer eins
trug. Er hatte elf der zwolf Rennen der Benelux-Serie gewon-
nen, doch das eine, das er nicht gewann, bleib dem Team be-
sonders im Gedachtnis. Das hat nicht unbedingt etwas mit
Perfektionismus zu tun, sondern mit einem ganz elementaren
Konkurrenzdenken, das man nicht einfach so ablegen kann.

Die Namen Pex und Verstappen wurden schnell eng mit-
einander verbunden. Max und die beiden S6hne von Richard
Pex, Jorrit und Stan, waren allesamt aufstrebende Stars in der
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Kartszene und ihre Viter, die beide dadurch eine zweite Kar-
riere erlebten, waren froh, sie weiterhin zu unterstiitzen. Ob-
wohl Max oft unter dem Namen Verstappen Racing oder Jos
Verstappen antrat, war er wiahrend eines Grofsteils seiner frii-
hen Erfolge Teil des Pex Racing Teams und damit eines Unter-
stiitzungsnetzwerks von unschétzbarer Bedeutung. Wéahrend
Jos die Geschichte oft so darstellte — und es immer noch tut -,
als wiren er und Max allein gegen den Rest der Welt angetreten,
war es tatsachlich so, dass er bei den Rennen mit Richard Pex
und ein paar anderen auf der Aussichtsplattform saf} und alle
das gleiche Outfit trugen. Jos konzentrierte sich natiirlich auf
Mazx, aber er hatte auch kein Problem damit, anderen Fahrern
zu helfen und sie auf ihrem Weg zu begleiten. Er war natiirlich
in erster Linie Vater und erst in zweiter Lehrer, aber er woll-
te seinen Rat nicht exklusiv seinem Sohn vorbehalten. Er war
sich schmerzlich bewusst, dass seine Karriere nicht so erfolg-
reich verlaufen war, wie sie es vielleicht hatte tun kénnen, und
dass, wenn sein eigener Vater Frans - der streng gewesen war
und schwer geschuftet hatte, aber eben nicht aus dem Renn-
sport kam - iiber die finanziellen Méglichkeiten und Kontakte
verfiigt hitte, die Jos spiter besaf3, er die Dinge vielleicht ganz
anders angegangen wire. Als er noch sein eigenes Kartteam
leitete, baute er seine niederlindischen Fahrer auf und machte
ihnen Mut, vergaf$ aber nie den Satz vorwegzuschicken ,,Um in
die Formel 1 zu kommen, kommt es nicht nur aufs Talent an®
als hitte er immer wieder betonen wollen, dass er zwar tech-
nisch top gewesen sei, aber nicht clever genug, um in diesem
Sport erfolgreich zu sein. Er versteigerte Kart-Meisterkurse fiir
wohltdtige Zwecke und scheute sich nicht, Robert Doornbos
oder Christijan Albers oder spiter Giedo van der Garde zu
loben, die er personlich gefordert hatte.
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Max’ Talent hingegen versuchte er oft herunterzuspielen,
obwohl die Dominanz und die Ergebnisse des jungen Verstap-
pen daran nicht den geringsten Zweifel lielen. Gleichzeitig
verschob sich der Fokus des Verstappen-Fanklubs, der immer
weniger {iber Jos’ Karriere berichtete und sich stattdessen in
detaillierten Berichten zunehmend den Fortschritten widme-
te, die Max machte.

Ende 2008 schrieb Jos in einem Beitrag fiir De Telegraaf, dass
er dariiber nachdachte, es ein Jahr lang ruhig angehen zu las-
sen und ein Sabbatjahr vom Rennsport einzulegen. Vielleicht,
schrieb er, wiirde er noch in Le Mans an den Start gehen — was
er fiir Aston Martin im Team mit Anthony Davidson und
Darren Turner tatsdchlich machte. Ansonsten war es ein guter
Zeitpunkt, sich aus dem Vollzeit-Rennsport zuriickzuziehen,
vor allem, weil der damalige Finanzcrash die gesamte Auto-
mobilindustrie in Mitleidenschaft zog.

In Wahrheit war Jos Karriere wohl schon seit einiger Zeit
vorbei, da es fiir ihn immer schwieriger wurde, einen Platz in
einem Cockpit zu ergattern. Eine Zeit lang hatten Huub Rot-
hengatter oder zuletzt Raymond Vermeulen mit einigen wich-
tigen niederldndischen Sponsoren im Riicken und der wach
gehaltenen Erinnerung daran, dass er iiber eine Geschwindig-
keit wie nur wenige andere verfiigte, immer wieder einmal
etwas fiir Jos herauschlagen konnen. Doch Weihnachten 2008
war Jos 36 Jahre alt und hatte bereits seit fiinf Jahren keine
Rennserie mehr als Vollzeitfahrer bestritten. Max wiirde bald
die weiterfithrende Schule besuchen (zumindest zeitweise)
und steckte bereits in den Anféngen einer viel versprechenden
Motorsportkarriere, wobei Jos immer wieder Rennen ver-
passte, um selbst an ziemlich unbedeutenden Tests oder Renn-
serien teilzunehmen. Die Finanzkrise kam fiir ihn vielleicht

135



genau zum richtigen Zeitpunkt, konnte er sie doch als Vor-
wand nutzen, sich als aktiver Rennfahrer zuriickzuziehen.

Da er sich von da an voll und ganz auf seinen Sohn Max
konzentrierte, wurde ihm schnell klar, dass Max durch den
Gewinn der belgischen und der Benelux-Kartmeisterschaften
nicht mehr viel lernen konnte, so sehr das seinem Selbstver-
trauen auch guttun mochte. Seine einzigen Uberholmangver
zeigte er im Training, denn er holte sich immer die Pole-Posi-
tion, fuhr in der ersten Runde eine Sekunde schneller als das
restliche Feld und kontrollierte somit das Rennen von Beginn
an. Jos betonte, dass Max ,,selber motiviert genug ist, um die
Spitzenposition zu verteidigen®, und dass die Fahrer hinter ihm
alles daransetzten, ihn von dort zu verdriangen.

Nachdem Max seine 2008 gewonnenen Titel verteidigt
hatte, wurde auch der Rest der Kartszene hellhérig. Der Be-
griff ,Hater” war zu jener Zeit zwar noch nicht gelaufig, was
Neid und Missgunst, zwei sehr archetypische menschliche
Regungen waren, wusste man jedoch genau, und diejenigen,
die von ihnen angetrieben wurden, waren damals schon in
Scharen unterwegs. An den Rennwochenenden kursierten Ge-
riichte, Max habe seinen Erfolg gekauft. Einige Viter von
Max’ Konkurrenten meldeten sich sogar anonym bei lokalen
und iiberregionalen Zeitungen, die begonnen hatten, tiber
seine Erfolge zu berichten, und behaupteten, er wiirde ein
nicht regelkonformes Kart fahren. Selbstverstindlich wurden
nie Beweise fiir diese Anschuldigungen vorgelegt, und so be-
legten die Verleumdungen letztlich nur, was fiir iberragende
Fahigkeiten Max hatte und wie perfekt die Abstimmung von
Jos war, sodass diesen Eltern nichts anderes einfiel, als zu sol-
chen Niedertrichtigkeiten zu greifen. Jos grift die Vorwiirfe in
einem Interview auf, in dem er nachdriicklich darauf hinwies,
dass die Karts ,am Ende noch einmal tberpriift wiirden,
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weshalb es ausgeschlossen sei, mit einem nicht den Regeln
entsprechenden Kart teilzunehmen. Wenn sie tatsdchlich be-
trogen haben sollten, dann hitten sie es wesentlich besser ge-
macht als alle anderen und es damit sogar bis in die Formel 1
geschaftt. Und das wire geradezu absurd.

Jos war ohnehin an Kritik gewohnt und er drgerte sich selbst
am meisten dariiber, nie der Formel-1-Fahrer geworden zu
sein, von dem er und andere geglaubt hatten, dass er es hitte
werden konnen. Max wiederum schien von all dem unbeein-
druckt zu sein. Er lebte seinen Traum und war auf dem Weg zu
dem Ziel, das er sich gesetzt hatte, bevor er es tiberhaupt richtig
ausdriicken konnte: in der Formel 1 zu fahren.

Es gab allerdings noch andere Stolpersteine fiir ihn, nicht
nur die verleumderischen Verdachtigungen einiger rivalisie-
render Teams, die sich ausschliefllich auf die Tatsache stiitzten,
dass Max schneller war als sie. Auf www.verstappen.nl wurde
im Sommer 2009 eine Kolumne von Frits van Eldik veroffent-
licht. Unter der Headline ,,Value for Money“ (Wert fiir Geld)
schrieb er tiber Sponsoring und den Wert, den es haben kénn-
te, eine relativ kleine Summe fiir jemanden wie Max auszu-
geben, sowie die Rendite, die man erzielen konnte, wenn er
sich ein paar Jahre spiter in der Formel 1 wiederfinden sollte.
Der niederldndische Motorsportfotograf Frits van Eldik kann-
te Max, seit er eine Woche alt war, und hatte Jos von Beginn
seiner Karriere an fotografisch begleitet - man wiirde ihn in
dieser Angelegenheit also kaum fiir unvoreingenommen hal-
ten. Seine Kolumne deutet jedoch darauf hin, was die Verstap-
pens kommen sahen. Thnen war klar, dass sie anfangen muss-
ten, durch Europa zu reisen, um die bedeutenderen Rennen
zu fahren, dass sie groflere Karts brauchten, die zu warten um
einiges aufwendiger war als bisher, dass letztlich also alles sehr
viel kostspieliger werden wiirde. Und nicht nur das: Wenn sie
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das Interesse von Spitzenteams wecken wollten, wire es hilf-
reich, eine Reihe von Sponsoren zu haben, die sie unterstiitzen.
Der Mangel an solchen Sponsoren war es, der Jos spater in
seiner Karriere ausbremste, und er wollte nicht, dass sich die
Geschichte wiederholte.

Der Zufall wollte es, dass Max schon vor dem Einstieg in den
internationalen Rennsport mit den Herausforderungen auf der
Strecke konfrontiert wurde. In Spa-Francorchamps, auf einer
engen Kartbahn im Infield auf dem Weg zur berithmten Hoch-
geschwindigkeitskurve Blanchimont, hatte Max mit dem Grip
auf dem holprigen Kurs zu kimpfen, was bei allen von CRG
hergestellten Maschinen der Fall war. Er blieb konzentriert
und geduldig und gewann schliefdlich beide Samstagsrennen.
Doch am Sonntag schlug ihn der Déne Nicklas Nielsen in sei-
nem Tony Kart, dessen Chassis besser mit dem Untergrund
zurechtkam, zweimal, trotzdem gewann Max den Titel. Jeder,
der mit dem Spitzensport nichts zu tun hat, wiirde annehmen,
dass das ein Grund zum Feiern sei — immerhin hatte hier ge-
rade ein Elfjahriger einen weiteren nationalen Titel gewonnen
und in zwei von vier Rennen an einem Wochenende trium-
phiert. Doch weit gefehlt.

Max hatte alle zehn vorangegangenen Rennen gewonnen,
und seine beiden zweiten Plitze am Sonntag sicherten ihm
die erneute belgische Meisterschaft, diesmal in der Klasse der
Dreizehnjahrigen, obwohl er selbst noch nicht mal zw6lf war.
Er beendete das Wochenende ganz oben auf dem Podium mit
einer weiteren Trophée, die er sich verdient hatte — nicht ver-
dient hatte er sich jedoch Bewunderung seines Vaters, der wii-
tend dariiber war, dass Max in der letzten Runde des letzten
Rennens tiberholt worden war.

»Ich war sehr enttduscht! Selbst in meiner eigenen Kar-
riere war ich noch nie so enttdauscht gewesen nach einem
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Zwischenfall®, sagte Jos. ,Er war enttduscht, aber als er mein
wiitendes Gesicht nach dem Rennen sah, konnte er auch nichts
anderes mehr sein. Max hat so etwas noch nie erlebt. Es war ja
nicht nur die Niederlage, sondern auch die ungewohnte Situ-
ation. Das ist der Grund. Ich finde es gut, dass er das einmal
erlebt hat, und bin froh, dass es jetzt passiert ist.”

Es wire einfach, diese Vorfille aus genau dem Blickwinkel
zu betrachten, den Jos uns prisentiert und aus dem er uns die
Dinge sehen lassen will: Dass alles eine Erfahrung war, aus der
man lernen konnte, quasi ,nur ein Spiel“, das man einfach ab-
tun konnte, und dass hinterher wieder alles in Butter war, dass
er mit Max genauso herumphilosophierte wie mit den Repor-
tern oder den Mitarbeitern des Verstappen-Fanclubs. Tatsache
namlich ist, dass wir immer wieder sehen, wie Jos” Tempera-
ment und sein Kampfgeist alles andere dominieren. Man muss
sich nur noch einmal vergegenwirtigen, dass Max offen zu-
gab, dass ihm der Ubergang in die Formel 1 leichtgefallen sei,
weil niemals jemand so hart zu ihm sein wiirde wie sein Vater.
Selbst der berithmt-beriichtigte, unerbittliche und jahzornige
Dr. Helmut Marko verblasst im Vergleich dazu. Auch wenn
Max meistens gewonnen hat, diirften die Wochenenden wie
auch die sonstige Arbeit unter Jos” Kommando nicht immer
das reinste Vergniigen gewesen sein.

Aber auch wenn es sehr hart war, am Ende ging es immer
nur darum, Max auf der Karriereleiter weiter nach oben zu
bringen. Das Kart-Reglement, das ihn bis zu seinem siebten
Lebensjahr davon abgehalten hatte, iiberhaupt Rennen zu fah-
ren, hinderte ihn nun daran, auf internationaler Ebene anzu-
treten, was ihn sehr frustriert haben muss. Womdoglich war er
jetzt, da sein Vater als Mechaniker von Jorrit Pex zur Welt-
meisterschaft nach Italien fuhr, wihrend er selbst noch zu
jung war, um dort Rennen zu bestreiten, genauso wiitend wie
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damals mit vier Jahren, als er Jos weinend am Telefon um ein
Gokart anflehte. Max war schneller als Jorrit, das wusste er,
aber er war einfach noch nicht alt genug.

Im Sommer 2009, nachdem Jos im Aston Martin an den
24 Stunden von Le Mans teilgenommen hatte (er belegte mit
seinem Team einen enttiuschenden dreizehnten Platz), teste-
te Max Werkskarts in Deutschland, eine Chance fir ihn, zu
beweisen, dass er nicht nur der beste Fahrer Belgiens war. Da
gerade Sommerferien waren, konnte Max so gut wie jeden
Tag fahren. Ein Rennen - eines der wenigen, die im Ausland
stattfanden, obwohl sie im Rahmen einer belgischen Serie aus-
getragen wurden - stach besonders hervor.

Im Juli waren sie nach Ostricourt gefahren, nur zwei Auto-
stunden von der franzdsischen Grenze entfernt. Ein Vergaser-
problem im ersten Rennen fithrte dazu, dass Max mit einer
Runde Riickstand auf das gesamte Feld unweigerlich Letzter
wurde. Was dann folgte, konnte die Performance gewesen
sein, die den Rest seiner Karriere in Gang setzte. Max startete
im zweiten Rennen als Letzter und musste sich durchs ganze
Feld nach vorne kimpfen - eine Aufgabe, mit der er in seiner
gesamten Karriere nur duf3erst selten konfrontiert gewesen ist.
Alle Augen im Fahrerlager waren alle auf ihn gerichtet. Sie hat-
ten oft genug gesehen, wie dieses Ausnahmetalent ein ums an-
dere Rennen von Anfang an dominierte, wie er in den Quali-
fyings und Rennen immer vorneweg fuhr. Wenn es tiberhaupt
irgendwelche Zweifel an ihm gab, dann hochstens in Bezug auf
die Frage, ob er richtig kimpfen konnte.

Die Antwort gab Max spitestens bei diesem Rennen, das er
am Ende der siebten Runde anfiihrte. Da damals eine Kamera
an seinem Kart montiert worden war, konnen wir noch heute
jeden Meter dieser Autholjagd miterleben.
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Zu Beginn des Rennens nutzte Max auf der rechten Seite jeden
Zentimeter Asphalt, um gleich vier vor ihm liegende Fahrer
auf einmal zu tiberholen. Als er nach einer Runde auf die Start-
Ziel-Gerade zurtiickkehrte, hatte er bereits zwei weitere Fahrer
hinter sich gelassen und den nachsten schon im Visier. Und das
war Stan Pex, der Junge, den er einige Jahre zuvor in Genk Kart
fahren gesehen hatte, worauthin er seine Eltern schnell dazu
gebracht hatte, ihm auch ein solches Fahrzeug zu kaufen. Die
beiden waren Teamkollegen und Freunde, aber das bedeutet auf
der Rennstrecke wenig. Max, der seine Reifen in gewohnter Ma-
nier schneller auf Temperatur gebracht hat, iiberholt Pex dank
cleverer Pace und des besseren Grips in der zweiten Kurve. Er
winkt kurz mit der rechten Hand. Ihm ist bewusst, dass dies ein
famoser Schachzug war und dass der Rest des Feldes ihm wahr-
scheinlich keine allzu grofien Probleme bereiten wird. Er macht
kurzen Prozess mit den zehn noch vor ihm liegenden Fahrern
und fihrt als unbedrangter Sieger tiber die Ziellinie.

Im Laufe des Sommers schien Max seinen Fahrstil noch
einmal deutlich verbessert zu haben. Auf seiner Heimstrecke
in Genk, einer flacheren, einfacheren Strecke, konnten seine
Konkurrenten zumindest auf Tuchfithlung mit ihm bleiben,
auch wenn es aufler Frage stand, ihn zu schlagen. Anderswo,
etwa im Schumacher-Land in Kerpen, war Verstappen sagen-
haft dominant. Die Abstinde zum Feld hinter ihm wurden
von Woche zu Woche grofler, und in Kombination mit den
Testergebnissen hinter den Kulissen und den Leistungen am
Renntag hatte einer der grofien Namen des europdischen Kart-
sports genug gesehen, um Max in der kommenden Saison zu
verpflichten. Im November, nur wenige Monate nach seinem
zwolften Geburtstag, unterzeichnete er seinen ersten groflen
Vertrag als Werksfahrer fiir CRG fiir die Saison 2010. Das
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italienische Unternehmen betonte in seiner Pressemitteilung
Max’ Racing-Stammbaum, wobei die Leistungen von Jos an
erster Stelle aufgefiihrt wurden, vor denen des Jungen, den sie
gerade unter Vertrag genommen hatten.

Das lag nicht etwa daran, dass CRG ein Stiick von Jos ab-
haben wollte. Sie haben ausschliefllich und entschlossen in Max
investiert, wobei die Verbindungen seines Vaters manches
natiirlich erleichterten. Das Team von CRG in den Nieder-
landen wurde von Michel Vacirca geleitet, fiir den Jos Motoren
gebaut und der Max’ Kart-Karriere bereits unterstiitzt hatte. In
Italien, wo CRG ansdssig war, hatte der Griinder und Besitzer
Giancarlo Tinini ein Auge auf Max geworfen und seine Fort-
schritte verfolgt. Wie er heute sagt, habe er keine Sekunde iiber
die Verpflichtung von Max nachdenken miissen.

»Natiirlich ist Max nicht meine Entdeckung! Jeder, der nicht
blind war, hat gesehen, wie stark er war®, sagte Tinini Jahre
spater.

»Das erste Mal habe ich ihn [beim Test] in Muro Leccese
gesehen, ich glaube das war 2009. Ich wusste nicht, wer er war,
sondern nur, dass er ein CRG-Kart fuhr, und mir war schnell
klar, dass ich seine etwas verriickte Fahrweise mochte. Ich bin
sofort zu Max gegangen und habe ihm gesagt, dass ich ihn,
wenn er das entsprechende Alter erreicht hitte, unbedingt in
meinem Team haben wolle.“

Fiir Jos muss sich das dhnlich angefiihlt haben wie An-
fang der 1990er-Jahre, als seine Karriere so richtig Fahrt auf-
nahm und jeder Formel-1-Boss, der etwas auf sich hielt, mit
Huub Rothengatter telefonierte, um den jungen holldndischen
Draufginger in sein Team zu holen. Und das war nicht die ein-
zige Parallele. Jeder wusste, dass Jos, gelinde gesagt, ein un-
gestiimer Fahrer war, und auch Max hatte, wie Tinini sagt,
eine ,etwas verriickte Fahrweise“, die ihn faszinierte.
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»Ich bin oft gefragt worden, was ihn am meisten auszeich-
nete, erzahlt Tinini. ,,Fiir mich war das ganz klar seine ab-
solute Beherrschung des Karts. Selbst mit kalten Reifen, zu
Beginn des Rennens, bringt er das Kart dazu, das zu tun, was
er will.

Das ist etwas, das sofort auftillt, denn nur wenige Fah-
rer sind in der Lage, sich in den ersten beiden Runden eines
Rennens so deutlich von den anderen abzuheben. Einer von
ihnen war Danilo Rossi [der im Kart gegen Jos angetreten
war], und der hat nicht zufillig fiinf Kart-Weltmeisterschaften
gewonnen.

Ein weiteres charakteristisches Merkmal ist sein aggressi-
ver Rennstil, der ihm sicherlich mit der viterlichen DNA ver-
erbt wurde - Jos war einer dieser Bad Boys, gegen die niemand
gerne Rennen fuhr.

Max zeigt die gleiche Entschlossenheit, und ich glaube, dass
er im Vergleich zu Jos schneller ist. Sagen wir einfach, dass er
eine tolle Mischung aus seinem Vater und seiner Mutter So-
phie Kumpen ist, ebenfalls eine groflartige und erfolgreiche
Rennfahrerin.

Auflerdem hat Max einen unbedingten Siegeswillen, auch
wenn er ein Leihkart fahrt. Darin erinnert er mich an Hamil-
ton, der auch immer der Erste sein wollte, selbst wenn es nur
darum ging, die Treppe hinunterzugehen.”

Trotz des Wechsels zum Werksteam CRG, das Max alle
benotigten Karts stellte, fungierte sein Vater bei den Ren-
nen weiterhin als Chefmechaniker, der die Freiheit hatte, die
Karts nach seinen eigenen Vorstellungen abzustimmen und
zu tunen. Jos hatte schliefllich schon reichlich Erfahrungen
auch auf diesem Niveau gesammelt und traute sich natiirlich
zu, einen besseren Job als jeder CRG-Werksmechaniker ma-
chen zu konnen. Er schien auch keine Zweifel zu haben, dass
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Max angesichts der erheblich grofieren Qualitdt seiner Kon-
kurrenten auf der internationalen Bithne gut mithalten wiirde.
Im Januar 2010 reisten sie fiir eine Testsession nach Lonato del
Garda, einer italienischen Stadt an der Siidspitze des Garda-
sees — natiirlich mit einem Zwischenstopp an ihrer Lieblings-
autobahnraststatte. Die Rundenzeiten bestatigten, was Jos
schon vermutet hatte: Max wiirde absolut kein Problem haben,
sich unter Europas Top-Kart-Talenten zu behaupten. Als sie
einen Monat spiter zum ersten Rennen der Saison nach Lonato
zuriickkehrten, war es jedoch nicht ganz so einfach. Die Dun-
lop-Reifen, die aus einer hdrteren Gummimischung bestanden
als in den Vorjahren, erwiesen sich als problematisch, und die
kalten, nassen Bedingungen, unter denen Max normalerweise
besonders gldnzte, machten es schwieriger, eine ausgewogene
Abstimmung zu finden. Jos war verbliifft. Alles war bereit. Es
regnete sogar, ein Vorteil fiir Max. Doch das Training war nicht
gut gelaufen.

Gliicklicherweise fand Max am Nachmittag wieder in die
Spur und qualifizierte sich als Vierter fiir das erste einer Reihe
von Rennen, bei denen von 108 Fahrern am Ende nur 17 iibrig
blieben, die das Finale bestritten. Das Rennen am Freitagnach-
mittag sollte eines von fiinf gegen dieselbe Gruppe von Fahrern
sein. Max hatte ein Zeichen gesetzt. Er gewann mit deutlichem
Vorsprung. Auch wenn ihnen das Mittagessen nicht besonders
gut geschmeckt hatte, weil ihnen die anfianglich nicht so gute
Performance auf den Magen geschlagen war, am Freitagabend
konnten die Verstappens auf jeden Fall gut schlafen, als sie zu
Bett gingen.

Auch der Samstag verlief erfreulich, und als er am Sonntag
zum Finale antrat, hatte Max bereits alle anderen CRG-Werks-
fahrer hinter sich gelassen. Er startete von P2, eine Position,
die normalerweise bedeutete, dass er den Sieg so gut wie in der
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Tasche hatte. Dies war jetzt jedoch ein hohere Klasse. Er war
praktisch der Jiingste auf der Rennstrecke, der Pole-Sitter Egor
Orudzhev war zwei Jahre alter als er. So sehr sich Max auch
anstrengte, er fand keinen Weg an dem Russen vorbei, und
als die Zielflagge fiel, kam er nur drei Zehntelsekunden hinter
dem Sieger als Zweiter ins Ziel. Er lief$ Fahrer hinter sich, die
in den kommenden Jahren zu Freunden oder Gegnern werden
sollten: Alex Albon wurde Dritter, Esteban Ocon Siebter und
Pierre Gasly Neunter. Charles Leclerc schaffte es nicht einmal
ins Finale. Alle vier sollten Jahre spdter in der Konigsklasse des
Motorsports gegen Max antreten.

Interessant ist, dass diese Rennfahrer bereits in so jungen
Jahren auf dem Radar von Spitzenteams waren. Leclerc fuhr
fiir Maranello, und schon kurze Zeit spiter kiimmerte sich die
Managementagentur von Nicolas Todt, dessen Vater Jean viele
Jahre lang Teamchef bei Ferrari gewesen war, um ihn. Albon
stand auf dem Podium neben Max in einem Red-Bull-Renn-
overall. Wie Max sagt auch Ocon, dass er das Gefiihl hatte, er
und sein Vater hatten in seinem ersten Jahr im internationalen
Kartsport allein gegen die groflen Teams gekampft. Ocons
Vater Laurent war von Beruf Mechaniker, verfiigte aber nicht
tiber die Rennerfahrung, die Jos besaf3.

Max - wie auch Esteban - sollte bald selbst die Aufmerk-
samkeit auf sich ziehen, aber noch musste er sich beweisen.
Auf den Fotos steht er auf der zweiten Stufe des Podiums, was
fir ihn, gelinde gesagt ungewohntes Terrain war, und ldchelt
in die Kameras. Es ist ein Anfang, mehr aber auch nicht.

»Manchmal gewinnt man, manchmal verliert man®, konze-
diert sein Vater. ,,Aber seien wir ehrlich, Max ist erst zwolf.“

Dass Max relativ jung ist, wird auch in den kommenden
Jahren so bleiben, jedoch hat ihn sein Alter nicht aufgehalten.
Zwei Wochen spiter holte er auf der Teststrecke, auf der er
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Tinini in Muro Leccese beeindruckt hatte, seinen ersten Sieg
auf internationaler Ebene. Als er ganz oben auf dem Podium
steht, tiberragen ihn die beiden Jungs neben ihm, die tiefer ste-
hen, immer noch, wihrend er die Trophde kaum hochrecken
kann - eine bedeutungslose Nebensichlichkeit.

Als er zur vorletzten Runde der Euroserie in Genk an-
trat, war fiir ihn der KF3-Titel in greifbarer Ndhe. Auf seiner
Hausstrecke und vor den vielen anwesenden Freunden und
Familienangehorigen wire der Titelgewinn die Kronung sei-
ner erfolgreichen Debiitsaison. Im Weg stehen ihm zwei Fah-
rer, die spiter seine Teamkollegen bei Red Bull werden sollten.
Er startet von P3 ins Finalrennen, wohl wissend, dass ihm nur
ein Sieg zum Titel verhilft, und tiberholt Gasly auf der Start-
und Zielgeraden, bevor das Rennen durch einen schweren
Unfall weiter hinten im Feld und durch gelbe Flaggen ein-
gebremst wird.

»1ch bin nur gerutscht®, sagte Max hinterher. ,,Die Reifen
waren heute Morgen schon ziemlich abgenutzt und es war
schwierig, sie warm zu halten.”

Trotzdem versucht er verzweifelt, Albon zu tiberholen. Da
von hinten keine Gefahr droht, kann er sich ganz aufs Uber-
holmanéver und den vorzeitigen Titelgewinn vor heimischem
Publikum konzentrieren. Jede Runde kommt er naher und
niher, bis er spiirt, dass der Motor schlappmacht. Er hat nicht
mehr die gleiche Leistung, und mit seinen Reifen, die nun gar
keinen Grip mehr haben, kommt er stindig ins Rutschen. Max
behilt jedoch die Ruhe. Er dndert eine Einstellung, um dem
Motor im unteren und oberen Drehzahlbereich mehr Leistung
zu geben, womit das Problem behoben zu sein scheint. Und
schon ist er Albon wieder auf den Fersen, aber er findet ein-
fach keinen Weg an ihm vorbei. Der Red-Bull-Pilot ist Max’
Hauptkonkurrent um den Titel, wobei der Niederlander satte

146



77 Punkte Vorsprung hat. Mit einem Sieg in diesem letzten
Lauf wire er uneinholbar, doch wenn er ausfiele und Albon
das Rennen gewénne, wiirde sein Vorsprung auf die Halfte zu-
sammenschmelzen. Der Zwolfjahrige legt die ungestiime Art,
die er von seinem Vater geerbt hat, ab und geht auf Nummer
sicher, um so viele Punkte wie unter diesen Bedingungen mog-
lich zu holen, wobei er mehr Reife zeigt als in seinen jungen
Jahren. Einen Monat spéter gewinnt er die WSK Euro Series
(KF3-Klasse) in Stditalien. Dieser Titel ist die Bestdtigung,
falls es denn wirklich noch einer weiteren bedurft hatte, dass
Max tber mehr als genug Talent verfiigt fiir die KF3, die
unterste Klasse des internationalen Kartsports. Und er spricht
sogar schon von der Super KF, obwohl er dort erst mit vierzehn
Jahren antreten darf.

Er ist in diesem neuen Umfeld jedoch nicht mehr so domi-
nant wie er es zuvor immer gewesen ist. Albon safl ihm in der
Euroserie bis zum Schluss im Nacken, und als sie in der Welt-
meisterschaft in Portugal erneut aufeinandertrafen, setzte sich
der fast zwei Jahre dltere britisch-thaildndische Fahrer gegen
ihn durch. ,,Ich werde erst nachste Woche meinen dreizehnten
Geburtstag feiern, also ist das nicht so schlimm®, sagte Max
hinterher ziemlich abgeklart.

Albon ist nicht dabei, als sie nach Agypten zum Finale der
Weltmeisterschaft in Scharm asch-Schaich reisen, aber erneut
muss Max einen Riickschlag hinnehmen. Im Pre-Finale kolli-
diert er mit Robert Visoiu, als er seine Position auf der Geraden
verteidigt, indem er nach innen ausweicht, bevor der Ruméne
ihn von hinten beriihrt. Die Stewards verwarnen nicht Visoiu,
sondern Max wegen gefdhrlichen Fahrens, und die beiden
starteten aus der ersten Reihe ins Finale. Diesmal ist es Ver-
stappen, der Visoiu verfolgt, wobei es zu einem fast identischen
Zwischenfall kommt, nur dass Max jetzt derjenige ist, der
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auffdhrt. Diesmal bestrafen die Stewards jedoch den hinteren
Fahrer und schlieffen Max nach seiner zweiten Verwarnung
an diesem Wochenende aus der Wertung des Rennens aus. Er
ist verstandlicherweise erst einmal niedergeschlagen, hat aber
dennoch genug Punkte gesammelt, um den Titel in der World
Series zu holen. Fiir Jos ist das allerdings nur ein schwacher
Trost. Sein Sohn scheint die Niederlage bislang mit Anstand,
Demut und Reife hingenommen zu haben, fiir ihn zéhlt allem
Anschein nach vor allem das Gesamtbild. Jos hingegen sieht
vor allem eine eklatante Ungleichbehandlung und spart nicht
mit deutlichen Worten.

»-Wenn das so weitergeht, werden wir nicht mehr an WSK-
Meisterschaften teilnehmen®, sagt er verdrgert zu Pressever-
tretern. ,,Ich versuche, mit meinem Sohn Rennen zu fahren,
ihm wichtige Werte mit auf den Weg zu geben, und dazu ge-
hort auch Ehrlichkeit. Aber die ist hier schwer zu finden.

Jede Aktion von Max wird wie unter einem Vergrof3erungs-
glas superkritisch bedugt. Sie versuchen, ihn auf diese Weise
einzubremsen, denn das ist die einzige Moglichkeit, die ihnen
bleibt. Auf der Strecke kann kaum jemand Max folgen.”

Auch wenn sich diese Vorwiirfe wie eine Verschworungs-
theorie anhoéren und weit hergeholt sind, hat er nicht unrecht,
was die Konkurrenz auf der Rennstrecke angeht. Albon ist der
Einzige, der ihn immer wieder herausgefordert hat, und bei
der CRG-Preisverleihung am Ende des Jahres erhilt er von Be-
sitzer Giancarlo Tinini eine Goldmedaille fiir den Gewinn des
World Series-Titels. Bei der grofieren WSK-Zeremonie einen
Monat spiater nehmen Max und Jos drei Trophéen fiir die drei
Titel entgegen, die der Junior abgerdumt hat.

Aufgrund der Altersbeschrainkung muss Max in der Saison
2011 in der gleichen Klasse bleiben, die aber alles andere als ein
Zuckerschlecken fiir ihn wird. Die wankelmiitigen Goétter des
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Kartsports und das Wetter spielen eine wichtige Rolle, als es in
der Anfangsphase der Saison fiir Max darum geht, seine Uber-
holkiinste unter Beweis zu stellen. Esteban Ocon, der wie Max
in seinem zweiten Jahr in der KF3 fiahrt, erweist sich als sein
Hauptkonkurrent, obwohl auch der zukiinftige Formel-1-Pilot
George Russell extrem schnell ist. Entscheidend ist am Ende
Verstappens Fihigkeit, selbst an schwierigen Wochenenden
wichtige Punkte zu retten, und so kommt es, dass er sich in der
Euro Serie ein deutliches Punktepolster erarbeitet hat. Als sie
zum vorletzten Rennen der Serie nach La Conca in Siiditalien
fahren, konnte Max bereits vorzeitig den Titel klarmachen.
Doch dann geschieht ein weiteres Ungliick. Zum ersten Mal in
seiner jungen Karriere ist er korperlich nicht in der Lage, ein
Rennen zu fahren. Nach dem Training am Mittwoch steigt er
aus dem Kart und klagt iiber eine schmerzende Rippe. Jos ldsst
extra einen Physiotherapeuten von zu Hause einfliegen, der
ihn untersucht, und am Donnerstag setzt er sich erst gar nicht
ins Kart, um zu sehen, ob die Schmerzen ohne Belastung nach-
lassen. Tapfer versucht er, am Freitag wieder zu fahren, schafft
aber nur vier Runden. Angesichts der Chance, den Titel zu ge-
winnen, sind Vater und Sohn fest entschlossen, die Schmerz-
grenze zu liberschreiten. Am Samstag wird es jedoch zu viel
fir Max, und nach fiinf Qualifying-Runden kehrt er an die
Box zuriick. Beim besten Willen kann er nicht mehr weiter-
fahren. Seine Rippen und jetzt auch sein Riicken bereiten ihm
in jeder Kurve unertriagliche Schmerzen. Er muss das Rennen
abbrechen. Nachdem die Untersuchungen zu Hause ergeben
haben, dass Max keine ernsthaften Schiden davongetragen
hat, ist er rechtzeitig zur Europameisterschaft wieder fit. Doch
die artet in ein, wie er es nennt, ,,Autoscooter“-Rennen aus,
bei dem er nach mehreren Kollisionen am Ende nur den vier-
zehnten Platz belegt, wihrend George Russell den Sieg holt.
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Immerhin kann er in der Woche darauf den Titel in der Euro-
serie gewinnen, obwohl er eines der vier Rennwochenenden
wegen einer Verletzung und eines grofieren Problems mit dem
Motor verpasst hat. Bei seiner Riickkehr zum CIK-FIA-Welt-
cup, bei dem Albon ihn 2010 besiegt hatte, kollidierte er mit
Charles Leclerc, einem weiteren zukiinftigen F1-Rivalen, als
der Monegasse ihn iiberholte und dabei sein Vorderrad streif-
te. ,Es sah so aus, als hatte er es absichtlich getan®, sagte Max
hinterher. In Wahrheit war Max das ganze Wochenende tiber
nicht in Topform, und Jos gab sich selbst die Schuld, weil er
bei der Abstimmung daneben gelegen hatte. Max versuchte,
auf der Riickfahrt von Italien nach Hause zu schlafen, um
morgens fiir die Schule fit zu sein, was ihm angesichts des ent-
tauschenden Rennwochenendes nicht leicht gefallen sein diirf-
te. Nichtsdestotrotz: Max gewinnt vielleicht nicht mehr ganz
so viele Rennen wie zuvor, aber die enorme Konstanz seiner
Ergebnisse reicht aus, um jedem, der sich dafiir interessiert, zu
zeigen, dass er gut genug ist, um es mit allen anderen aufzu-
nehmen. Und so mangelte es auch nicht an Interessierten. Das
Intrepid Driver Programme, bei dem bereits Fahrer wie Albon,
Leclerc und Russell unter Vertrag waren, war hinter Max her,
seit er bei CRG unterschrieben hatte, und am Ende der Saison
2011 gaben die Verstappens schlieSlich nach. Nach dem wohl
herausforderndsten Jahr seiner Karriere saf$ Max nun in den-
selben Karts wie einige seiner grofiten Rivalen im Kartsport.
Er hatte offensichtlich einiges richtig gemacht und konnte nun
ein fiir alle Mal beweisen, dass er mehr war als nur der Sohn
seines Vaters.
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7

Aus der Pubertat ins Monoposto

Wihrend der Kartjahre lernten sich Jos und Max wahrschein-
lich besser kennen und riickten enger zusammen als in jeder
anderen Phase ihrer Vater-Sohn-Beziehung. Auf den Hin- und
Riickfahrten zu den Austragungsorten an den Rennwochen-
enden verbrachten sie zahllose Stunden miteinander im Auto
und sprachen dabei iiber alles Mogliche — etwas, das zwischen
Teenagern in diesem Alter und ihren Eltern alles andere als
normal ist. Bei Interviews, die sie oft gemeinsam gaben, zeig-
ten sie sich dem anderen gegeniiber sehr aufgeschlossen und
scheuten sich auch nicht, tiber die Schwéchen des jeweils ande-
ren zu sprechen — etwas, das nach Ansicht vieler Elitestrategen
entscheidend ist, um als Team voranzukommen. Denn genau
das waren sie schliefllich auch: ein Team. Der Rennsport ist
in gewisser Weise natiirlich eine Einzelsportart, zugleich ist er
aber in hohem Maf3e auch eine Mannschaftssportart; der Fah-
rer steuert den Wagen zwar iiber die Ziellinie, aber ohne ein
Team - das auf dem absoluten Toplevel aus Hunderten, teils
sogar Tausenden Menschen besteht — wiirde er gar nicht erst
vom Start wegkommen.

Fiir Jos war Intrepid ein weiteres Sprungbrett in die Formel 1,
zugleich war ihm wichtig, dass man hier einen besonderen
Blick auf die Fahrer hatte. Als man ihn 2018 fragte, ob er etwas
an seiner Rennfahrerkarriere bereue, betonte er, das dem nicht
so sei. Dass er damit nicht ganz aufrichtig war, wurde aller-
dings schnell klar, als er wenig spdter einrdumte: ,,Im Nach-
hinein hitte ich einiges anders gemacht, mich kérperlich
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besser vorbereitet, mir einen richtigen Trainer gesucht, alles
strukturierter aufgebaut. Aber ich bin zufrieden. Ich habe
Geld verdient, und als ich 2003 aufhoérte, habe ich alles in den
jungen Kerl gesteckt, der jetzt Rennen fahrt, also hat alles
funktioniert.”

Jos Wechsel vom Kartsport in die Formel 1 war nach da-
maligen Maf3stiben blitzschnell vonstatten gegangen, und so
war er ein junger, relativ unerfahrener Fahrer, als er in der
Konigsklasse anfing. Obwohl sein Sohn seine fahrerischen
Fahigkeiten viel schneller ausbaute als er selbst es in dem Alter
getan hatte, sorgte Jos dafiir, dass er nicht gehetzt wurde und
die richtige Unterstiitzung zur richtigen Zeit bekam.

Intrepid hatte sich zu einem Sprungbrett fiir Fahrer ent-
wickelt, die spdter auch in der Formel 1 landeten. Sébastien
Buemi und Jaime Alguersuari waren beide Absolventen des
Programms gewesen und hatten bereits mehrere Jahre Formel-1-
Erfahrung. Jules Bianchi und Will Stevens sollten bald folgen.
Mit dem Jahrgang von Max verfiigte Intrepid bereits {iber eine
Gruppe, in der es von vielversprechenden Talenten nur so
wimmelte: Charles Leclerc hatte 2011 den KF3-Titel gewonnen
und George Russell die Europameisterschaft. Es schien alles
perfekt zu passen - zunédchst zumindest. Allerdings war von
Anfang an nicht ganz klar, welchen Weg Max 2012 einschlagen
wiirde. Jos wollte in der KF1 fahren, sagte aber auch, dass sie
dies nur tun wiirden, sofern das Fahrerfeld passte, und dass
sie Max irgendwann auch in die KZ2-Klasse bringen wollten,
einen Schritt hin zu Schaltkarts.

Doch dann wurde es kompliziert. Im Januar wurde Jos wegen
des Verdachts verhaftet, seine damalige Freundin Kelly van der
Waal absichtlich mit seinem Auto angefahren zu haben. Er be-
stritt die Vorwiirfe vehement, kam jedoch fiir zwei Wochen
in Untersuchungshaft, bis seine Anwilte erreicht hatten, dass
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die Anklage wegen versuchten Mordes fallen gelassen und er
freigelassen wurde. Aufgrund der Haft hatte Jos nicht mit Max
nach Italien zur Intrepid Kart and Race Fair fahren kénnen.
Der Junge hatte dort viele seiner Teamkollegen getroffen und
an einem dreitdgigen Test teilgenommen. Mit vierzehn hatte
er die Zeit, in der er seine Fliigel ein wenig ausbreiten konnte,
vermutlich genossen, aber ideal war die Situation fiir ihn ganz
sicher nicht gewesen.

Jos war bewusst, dass Max - abgesehen von den Proble-
men, mit denen er seinetwegen konfrontiert wurde - in einem
schwierigen Alter war. Er hatte einen deutlichen Schuss in die
Hohe gemacht, was bei Vierzehnjahrigen zwar normal ist, aber
mit diesem Wachstumsschub ging natiirlich auch die Wahr-
scheinlichkeit einher, dass er fiir andere Dinge Interesse ent-
wickeln koénnte als fiir den Motorsport, der ihn schon faszi-
niert hatte, als er noch nicht laufen konnte.

»Wenn er eines Morgens aufwacht und keine Lust mehr hat,
dann war’s das®, sagte Jos iiber seinen pubertierenden Sohn.
»Natlirlich finde ich das schade, vor allem nach all der Energie,
die ich hineingesteckt habe, aber es bleibt seine Entscheidung,
sein Leben. Nur, wenn es denn so sein sollte, [ist es mir lieber],
dass er es mir jetzt sagt und nicht erst in fiinf Jahren, denn dann
kann ich morgen in Urlaub fahren.”

Vielleicht lag es an den Pubertétsverwirrungen, dem Quali-
tatssprung oder den Problemen, die dazu fithrten, dass seine
Zeit im Intrepid so kurz war, auf jeden Fall war 2012 alles an-
dere als ein perfektes Jahr fiir Max. Er begann stark und ge-
wann bei seinem Intrepid-Debiit den Winterpokal in Lonato,
wobei seine neuen Mechaniker eine fiihrende Rolle in der Vor-
bereitung tibernahmen. Jos war immer noch Teil des Teams,
stellte den Motor ein und half, wo immer er konnte, aber er
trug nicht mehr so viel Verantwortung wie bei Pex oder CRG.
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Max wurde dlter, aber die Dinge wurden nicht einfacher.
Mit Leclerc, der jetzt fiir ART fuhr, hatte er einen Gegner
gefunden, der es wirklich mit ihm aufnehmen konnte. Die
beiden trugen in der KF2-Euroserie ein Kopf-an-Kopf-Du-
ell aus, und der Zweikampf spitzte sich in Val d’Argenton in
Westfrankreich zu.

Max war eine weitere Stufe auf der Kartleiter aufgestiegen,
und das Interesse an ihm war noch ein wenig gréfler geworden.
Die Kart-Gemeinde gelangte allmihlich zu der Uberzeugung,
dass da eine goldene Generation von Rennfahrern heran-
wuchs. Als Leclerc und Verstappen wéihrend eines Qualifyings
im Regen kollidieren, wurde beiden Jungs sofort ein Mikro-
fon vors Gesicht gehalten, noch bevor sie sich aufwirmen und
etwas Trockenes anziehen konnten.

,»Er ist einfach unfair! Ich fithre, er will tiiberholen, er schubst
mich, ich schubse ihn zuriick, und danach drangt er mich von
der Strecke. Das ist nicht fair, oder?®, sagt Max wiitend, mit
gerdteten Wangen, und sein Vater marschiert nicht weniger
verdrgert vor ihm her, aber der Mann mit dem Mikrofon hat
sich klugerweise an den jiingeren der beiden Verstappens ge-
wendet. Danach rennt der italienische Interviewer aufgeregt
zu Charles, denn er wittert, dass sich eine grofie Geschichte
aus dem machen lisst, was zwischen den zwei aufstrebenden
Stars vorgefallen ist.

»Nur ein Rennzwischenfall, sagt Leclerc und spielt den Vor-
fall herunter. Sein Teamchef gibt ihm die gleiche Antwort.
Hier gibt es nichts zu holen. Die Stewards beurteilen das Ge-
schehen allerdings anders und disqualifizieren beide Fahrer
vom Qualifying.

Max wird im Laufe des Wochenendes in zwei weitere Zwi-
schenfille verwickelt, die ihn teuer zu stehen kommen, denn er
holt nur drei Punkte und liegt anschlieflend im Titelrennen mit

154



50 Punkten weit hinter Leclerc mit 122 Zihlern. Das Wochen-
ende vergessen beide nicht. Als er acht Jahre spater auf diesen
Vorfall angesprochen wird, beteuert Leclerc immer noch seine
Unschuld.

»Er landete auf dem Rasen, aber nur, weil er sich ablenken
lie3, wahrend ich neben ihm war, um mich tber seine vor-
herige Aktion zu beschweren®, erklarte er 2020. ,,Sein Kart
fuhr in eine so tiefe Pfiitze, dass nur noch sein Helm aus dem
Wasser herausragte. Er war fuchsteufelswild. Wenn ich jetzt
an diese Geschichte denke, muss ich sehr lachen.“

Max kann immer noch nicht dartiiber lachen.

Verstappen junior wurde nicht nur in der KF2 herausge-
fordert, auch sein Vater pushte ihn, um weiter nach vorne
und nach oben zu kommen. Er nahm an der KF1-Welt-
meisterschaft teil, die in zwei Runden in Japan und Macau
ausgetragen wurde, wobei die Rennen rund fiinf Monate
auseinanderlagen. Max zeigte nur ein bisschen von seinem
Talent und holte in den acht Liufen zwei Podiumsplitze,
wurde aber in der Gesamtwertung nur Achter. Die Rennen
waren hirter, und ohne seinen dominanten Speed und mit
den Zuverldssigkeitsproblemen, die immer héufiger auftraten
und ihn glauben lielen, die Welt habe sich gegen ihn ver-
schworen, war es fast unmoglich, zu gewinnen. Selbst als es
ihm gelang, ein Rennen als Erster zu beenden und bei der
Europameisterschaft in England zu triumphieren, wurde ihm
der Sieg schliefSlich aufgrund einer Entscheidung der Renn-
leitung aberkannt und dem britischen Fahrer Ben Barnicoat
zugesprochen. Es wurde Einspruch gegen diese Entscheidung
eingelegt, aber abgewiesen, wie Jos sagt, weil Unterlagen,
von denen er nie erfahren hatte, dass sie tiberhaupt benétigt
wurden, nicht fristgerecht eingereicht worden seien. Jos und
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Max waren wiitend, 2012 entwickelte sich schnell zu einem
Schreckensjahr.

Jos ging die Probleme entschlossen an, um das Blatt zu
wenden. Im Juli kiindigte er an, dass Max erneut das Team
wechseln wiirde, und begriindete dies mit dem dubiosen Aus-
stieg von Intrepid-Griinder Mirko Sguerzoni, dem zu geringen
Entwicklungsbudget und der Angst vor Stagnation; er deutete
an, dass Intrepid pleite gehen wiirde. Sie schlossen sich dem
Team Chiesa Corsa an, um mit Zanardi-Karts Rennen zu fah-
ren, ein Schritt, der sie wieder unter die Fittiche der Tinini-
Gruppe brachte, der Eigentiimer von CRG - fiir Max war das
vertrauteres Terrain. Innerhalb weniger Wochen saf3 er wieder
in einem CRG-Kart, und es standen KF2-Rennen und mehre-
re KZ2-Rennen mit Gangschaltung in seinem Kalender. Ein
Teamwechsel mitten in der Saison war jedoch nicht einfach,
vor allem, wenn man ihn zweimal vollzog, ganz gleich, wie
vertraut das Kart ist, in dem man sitzt, oder wie talentiert der
Fahrer. Seine Pace war im Allgemeinen beeindruckend, aber
die Pleiten-Pech-und-Pannen-Serie setzte sich fort: Beim Kar-
ting World Cup in Sarno in der Nihe von Neapel dominierte
er die KZ2-Kategorie vor dem Finale in allen Laufen bis auf
einen, wobei der einzige Fehler darin bestand, dass ihm die
Kupplung durchbrannte, weshalb er im Pre-Finale als Zehn-
ter ins Rennen ging, das er dann aber trotz allem gewann. Im
Finale wollte er unbedingt seinen grofiten Sieg in diesem Jahr
einfahren, und als er in einer Hochgeschwindigkeitskurve, die
im vierten Gang gefahren wird, die Chance sah, Daniel Bray
zu Giberholen, der ihm gerade die Fithrung abgenommen hatte,
setzte er zum Uberholmandver an. Die beiden kollidierten
und Max musste aufgeben. Spater gab er seinen Fehler zu, sich
dartiber vollig im Klaren, dass er Bray mit seinem deutlichen
Geschwindigkeitsvorteil irgendwann ohnehin @iberholt hitte,
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aber vielleicht hatte der erste Teil des Jahres, den er in einem
minderwertigen Kart verbracht hatte, sein Urteilsvermdgen
getriibt.

Der Fehler in Sarno war folgenreich, denn er miindete in
den inzwischen berithmt-beriichtigten Zwischenfall an der
Tankstelle, an der Jos Max kurzzeitig allein zuriicklief3. Max,
der ein paar Wochen spiter fiinfzehn Jahre alt wurde, hitte
das Zeug gehabt, Weltmeister in der KZ2-Klasse zu werden, in
hoher entwickelten Karts mit Gangschaltung, ein Erfolg, mit
dem er all denen, die seine Fortschritte behindert und seine
verschiedenen Entscheidungen wéihrend des Sommers kritisch
gesehen hatten, den Stinkefinger gezeigt hitte. Stattdessen tra-
ten die Verstappens die lange Reise zuriick nach Belgien an,
ohne eine Trophde im Gepick, wihrend ihr mittlerweile drittes
Kart in diesem Jahr hinten im Transporter herumklapperte.
Vielleicht begann Jos, diesen Sommer als eine Kurzfassung sei-
ner eigenen Karriere zu betrachten, in der er fast stindig das
Team wechselte und versuchte, die Dinge ans Laufen zu brin-
gen, ohne jemals wirklich genug zu erreichen. Als er Max an
der Tankstelle rauswarf, muss dies fiir beide zu schockieren-
den Einsichten gefiihrt haben: fiir Max, was das Ausmaf der
Leidenschaft und der Wut seines Vaters betraf, und fiir Jos, wie
weit er gehen wiirde, um seinem Sohn eine Lektion zu erteilen.
Er schien zu spiiren, dass Max sich diese Niederlage — und all
die anderen Kdampfe des Jahres — nicht genug zu Herzen ge-
nommen hatte, auch wenn er unglaublich sauer war, nicht ge-
wonnen zu haben. Das hatte die gewiinschte Wirkung. Max
ist vieles, aber ein guter Verlierer ist sicher er nicht. ,, Zeig mir
einen guten Verlierer und ich zeige dir einen Verlierer®, soll
der American-Football-Coach Vince Lombardi einmal gesagt
haben - ein Satz, der genauso gut das Innere des Verstappen-
Transporters zieren konnte. Als Daniel Ricciardo 2017 nach
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einer Kollision mit Max iiber den Teamfunk schimpfte, er sei
ein ,,schlechter Verlierer®, hitte der das vermutlich nicht ein-
mal abgestritten.

Nach der herben Enttduschung von Sarno dnderte sich Max’
Agenda fiir den Rest des Jahres etwas. Nach einem zweiten
Platz bei einem Weltcup-Event in Spanien, bei dem er nur von
seinem CRG-Teamkollegen Felice Tiene geschlagen wurde,
machten sich die Verstappens auf die Jagd nach grof3eren Prei-
sen auf hoherem Niveau, befliigelt von der Geschwindigkeit,
die sie in der KZ2-Klasse gezeigt hatten. Max zog sich von
einer Reihe von WSK-Veranstaltungen zuriick und reiste in die
Vereinigten Staaten zum Superkarts-Event in Las Vegas, um
am dortigen KZ2-Rennen teilzunehmen. Sie versuchten, die
verlorene Zeit wieder aufzuholen, daher rithrte auch das Ge-
tithl, sich keine Pause leisten zu diirfen. In Macau zog sich Max
eine Infektion zu, mit der er eigentlich das Bett hatte hiiten sol-
len - trotzdem war er in den Trainingssessions der Schnells-
te. Nach ein paar Paracetamol und reichlich Schlaf schaffte er
es, das erste Rennen als Zweiter zu beenden, ein technisches
Problem kostete ihn dann aber im zweiten Rennen die Fiih-
rung. In Las Vegas stand eine kaputte Ziindkerze dem Finalsieg
im Wege, nachdem Max auch hier in den Vorlaufen wieder
gut unterwegs gewesen war. Das erniichternde Ergebnis der
zwei Transatlantikreisen waren neben heftigem Jetlag ledig-
lich ein paar Stempel in Max’ Reisepass, ansonsten hatte ihm
die Fliegerei um die Welt nichts gebracht. Dessen ungeachtet
bekriftigten sowohl das Team als auch Max, dass er auch im
kommenden Jahr wieder fiir CRG fahren wirde. Dass er sich
von dem Team getrennt hatte, mit dem er so viele Siege er-
rungen hatte, hatte ihn jedenfalls nicht weitergebracht. Jetzt
wirden sie Max in der KZ1- und der KF-Klasse starten lassen,
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also in den hochsten Serien fiir Karts, sowohl mit Schalt- als
auch mit Automatikgetriebe.

Als sie sich zusammensetzten und das kommende Jahr mit
sechzehn Rennwochenenden und einer Reihe von Testsessions
planten, wurde ihnen klar, dass Max nicht viel Zeit in Belgien
verbringen wiirde, geschweige denn in der Schule. Von der
Schule war er sowieso nie sonderlich begeistert gewesen - und
auch nicht von Belgien -, und er hatte nur deshalb passable
Noten nach Hause gebracht, weil sein Vater einen Deal aus-
gehandelt hatte, demgemaf! die Schule Max fiir internationale
Rennen freistellte, wenn er sich wiahrend der restlichen Zeit
anstrengte, seine Leistungen zu erbringen. Schon bald funk-
tionierte dieses Arrangement jedoch nicht mehr.

»Ich habe mit funfzehneinhalb Jahren mit der Schule auf-
gehort; danach war es einfach zu schwierig, alles unter einen
Hut zu bekommen. Ich war zwei Wochen weg und eine Woche
in der Schule, und so war es auf Dauer sehr schwer fiir mich,
den Riickstand aufzuholen®, sagte Max 2017 in einem Inter-
view mit crash.net. ,,Aber es ist naturlich ein Risiko. Ich kenne
viele Leute aus dem Rennsport, die das Gleiche gemacht haben.
Doch irgendwann, wenn es dann doch nicht klappt, musst du
wieder zur Schule gehen und lernen, und das war mein An-
sporn, alles zu geben und so gut wie moglich zu sein, um ja
nicht wieder zur Schule zuriickkehren zu miissen.”

Wie viele andere Eltern von Nachwuchsrennfahrern enga-
gierte Jos einen Nachhilfelehrer, um Max’ schulische Leistun-
gen auf altersgerechtem Niveau zu halten, denn er wusste, dass
sie in nur zwolf Monaten die Karts hinter sich lassen und auf
Autos umsteigen wiirden, wenn sie das finanziell hinbekdmen.
Dann wiirde die Welt fiir Max viel mehr Moglichkeiten bie-
ten, womit aber auch das Risiko zu Scheitern stieg, und das
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war definitiv ein Punkt, an dem es, wie Max selbst sagte, viel-
leicht doch nicht klappen kénnte, daher nahm er seine Online-
Nachhilfe durchaus ernst.

Auch das Risiko, dass Max als Heranwachsender seine
kindliche Leidenschaft aufgeben kénnte, musste einkalkuliert
werden. Wenn man sich Fotos von ihm anschaut, wie er auf
dem Podium steht, sieht man, dass er kein kleiner Junge
mehr war. Er war jetzt fast so grof$ wie sein Vater, und an
seinem Kinn und seiner Stirn blithten immer mal wieder ein
paar Pickel auf, eine unvermeidliche Begleiterscheinung der
Pubertat. Jos war also auf der Hut. Als Max acht war und die
anderen Jungs im Fahrerlager Fuf3ball spielten, wihrend er
versuchte, das Driftverhalten seines Karts zu verstehen, war es
fiir Jos leicht gewesen, die Aufmerksamkeit seines Sohnes zu
erlangen und ihn zu beschéftigen. Jetzt war Max fast sechzehn
und es gab wesentlich mehr Dinge, die ihn ablenkten. Auch
innerhalb des Teams dnderte sich die Dynamik, da Max” Me-
chaniker René Heesen eine immer groflere Rolle spielte und
Jos — wie schon einige Male in Max’ Karriere - versuchte,
sich etwas zuriickzuziehen. René hatte in den letzten Jahren
immer wieder einmal mit Jos zusammengearbeitet, nachdem
er Giedo van der Garde und Nico Hiilkenberg zum Kart-Welt-
meistertitel gefiihrt hatte. Er war tiberzeugt, dass Max besser
sein konnte als die beiden. So schienen die Dinge nach all den
Schwierigkeiten des Jahres 2012 allmédhlich wieder ins Lot zu
kommen.

»Es war alles so unglaublich einfach®, sagte Max, nachdem
er die KZ2-Kategorie beim ersten Rennen der Saison in Italien
dominiert hatte. Selbst Jos war beeindruckt.

»Mit einem KZ-Kart fahrt man etwas kantiger und mit
einem KF, mit Automatikgetriebe, ein bisschen runder®, sagte
er. ,Aber Max fihrt jetzt mit einem KZ-Kart so geschmeidig,
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dass er viel Geschwindigkeit aus den Kurven mitnehmen kann,
was wirklich nicht normal ist. Max macht das erstaunlich toll,
es lauft wirklich gut. Er fahrt immer schnell und ist tiberall
sehr gut. Ich bin sehr stolz auf Max. Seine Fahrweise ist ein-
fach der Wahnsinn. Mehr kann ich dazu nicht sagen.”

Man spirt formlich wie erleichtert er ist, als er seinen
Sohn in den hochsten Tonen lobt, etwas, das von ihm schon
linger nicht mehr offentlich zu héren war. Mit einem weite-
ren Sieg im Winterpokal im Gepéck kehrte Max zum ersten
Lauf der Euroserie nach La Conca zuriick, wo auch ein welt-
berithmter Name auf der Startliste stand: Michael Schuma-
cher. Der 44-jahrige Deutsche war Miteigentiimer von Tony
Kart, einem der grofiten Konkurrenten von CRG, und sein
Sohn Mick trat ebenfalls in der Nachwuchsserie an. Max fuhr
in der KZ1, in der es keine Privatfahrer gibt, sondern nur sol-
che mit Werksbindung, und in der kein Blatt vor den Mund
genommen wird. ,,Schumi hitte ebenfalls in dieser Kategorie
antreten sollen, zog sich aber nach ein paar Trainingsein-
heiten zuriick. Einige sagten, seine Zeiten seien bis zu einer
Sekunde langsamer gewesen als die von Max. Leider kam
es nicht zum groflen Showdown zwischen Jos” ehemaligem
Teamkollegen und dem vielversprechendsten Nachwuchs-
piloten im Kartsport, und bedauerlicherweise wird es nach
Schumachers tragischem Ski-Unfall, der sich wenige Monate
spéter ereignete, wohl auch nie mehr dazu kommen. Gleich-
wohl war Jos froh gewesen, dass sein alter Freund die Ge-
legenheit hatte, Max, der ja als kleines Kind schon mit dabei
war, als sie mit den Schumachers zusammen Familienurlaub
gemacht hatten, beim Kartfahren auf héchstem Niveau aus
nédchster Nahe zu bestaunen.

Max war in La Conca wieder einmal eine Klasse fiir sich,
er holte die maximale Punktzahl und fiihrte die Euroserie

161



souverdn vor seinem Teamkollegen und Freund Jorrit Pex an.
Mitte des Sommers hatte er den Titel vorzeitig in der Tasche,
nachdem er mit seiner geduldigen und zugleich sehr tiber-
legten Fahrweise dafiir gesorgt hatte, geniigend Punkte ge-
sammelt zu haben, um seinen Konkurrenten Ben Hanley auf
die Platze zu verweisen. Da er den Titel schon am Samstag
in Genk klargemacht hatte, konnte er am Sonntag das Ren-
nen auf seiner Heimstrecke ohne jeden Druck geniefien. Er
gewann die Europameisterschaft in der KZ-Klasse und einen
Monat spiter in der KF-Klasse, bevor er im September die
erste Runde der KF-Weltmeisterschaft in England gewann.
Der Hype, der durch die Schwierigkeiten im Jahr 2012 einen
Déampfer bekommen hatte, nahm nun wieder Fahrt auf. Zag-
hafte Telefonate wurden gefithrt. Scouts begannen, an den
Rennwochenenden aufzukreuzen. Max’ Agent Raymond Ver-
meulen hatte von Tag zu Tag mehr zu tun. Sogar Huub Rot-
hengatter, Raymonds Vorgdnger, verfolgte das alles fasziniert.
Als Max das Finale der Weltmeisterschaft in der KZ-Klasse
in Varennes-sur-Allier erreichte, konnte er es sich nicht ver-
kneifen, ebenfalls dorthin zu reisen.

»Ich habe alle moglichen Geschichten gehort und seine
tollen Ergebnisse in dieser Saison verfolgt. Deshalb wollte ich
mit eigenen Augen sehen, was Max da anstellt®, sagte Rot-
hengatter. ,Also haben Raymond und ich beschlossen, am
Freitag ganz frith ins Auto zu steigen und nach Varennes zu
fahren. Und was soll ich sagen? Es wire pure Untertreibung,
zu behaupten, dass mich Max kein bisschen enttduscht hat.
Es ist einfach nur fantastisch, was er hier in Frankreich ge-
zeigt hat!“

An diesem Wochenende beeindruckte er alle: Rothengatter,
Charles Leclerc, gegen den er wiederholt antrat, und sogar sich
selbst. Sieben Jahre spiter bezeichnete Max dieses Finale in
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einem Interview mit dem deutschen Online-Magazin Speed-
week als eines seiner besten Rennen.

»An dieses Rennen werde ich mich immer erinnern®, sagte
er. ,Ich habe das ganze Feld hinter mir gelassen und geriet nie
wirklich unter Druck. Wir haben das ganze Wochenende sehr
hart gearbeitet, deshalb war dieser Sieg eine solche Genug-
tuung. Das i-Tiipfelchen war, dass mein Vater mein Kart vor-
bereitet hat.”

Max war noch keine sechzehn, als es fiir ihn in der Kart-
Welt nichts mehr zu gewinnen gab, was er nicht schon ge-
wonnen hatte. Aber er weinte dem keine Trane nach. Er war
einfach nur gespannt, wie es weitergehen wiirde, genau wie die
Teamchefs, die versuchten, ihn zu rekrutieren. Genau wie bei
Jos viele Jahre zuvor war der Name Verstappen in aller Munde,
aber sein Vater war fest entschlossen, den Dingen eine andere
Wendung zu geben als damals.

Was viele, die ihm beim Gewinn des KZ-Titels zugeschaut
hatten und ihm prognostizierten, bald in einem Rennwagen
zu sitzen, nicht wussten, war, dass Max bei einem geheimen
Sommertraining bereits erste Erfahrungen mit Monopostos
bzw. Single-Seatern gemacht hatte.

Nicht viele Menschen auflerhalb des Rennsports werden Pem-
brey so ohne Weiteres auf einer Landkarte finden konnen.
Heutzutage ist es vor allem fiir seine trockene Skipiste und
seinen riesigen Wohnwagenpark bekannt. Dariiber hinaus
hat das kleine walisische Ortchen, genauer gesagt sein um-
gebauter Flugplatz, in der Karriere einiger Rennfahrer eine
wichtige Rolle gespielt. Wegen nicht bestehender Lirmschutz-
beschrankungen wurde diese Location in den 1980er- und
1990er-Jahren von Formel-1-Teams haufig als Teststrecke ge-
nutzt, allen voran von McLaren. Ein berithmtes Gipfeltreffen
zwischen den sich bekriegenden Fahrern Alain Prost und Ayrton
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Senna unter der Leitung von Ron Dennis soll dort sogar auf
dem Hohepunkt ihres legenddren teaminternen Wettstreits
stattgefunden haben. Mehr als zwanzig Jahre spater wurde
die Strecke immer noch fiir Tests von GT- und kleineren
Formelautos, einschliefSlich der Formel Renault, genutzt. Eric
Boullier war CEO von Gravity Sport Management, einem
Unternehmen im Besitz von Genii Capital, und als diese sich in
das Renault F1-Team einkauften, wurde er der neue Teamchef.
Als Renault sich aus dem Projekt zuriickzog und das Team in
Lotus umbenannt wurde, blieb Boullier, der weiterhin auf der
Suche nach jungen Talenten war, vor allem in der Juniorserie
des franzosischen Motorenherstellers. Gravity hatte zu den
Verstappens langst Kontakt aufgenommen und in den ers-
ten Monaten des Jahres einige Fortschritte erzielt (Boullier
bezeichnete Max in einem Interview im Jahr 2013 sogar als
eines seiner Talente). Es war also kein Zufall, dass Max im
August 2013 die Chance erhielt, dort ein Formel-Renault-2.0-
Auto zu testen, wenn auch unter Federfithrung eines nieder-
lindischen Teams. Das Ganze wurde jedoch nicht an die grof3e
Glocke gehingt, weil Jos dafiir sorgte, dass nur wenige Men-
schen davon erfuhren.

»Weil viele Augen auf Max gerichtet sind, haben wir be-
schlossen, es nicht weiter publik zu machen®, schrieb Jos ei-
nige Monate spiter in einer Kolumne; Max hatte inzwischen
bereits zum dritten Mal einen Tag lang in einem Single-Seater
getestet. ,,Ich wollte, dass Max sich in Ruhe herantasten kann,
ohne Druck und ohne dass ihm jemand auf der Strecke zu-
sieht. Es ist schon ein sehr grofier Schritt vom Kart zum Auto.”

Jos war so vorsichtig, weil ihm die Medien bei seinen ers-
ten Formel-1-Tests so viel Aufmerksamkeit geschenkt hatten.
Damit hatten sie ihn in der Folge zu seinem ersten Wechsel
zu Benetton, dem Platz neben Michael Schumacher und einem
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Weg gedringt, den er — so sehr er es auch gewollt hatte — nicht
mehr hatte zuriickgehen kénnen.

In der Nacht vor dem Test saf§ Jos mit Frits van Eldik zu-
sammen, einem Fotografen, der ihn seit seiner eigenen aktiven
Zeit als Rennfahrer immer wieder mit der Kamera begleitet
hatte und der zu einem engen Freund geworden war. Frits traf
Max zum ersten Mal, als er einen Tag alt war, und da schoss er
auch das erste Foto der frisch gebackenen jungen Familie. Sie
besprachen, was am nichsten Tag anstand, und waren etwas
besorgt. Am Ende sagten sich beide, die nicht ohne Sorgen in
die ndhere Zukunft blickten: ,,Schauen wir mal, was der morgi-
ge Tag bringt.“ Sie wussten, dass es der Anfang von etwas sein
konnte, aber auch, dass es zu nichts fithren konnte. Im Nach-
hinein bezeichnete Frits dies als einen der denkwiirdigsten
Momente seines Lebens.

Es war Mittwoch, der 14. August 2013. Angesichts der Tat-
sache, dass Pembrey nicht weit von der niederschlagreichsten
Stadt Grofibritanniens, Swansea, entfernt liegt, war es nicht
ganz iiberraschend, dass Max’ erster Tag in einem Einsitzer-
Rennwagen unter nassen Bedingungen stattfand. Und so lief3
das niederlandische Team Manor MP Motorsport Regenreifen
aufziehen und schickte den Fiinfzehnjahrigen in ihrem leuch-
tend orangefarbenen Auto auf seine ersten Runden, vermutlich
mit der Befiirchtung, ihn ein paar Minuten spéter nach einem
Abflug aus dem Kiesbett holen zu miissen.

»Bevor man ins Auto steigt, weifs man natiirlich nicht,
was einen erwartet, sagte Max. ,,Aber nachdem ich ein paar
Runden gedreht hatte, fithlte ich mich allmdhlich wohl. Ich
bekam ein Gefiihl fiir die Grenzen. Das ist etwas vollig an-
deres als ein Gokart. Ich meine, das Bremspedal, die Gasan-
nahme, wie man im Auto sitzt, die Sicht — das war wirklich der
Hauptunterschied.”
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Max verbliiftte die Mechaniker von Manor. Innerhalb einer
halben Stunde, in der er es eigentlich noch ruhig angehen
lassen sollte, gab er Vollgas. Das Team hatte ihm gesagt, dass
alles, was in der Nihe von 58 Sekunden auf der kurzen Test-
strecke liegt, fiir den Anfang ganz ordentlich wéire. Am Ende
war Max’ schnellste Rundenzeit bei Nésse eine 56,1. Am Don-
nerstag, als der Regen nachlief3, fuhr er die schnellste Zeit von
allen Fahrern, die ein 2013er-Auto, wie er es fuhr, um den Kurs
gejagt hatten. Wenn Manor ihn auf der Stelle hitte unter Ver-
trag nehmen konnen, hitten sie das zweifellos getan, aber die
Verstappens wollten nichts tiberstiirzen.

Und da war noch etwas: Es war nicht Jos, der seinen Motor
eingestellt, ihn aufgewdarmt und auf die Strecke vorbereitet
hatte. Fur einen Mann, der die Karriere seines Sohnes in den
letzten zehn Jahren fast jeden Tag aufs Engste begleitet hatte,
war das ein seltsames Gefiihl. Mit René im Schlepptau hatte er
die Ziigel locker gelassen, aber jetzt musste er vor allem Vater
sein und weniger all das andere, das er die ganze Zeit iiber
auch gewesen war.

Im Oktober, zwei Monate nach diesem ersten Test, safl Jos
in Alcarras, an einer kleinen spanischen Rennstrecke, und sah
nicht einmal zu, wie sein Sohn bei seinem dritten Formel-Re-
nault-2.0-Test, dieses Mal fiir das finnische Team Koiranen,
seine Runden drehte. Der walisische Regen war weit weg, und
Max konnte seine Kilometer abspulen. Er und Raymond brii-
teten iiber den Angeboten von Teams aus einer ganzen Reihe
von Rennserien und versuchten verzweifelt, die richtige Ent-
scheidung zu treffen - sie hatten definitiv die Qual der Wahl.
Jos setzte seine monatliche Kolumne, die er diesmal in Alcar-
ras schrieb, unter die Headline ,,Zeit, Max loszulassen®.

,»Fur mich bedeutet der Schritt vom Kart zum Auto, dass ich
bald keinen Einfluss mehr auf die Performance von Max haben
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werde, nachdem ich mich jahrelang um seine Karts gekiitmmert
habe®, schrieb er. ,,Bis jetzt habe ich kein Problem damit, los-
zulassen. Ich merke, dass ich es sogar mag. Es ist schon, es ein
bisschen ruhiger angehen lassen zu konnen als in den letzten
Jahren.” In dem folgenden Satz hort sich das Ganze dann aber
doch schon wieder etwas anders an: ,,Ich werde ihn vorerst
noch zu allen Tests und Rennen begleiten. Das ist gut fiir Max.”

Zweifellos hitte der sich iiber den Rat seines Vaters gefreut,
aber es war auch denkbar, dass es Jos jetzt ein kleines biss-
chen iibertrieb. Max war inzwischen sechzehn und, wie immer
schon, fiir sein Alter — auch was das Geistige anging — ziemlich
weit. Als es nun ernst wurde und er mit seiner beruflichen Lauf-
bahn begann, war er vielleicht nicht ganz so gliicklich dariiber,
dass sein alter Herr ihm manchmal buchstéblich tiber die Schul-
ter schaute.

Zunichst musste er jedoch erst mal dorthin gelangen, und
es galt, Vertrdge und Verhiltnisse zu kldren. In einer Spezial-
serie, in der alle das gleiche Auto fahren, ist das Testen mit
verschiedenen Teams immens wichtig.

»Wir werden uns bei der Wahl des Teams, in dem wir fahren
werden, von unserem Gefiihl leiten lassen®, sagte Jos. ,,Es ist
wichtig, dass Max mit dem Ingenieur gut zusammenarbeiten
kann.“

Was er damit eigentlich sagte, war natiirlich, dass der In-
genieur in der Lage sein muss, mit allen Verstappens gut zu-
sammenzuarbeiten, nicht nur mit Max. Zu Koiranen merkte
Jos an, dass die Finnen nicht viele Worte machen, ein gangiges
Klischee, das von Kimi Riikkonen und Mika Hakkinen auch
wunderbar bestdtigt wurde — zumindest bis Letzterer nach sei-
ner Rennsportkarriere eine Laufbahn als Experte und Redner
einschlug und den Liebhabern dieses Klischees damit einen
gehorigen Schlag versetzte.
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Max testete mit dem KTR-Team, das von dem Belgier Kurt
Mollekens, einem von Jos’ ehemaligen Rivalen, gefithrt wird.
Er beeindruckte bei dem zweitdgigen Test in Hockenheim,
und Mollekens lobte ihn in den hochsten Tonen. Er sagte ihm,
dass er die Formel 1 anstreben und zunéchst in der Formel
Renault 2.0 beginnen sollte, um dorthin zu gelangen, vorzugs-
weise fiir KTR. Als der Rookie-Test in Barcelona mit insgesamt
33 Fahrern begann, safl Max auch in einem Auto von KTR.

Am Vormittag fuhr er fiir einen Rookie beeindruckende
Zeiten und schaffte die drittschnellste Runde hinter Gustav
Malja und George Russell, dem kiinftigen Formel-1-Piloten,
allerdings beendete er die Session im Kiesbett, nachdem er die
Kontrolle tiber das Auto verloren hatte. Er gab einem Prob-
lem mit dem Pedal die Schuld, das ihn auch am Nachmittag,
als die meisten Fahrer ihre schnellsten Runden fuhren, ein-
schrinkte, und beendete den Tag auf dem achten Platz. Er
war zwar immer noch der zweitschnellste Rookie, aber es war
frustrierend, gerade an diesem Tag ins Schleudern zu geraten,
nachdem er von Renault zu diesem Test eingeladen worden
war. Noch frustrierender war es, als er eine Woche spéter mit
Tech 1 in Ungarn testete und einen Streckenrekord fiir die
Formel Renault 2.0 aufstellte, wobei er die Tagesbestzeit fuhr
und damit knapp vor Alex Albon lag. Immerhin hatte er an
einem Tag, an dem auch andere Fahrer vor Ort waren, sein
wahres Gesicht gezeigt, vor allem einem wie Albon, der sich
im Kartsport als wiirdiger Rivale erwiesen hatte und bereits
zwei Saisons in der Formel Renault absolviert hatte. In Spa war
Max wenig spater der Schnellste bei einem zweitagigen Test
mit neunzehn Fahrern, wobei er diesmal fiir Josef Kaufmann
Racing antrat. Er schlug das Feld sowohl bei nassen als auch
bei trockenen Bedingungen. Sie trafen noch immer keine Ent-
scheidung, aber es hatte auch kein Team, mit dem Max getestet

168



hatte, das bekundete Interesse zuriickgezogen, was verstand-
lich ist, denn er wurde schnell zum begehrtesten Talent des
Nachwuchs-Formelsports. Max gab unumwunden zu, dass er
vor einer schwierigen Entscheidung fiir das nachste Jahr stand,
wihrend er gleichzeitig ein Auge auf den Kartsport haben
musste, da das Finale der KF-Weltmeisterschaft in Bahrain
erst Ende November stattfand. Als es dann so weit war, wurde
Max nach einer Kollision, an der die Stewards ihm die Schuld
gaben, ausgeschlossen. Nach einer Saison, in der er insgesamt
sechs Titel gewonnen hatte, und mit einer nahezu sicheren
Aussicht auf ein Cockpit in einem Rennwagen im kommen-
den Jahr, konnte Max schwerlich enttauscht sein — auch wenn
sein Ausschluss das vorherrschende Thema war, als er ein paar
Wochen spiter bei einem Abendessen seine Auszeichnungen
entgegennahm.

,Es war die beste Saison aller Zeiten, und wir haben Kart-
Geschichte geschrieben, indem wir zwei Europa- und einen
Weltmeistertitel in derselben Saison und in zwei verschiedenen
Kategorien gewonnen haben®, sagte Max. ,Jetzt ist es an der
Zeit, sich auf eine neue Herausforderung zu freuen.”

Noch im Dezember rechnete Max damit, dass er diese Her-
ausforderung in der FR 2.0 finden wiirde, der Serie, in der er
wiederholt getestet hatte und in der er schon dreimal fiir das
franzésische Team Tech 1 angetreten war, das 2013 den Titel
mit Pierre Gasly als Einzelsieger gewann. Dann ergab sich
jedoch eine unverhoffte Gelegenheit. Nach seinem neunten
FR-2.0-Test, bei dem sein Vater zufillig nicht dabei war (,Mir
ging es gut, auch ohne Jos® sagte Max lachend auf die Frage,
ob ihn das beeintrichtigt habe), erhielt er das Angebot, zum
ersten Mal ein Formel-3-Auto zu fahren. Die F3, wie sie jetzt
genannt wird, liegt nur zwei Stufen unter der Formel 1 und
ist eine Serie, die hauptsdachlich von Fahrern mit mindestens
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zwei oder drei Jahren Single-Seater-Rennerfahrung bestritten
wird. Max wiare der ultimative Rookie, aber das Team Moto-
park, das unter dem Namen und mit der Lackierung von Lotus
auftrat, wusste, dass es wesentlich schlechtere Entscheidungen
hitte treffen konnen, als diesen Youngster zwei Tage in ihrem
Auto fahren zu lassen.

Jos flog fiir den Test, der immer noch eher als Sondierungs-
denn als Vorbereitungstest angesehen wurde, nach Valencia.
Niemand hatte erwartet, dass Max in einem F3-Auto brillie-
ren wiirde, da er vor weniger als einem Monat noch Gokarts
mit Automatikgetriebe gefahren war. Auch diesbeziiglich hat
man ihn unterschétzt. Letztlich war Max sogar selbst iiber-
rascht, dass er in seinen ersten 45 Minuten in einem Formel-3-
Auto auf einer Strecke, auf der er noch nie gefahren war, als
schnellster Fahrer abschnitt.

,Ich habe nicht erwartet, dass ich der Schnellste sein wiirde®,
sagte er nach einem aufregenden ersten Tag, an dem er den
Rundenrekord brach. ,Das hat mich tiberrascht. Das Auto
passt sehr gut zu mir, sodass ich schnell damit zurechtkam.”

Sein Vater fand das richtige Wort dafiir: ,,Genie.”

Frits van Amersfoort, der Mann, der Jos in den frithen
1990er-Jahren in der F3 zum Durchbruch verholfen hatte,
verfolgte Max’ Auftritt ebenfalls. ,Innerhalb von zehn Mi-
nuten wusste ich, was fiir eine Art Fahrer in unserem Cock-
pit saf3.®

Am zweiten Tag brach Max den Rundenrekord erneut,
und er war sogar unfassbar schnell, als in der letzten Stunde
der Tagessession der Regen einsetzte: seine letzte Rennper-
formance im Jahr 2013. Zwei Tage zuvor war Max noch tber-
zeugt gewesen, dass er im kommenden Jahr in einem Formel-
Renault-2.0-Auto sitzen wiirde. Jetzt war er sich da nicht mehr
so sicher.
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»Es wurde noch keine Entscheidung beziiglich des néchsten
Jahres getroffen, aber ich hoffe, dass wir bald Klarheit haben
werden.”

Alles ging nun sehr schnell, auf und neben der Strecke, und
es wiirde bald noch viel schneller gehen.
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Die Formel 1im Blick

Das Jahr 2014 begann fiir den Motorsport mit einem Schock:
Michael Schumacher, der siebenfache Weltmeister und Jos
Verstappens ehemaliger Teamkollege, lag nach einem Ski-
Unfall im Koma, der nach Aussage seiner Arzte todlich aus-
gegangen wire, wenn er keinen Helm getragen hatte. Er be-
fand sich in einem kritischen, aber stabilen Zustand, und die
Familie Schumacher kdmpfte hartnackig darum, seine Privat-
sphire zu schiitzen. Bis heute ist kaum etwas {iber seinen Zu-
stand bekannt, nachdem er im Sommer 2014 aus dem Koma
geholt und drei Monate spiter in sein Haus in der Schweiz ge-
bracht wurde.

In der Zwischenzeit versuchte sein ehemaliges Ferrari-Team,
seine eigene Zukunft zu sichern, indem es sich die besten
Rennfahrertalente der Welt sicherte, und gab damit den Start-
schuss fiir das Rennen um Max’ Unterschrift. Die meisten
talentierten Fahrer um ihn herum wurden bereits in das eine
oder andere Talentprogramm aufgenommen, und es war tiber-
raschend, aber kein Zufall, dass das bei ihm nicht geschah. Jos
versuchte stindig, den Fallstricken, die er aus seiner eigenen
Karriere kannte, zu entgehen, und Max wollte seinen Rat nicht
ignorieren. Als jedoch Ferrari anrief, war es schwer, die Ein-
ladung auszuschlagen. Als Luca Baldisserri, der bei Ferrari als
Stratege fiir Schumacher gearbeitet hatte und nun die Fahrer-
akademie der Scuderia leitete, Max fiir die im Januar statt-
findende Florida Winter Series in die Vereinigten Staaten ein-
lud, war das fiir ihn eine riesige Chance.
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Die Serie bestand nur aus vier Rennen und wurde von Fer-
rari vor allem deshalb organisiert, um sich einen besseren Ein-
druck von den Fahrern verschaffen zu konnen, die sie fiir ihr
Programm in Betracht zogen. Die verwendeten Autos waren
nicht weit von den Spezifikationen der Formel 3 entfernt und
unterlagen denselben Sicherheitsvorschriften wie in der F3,
was ideal fiir jemanden wie Max war, der auf diesem Niveau
Kilometer sammeln wollte. Allerdings gab es da noch eine
Kleinigkeit, namlich die Teilnahmegebiithr von 95.000 Euro.
Bei anderen Teilnehmern wie Lance Stroll oder Nicholas Latifi
hatten deren milliardenschweren Viter kein Problem damit,
den Betrag einfach zu zahlen. Jos hatte in der Formel 1 zwar
gutes Geld verdient, aber er hatte auch bereits eine Menge
davon in den Kartsport gesteckt, und da er noch eine Sai-
son im Single-Seater vor sich hatte, war er nicht in der Lage,
die ganze Summe alleine zu bezahlen. Daher wandte er sich
an die alten Sponsoren aus seiner eigenen Rennsportzeit, und
viele waren tatsachlich bereit zu helfen, wobei ihr Engagement
in der Florida-Serie wenig mit echtem Marketing zu tun hatte
und damit eher unter der Kategorie Gefallen zu verbuchen
war. (Die finanzielle Situation des Teams Verstappen war in
Max’ erstem Jahr im Rennsport trotz der Bemithungen von
Jos und Raymond immer etwas prekar, und ohne die Unter-
stiitzung des niederlandischen Supermarkts Jumbo, Max’ ers-
tem Sponsor im Rennsport, hitte Max’ Karriere vielleicht nie
begonnen. Max wandte sich sogar an Michel Perridon, einen
Star der niederlindischen Ausgabe der Reality-TV-Sendung
Die Hohle der Lowen und ehemaligen Investor von Jos, und
bat ihn an einem Rennwochenende persénlich, ihn zu spon-
sern, wobei er erwahnte, dass seine Mutter einen Hut der
Marke Perridon’s Trust ihr Eigen nannte. Das war ein eben-
so kithner Schachzug wie eines von Max’ charakteristischen
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Uberholmanévern, auch wenn er im Gegensatz zu diesen
nicht von Erfolg gekront war.)

Ferrari betonte, die Florida-Serie sei keine Meisterschaft.
Am Ende winkte keine stattliche Trophde, sondern ein an-
spruchsvolles Wintertraining mit exzellenter Konkurrenz zu
einer Jahreszeit, in der es kaum andere Rennen gab. Ferrari
teilte seine Ingenieure verschiedenen Autos zu, veranstaltete
Seminare fiir die jungen Fahrer zu verschiedenen Aspekten des
Rennsports und ermoglichte es ihnen, rund 3000 Kilometer
zu fahren. Jedes Rennwochenende bestand aus vier Stunden
Training, zwei halbstiindigen Qualifying-Sessions und drei
30-miniitigen Rennen. Jos begleitete Max als seinen ,,Coach®,
da er nicht mehr sein Ingenieur oder Mechaniker sein konnte,
und auch Sophie war zur Unterstiitzung ihres Sohnes dabei.
Fiir Max war es eine Chance, sein Renndebiit zu geben und
wertvolle Erfahrungen zu sammeln, aber auch eine Chance,
etwas Entscheidendes fiir seinen Ruf zu tun. Er hatte fiir die
Saison 2014 noch immer keinen Vertrag unterschrieben, und
mit jeder Woche und jeder schnellsten Runde wurde seine
Auswahl grofler. Wenn er einen der beiden Teilnehmer der
Ferrari Driver Academy - Jules Bianchi und Antonio Fuoco -
schlagen kénnte, wiirde das enorme Wellen schlagen.

Als echter Rookie, der noch nie ein Rennen in einem Mono-
posto bestritten hatte, war Verstappen zweifellos im Nachteil.
Es gab vier Fahrer, die in der letzten Saison bereits in der euro-
pédischen Formel 3 gestartet waren, und zwei weitere aus der
Formel Renault. Nur vier der elf Fahrer, die in der gesamten,
vier Rennen umfassenden Serie an den Start gehen sollten,
waren erst in diesem Jahr aus dem Kartsport aufgestiegen.
Und einer von ihnen war Max, dessen Unerfahrenheit sich
beim ungliicklichen Testauftakt zeigte: Er krachte in der
Boxengasse in das Heck von Antonio Fuoco, wobei die linke
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Vorderradauthdngung brach, was ihn einige Zeit auf der Stre-
cke und mehr als nur ein wenig Selbstvertrauen kostete. Viel-
leicht hatte es einfach mit Ubermut und Aufregung zu tun.
Auch in seinem ersten Rennen gab es Momente, in denen er
sehr ungestiim zu Werke ging, wodurch er sich von den an-
deren abhob, genauso wie durch seine beeindruckende Pace.
Auch wenn er sich ausgemalt hatte, nach Florida zu jetten, um
im Januar die Sonne zu geniefen, wurde das erste Rennen der
Serie wegen Regens hinter dem Safety-Car gestartet. Max war
von P3 aus gestartet und demonstrierte von Anfang an seine
Fahrzeugbeherrschung bei diesen nassen Bedingungen, in-
dem er einen schnellsten Sektor nach dem anderen abspulte,
seinen niederlandischen Landsmann Dennis van de Laar und
seinen Ferrari-Rivalen Fuoco iiberholte und damit die Fiih-
rung in seinem allerersten Rennen in einem Auto schon in der
ersten Runde tibernahm. An der Spitze versuchte er zu pushen
und einen beruhigenden Vorsprung herauszufahren, aber in
seinem Eifer Uiberhitzten die Reifen, weshalb die hinter ihm
Fahrenden wieder aufholen konnten. Drei Runden vor Schluss
unterlief Max in der letzten Kurve ein Fehler und er verlor drei
Platze. ,,Ich drgere mich mafllos®, sagte er nach dem Rennen.
Zum Gliick lie er sich von seinem Arger iiber sich selbst
nicht beirren und fuhr noch die schnellste Rennrunde, die ihm
zwar keine Punkte einbrachte, ihm aber half, den vierten Platz
zu sichern. In den Rennen zwei und drei gab es fiir ihn weitere
Lektionen zu lernen. Im ersten kollidierte er, nachdem er viel
frither als erwartet gebremst hatte, mit Ben Anderson und ver-
lor dadurch seinen Frontfliigel, was fiir ihn das Aus fiir den
Lauf bedeutete. Die Mechaniker mussten alles geben, um das
Auto fiir das dritte Rennen wieder startbereit zu bekommen.
Das gelang ihnen zwar — doch dann wurde Max, der die Pole-
Position innehatte, fiir einen Fehlstart bestraft. Es gab also

176



gute und schlechte Momente, nicht weniger und nicht mehr,
als man von einem Rookie erwarten wiirde. Aber von einem
Verstappen hitte man doch ein bisschen mehr erwartet.

Auf seinen ersten Sieg musste Max noch eine Woche war-
ten. Es war ein weiteres denkwiirdiges Datum fiir ihn: der
5. Februar 2014 - der Tag, an dem Max seinen ersten Sieg in
einem Auto errang. Hitte man diese Premiere vorhersagen
wollen, wire man angesichts des Trainingsergebnisses vom
Montag kaum auf die Idee gekommen, dass es beim Rennen
in Palm Beach so weit sein wiirde. Immer wieder begann es zu
regnen, der Asphalt war unglaublich rau und nutzte die Reifen
zu schnell ab, ein sinnvolles Rennen war gar nicht moglich.
Max kdampfte darum, die Form wiederzufinden, die ihm in
Sebring die Pole-Position eingebracht hatte. Er beklagte sich
tiber die Strecke, da es nicht viele Kurven gab, in denen er das
Gefiihl hatte, etwas herausholen zu konnen, ganz zu schweigen
von der Fahrbahndecke, die das Pushen sehr schwierig mach-
te. Er beendete den Tag mit acht Zehnteln Riickstand auf einen
Podiumsplatz. Am nichsten Tag standen zwei Qualifying-
Sessions und das erste der drei Rennen auf dem Programm,
und Max wurde im Laufe des Tages immer besser. Die iiber
Nacht vorgenommenen Setup-Anderungen schienen zu funk-
tionieren, und er sicherte sich die Pole-Position fiir das letzte
Rennen am Mittwoch, wobei er nicht nur die schnellste, son-
dern sogar die beiden schnellsten Runden des Tages fuhr. Im
ersten Rennen startete Max als Dritter und iiberholte in der
Anfangsphase Nicholas Latifi, den fithrenden Fuoco konnte er
aber nicht mehr einholen. Er stand zum ersten Mal auf dem
Podium und verschenkte sofort den Pokal an seine Mecha-
niker, bei denen er sich bedanken wollte, nachdem sie in der
Woche zuvor unermiidlich daran gearbeitet hatten, das Auto
zu reparieren, dessen Beschddigung er zu verantworten hatte.
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Der Pokal mit Max” Autogramm steht heute in der Fabrik des
Prema Powerteams. Offensichtlich war ihnen bewusst, dass er
eines Tages etwas wert sein konnte.

Am nichsten Tag startete Max von P1 und hatte eine ganze
Reihe erfahrener Fahrer hinter sich. Fuoco war der amtierende
Formel-Renault-2.0-Alps-Champion, der Brite Ed Jones hatte
den Formel-3-Open-Europameistertitel gewonnen, und Max
fuhr gerade erst sein zweites Rennwochenende tiberhaupt in
einem Auto. Doch der Sechzehnjéhrige zog nervenstark davon
und gab seine Fithrung nicht mehr ab. Jones tiberholte zwar
Fuoco und kam bis auf wenige Zehntel an ihn heran, doch
Verstappen lief§ ihn nicht weiter herankommen, trotz defek-
tem Getriebe, das jeden Moment komplett auszufallen droh-
te. Wire das Rennen nicht wegen eines aufziehenden Sturms
vorzeitig abgebrochen worden, hitte sein Auto vielleicht nicht
bis zum Ende durchgehalten, aber es waren genug Runden ge-
fahren worden, um das Rennen zu werten und ihn zum Sieger
zu erkldren. Es waren noch sieben Monate bis zu Max’ sieb-
zehntem Geburtstag, und er hatte bereits ein richtiges Auto-
rennen gewonnen. Den kleinen Glaspokal, den er am Dienstag
erhalten hatte, hatte er an sein Team verschenkt. ,Den hier
behalte ich®, sagte er, nachdem er vom obersten Treppchen
heruntergestiegen war.

Nach dem Sieg, bei dem praktisch keine Zuschauer vor Ort
waren, aber eine begeisterte hollindische Fangemeinde die
Zeitmessungen an den Monitoren zu Hause eifrig verfolgte,
kam Verstappens PR-Maschine ins Rollen. Innerhalb von
24 Stunden wurden auf seiner Website zwei Artikel veroffentlicht:
einer mit Zitaten von Jos, in denen er die Fehler, die Max in den
ersten beiden Laufen gemacht hatte, herunterspielte und be-
tonte, dass er aus ihnen gelernt habe, und einer, in dem erklart
wurde, dass drei verschiedene Serien — ganz zu schweigen von
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all den Teams- um sein Engagement in der Saison 2014 wett-
eiferten. Es wurde mitgeteilt, dass die Formel Renault 2.0, die
deutsche Formel 3 und die européische Formel 3 als Meister-
schaften in Frage kimen. Die Botschaft an die Interessenten
war unmissverstindlich: Machen Sie beim nichsten Mal ein
besseres Angebot. Jos versuchte, sowohl Max” Entwicklung als
auch seinen aktuellen Erfolg herauszustellen, denn er wusste,
dass ein Rennsieg in einer bedeutungslosen Trainingsserie am
Ende nicht viel bringen wiirde.

»Man sieht, welche Fortschritte Max von einer Woche zur
nichsten gemacht hat, das ist groflartig. Deshalb ist es auch
gut, dass Max diese Fehler macht®, sagte Jos in der Rolle des ge-
wieften PR-Manns. ,Wenn man sieht, wie er sich danach fangt
und das erste Rennen als Zweiter beendet und dann das dritte
Rennen gewinnt, obwohl er ein technisches Problem mit dem
Getriebe hatte, dann erkannt man, dass er die entscheidenden
Dinge sehr schnell verinnerlicht.”

Wihrend seine Zukunft weiter ungeklart blieb, machte sich
Max auf den Weg nach Miami und zum Homestead Speed-
way, um an den letzten beiden Runden der Serie teilzunehmen.
Der Konkurrenzkampf auf der Strecke wurde immer hérter,
auch wenn es nicht um einen Titel ging. Fuoco und Verstappen
waren in den Kart-Jahren viele Rennen zusammen gefahren
und besaflen beide einen guten Ruf. Keiner der beiden woll-
te vom anderen tibertrumpft werden, und als sie im zweiten
Rennen kollidierten, war Max alles andere als gliicklich. Es
geschah an der Auflenseite einer Kurve, als beide Fahrer ver-
suchten, sich durch das Feld des mit umgekehrter Startauf-
stellung gestarteten Rennens zu kampfen.

»Ich lenkte nach links, um ihn auflen zu tuberholen, und
wollte die Kurve direkt vor ihm nach rechts nehmen, als
Fuoco plétzlich wieder Vollgas gab und mein rechtes Hinterrad
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rammte®, sagte Max stocksauer. ,,Das Rad brach ab und damit
war das Rennen fiir mich vorbei.“

Und wieder war Max ganz besonders auf seine Mechani-
ker angewiesen, die sein Auto unter enormem Zeitdruck fiir
das letzte Rennen der Runde wieder instand setzen mussten.
Und obwohl sie es abermals rechtzeitig schafften, wurde Max
von Fuoco und Latifi, den beiden anderen Fahrern, die sich
vor der letzten Runde als die Spitzenreiter der Serie heraus-
kristallisiert hatten, geschlagen. Fuoco war bereits als Fahrer
tiir Prema in der europdischen F3 fiir 2014 bestitigt worden,
wiahrend Latifi wohl in Kiirze zu ihm stoflen wiirde. Fiir Ver-
stappen junior stand aufler Frage, dass er willens und in der
Lage war, mit den beiden, die gleichwertige Autos fuhren wie
er, mindestens mithalten zu konnen. Max beendete das Ren-
nen mit einem Paukenschlag: Er gewann das zwolfte und letz-
te Rennen der Serie mit weniger als einer Hundertstelsekunde
Vorsprung vor Nicholas Latifi auf einer Strecke, wo eher das
Fahren im Windschatten als pures Racing der Schliissel zum
Erfolg war. Er hatte einen Grofteil des Rennens damit ver-
bracht, den Kanadier zu iiberholen, nur um dann auf der Ge-
raden von ihm wieder tiberholt zu werden. Am Ende war er
seinem erfahreneren Gegner strategisch iiberlegen und fuhr
als Erster iiber die Ziellinie - obwohl dies mit dem noch viel
weniger als hauchdiinnen Vorsprung von vier Tausendstel-
sekunden eher dem Gliick als der tiberlegenen Planung zu ver-
danken war.

Jos, Sophie und Max flogen von Florida nach Hause in dem
Gefiihl, mit ihrer Arbeit zufrieden sein zu konnen, viel gelernt
zu haben und die sechsstellige Summe fiir diese Reise nicht
zum Fenster hinausgeworfen zu haben. Sicherlich hatten sie
seit dem Crash mit Fuoco in der Boxengasse grofe Fortschritte
gemacht, und von ihren drei Optionen fiir die Saison 2014
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wihlten sie die schwierigste: die europdische Formel 3 - Van
Amersfoort Racing hief8 ihr neues Team.

Es war eine Entscheidung, die offensichtlich aus einigen
guten Griinden getroffen wurde. Wiahrend die européische
F3 ein unbekanntes Terrain war, galt das nicht fiir den VAR.
Jos war in den 1990er-Jahren auf seinem Weg in die Formel 1
selbst fiir das Team gefahren, und Frits van Amersfoort, der
den Rennstall 1975 gegriindet hatte und fiir Verstappen senior
verantwortlich war, leitete dessen Geschicke mehr als zwanzig
Jahre spéter immer noch. Das Team hatte seinen Sitz in den
Niederlanden, Max’ Ingenieur war der Niederldnder Rik Ver-
nooij, und die Sprache des Teams war Niederldndisch, was sein
neuer Teamchef in den Verhandlungen hervorgehoben hatte.

»Esistgut fiir ein Kind, in seiner ersten Rennsaison in einem
Team zu fahren, das seine eigene Sprache spricht®, sagte Van
Amersfoort, obwohl Max schon mit sechzehn Jahren hervor-
ragend Englisch sprach. ,,Er wird einige Fehler machen, aber
daraus kann er lernen, und es wird ihm helfen, wenn er auf
Niederlandisch dariiber sprechen kann.”

Jos sorgte dafiir, dass an Max keine iibertriebenen Er-
wartungen gestellt wurden. Er war sich seiner eigenen Fehler,
die er zwei Jahrzehnte zuvor gemacht hatte, ja sehr bewusst
und versuchte, die Fortschritte seines Sohnes eher zuriick-
haltend darzustellen, zumindest 6ffentlich - natiirlich alles
nur zu Max’ Besten. Auch der Teamchef von VAR folgte dieser
Linie.

»Im Motorsport verbringt man viel weniger Zeit auf der
Strecke als im Kartsport, sagte Van Amersfoort. ,Meine Er-
fahrung hat mich gelehrt, dass viele Kartfahrer am Anfang
damit zu kimpfen haben, und auch Max wird sich daran ge-
wohnen miissen. In den zwanzig Qualifying-Minuten muss
alles klappen. Man hat eigentlich nur zwei oder drei Runden

181



Zeit, um seine Bestzeit zu fahren.“ Und weiter: ,Was das Ra-
cing angeht, wird Max gewiss gut sein. Er hat schon sehr viele
Wettkdmpfe hinter sich, und diesbeziiglich ist er mindestens
so gut wie Jos. Der grofle Druck und der Fokus werden auf
dem Qualifying liegen.”

Angesichts einer von Natur aus risikobehafteten Entschei-
dung, mit der Max alleine am Ende hatte tiberfordert sein
konnen, hatten sie sich fiir die sichere Variante entschieden:
die Zusammenarbeit mit einem niederlandischen Team, das
in der Nédhe ihrer Heimat ansdssig war und das im Vorjahr
in einer Serie, in der es relativ neu war, den siebten Platz in
der Konstrukteurswertung belegt hatte. Etwas spiter wiirden
noch weitreichendere Entscheidungen anstehen, aber wann
genau, konnte man nicht vorhersagen. Es war aufschlussreich
zu lesen, was Ingenieur Rik Vernooij am Vorabend von Max’
Debiit zu sagen hatte, vor allem wenn man bedenkt, welches
Jos” Kriterien fiir die Entscheidung, spéter in die Formel 1 zu
wechseln, waren.

»Van Amersfoort Racing ist definitiv ein Aufenseiter in der
europdischen Formel 3, wenn man sich die Meisterschafts-
teams ansieht, die tiber unendlich viel Geld und ungeheure
Moglichkeiten verfiigen®, so Vernooij. ,,Doch ich habe wirklich
das Gefiihl, dass die besten Leute bei uns sind. Unsere Arbeits-
weise ist vor allem auf junge Fahrer ausgerichtet. Ich denke,
wir sind wirklich gut darin, einen Fahrer zu coachen und zu
fithren, wobei Talent natiirlich unabdingbar ist. In den letzten
acht Jahren, in denen ich bei Van Amersfoort Racing arbeite,
haben wir versucht, das aufzubauen. Das Durchschnittsalter in
unserem Team ist niedrig.“

Aber selbst fiir VAR war Max noch jung und hitte sich
noch einmal beweisen miissen. Er musste zeigen, dass seine
Performance beim Formel-3-Test in Valencia Ende 2013 kein
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Zufall war, ebenso wenig wie seine starken Leistungen in Flori-
da oder bei den Tests. Sowohl Fuoco als auch Latifi fuhren fiir
das Prema Powerteam, das Ferrari-Team, das im Vorjahr den
Titel gewonnen hatte, zusammen mit Esteban Ocon, einem
Lotus-F1-Juniorfahrer, und Dennis van de Laar, einem weite-
ren niederldndischen Fahrer, den Max in den USA regelmaflig
geschlagen hatte. Dennoch wurde in den Foren und im Fahrer-
lager viel dariiber gesprochen, dass Max, wie sein Vater, bereits
zu jung zu viel auf sich genommen hatte. Die européische F3-
Meisterschaft war schliefSlich kein Einsteigerwettbewerb.

Sein Debiit gab er auf der berithmten Rennstrecke in Sil-
verstone im Rahmen des Sechs-Stunden-Rennens der Lang-
strecken-Weltmeisterschaft. Viele Augen waren auf sein rot-
weifles Auto von Van Amersfoort Racing gerichtet, vor allem
weil er bei den Testfahrten unglaublich brilliert hatte. Obwohl
er auf dem Red Bull Ring noch nie zuvor gefahren war, war er
bei den Testfahrten Anfang April fast zwei Zehntel schneller
als alle anderen, zudem lief§ er auch seinen Teamkollegen Gus-
tavo Menezes mit fast einer Sekunde Vorsprung hinter sich.
In seinem ersten Rennen in Silverstone musste er wegen eines
Kupplungsproblems aufgeben, und in seinem zweiten Rennen
kam er nur langsam voran, aber er kimpfte sich immerhin
vom achten auf den fiinften Platz vor.

Er studierte den Start mit seinem Ingenieur genau und ver-
besserte sich sofort fiir seinen dritten Lauf, indem er Latifi eine
Position abnahm, wahrend sich Ocon und Fuoco einen Zwei-
kampf um die Fiihrung lieferten. Letzterer schaffte es, sich ab-
zusetzen, wihrend Ocon in die Finge von Verstappen geriet,
der nun die schnellsten Sektoren- und Rundenzeiten fuhr
und fiir die Verfolger nicht mehr einzuholen war. Die drei
Rookies lielen an ihrem ersten Wochenende des Jahres den
Rest hinter sich.
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Mit den F3-Autos konnte man nicht unbedingt gut tiber-
holen, dariiber hinaus ist Silverstone keine Strecke, auf der
man leicht iiberholen kann. Ocon machte sich mit seinem
Auto so breit wie moglich, sodass Max gezwungen war, ge-
duldig auf den richtigen Moment zu warten. Er lag etwa fiinf
Runden lang weniger als eine Sekunde dicht hinter dem Fran-
zosen, wobei er mit dem Grip Schwierigkeiten bekam, doch
schliefdlich machte Ocon beim Anbremsen einen Fehler, eine
Einladung, die man Verstappen nicht zweimal machen muss-
te, und so zog er auf der Kurveninnenseite vorbei und fuhr
endlich wieder in Clean Air. Fuoco war zu diesem Zeitpunkt
bereits zu weit weg, um ihn in den acht verbleibenden Run-
den noch einzuholen, und Max, dessen Vorderreifen hinter
Ocon stark gelitten hatten, musste sich an seinem ersten Renn-
wochenende mit dem zweiten Platz begniigen. Sowohl Jos als
auch Max lief3en sich nachher viel Zeit, um Journalistenfragen
zu beantworten, wobei Verstappen senior unumwunden zu-
gab, selbst von der reifen Fahrweise seines Sohnes iiberrascht
zu sein. Vor allem seine Uberholmanéver im dritten Rennen
zeigten deutlich, wie sehr ihm das Racing im Blut lag, was er
schon bei Max’ erstem Kartrennen gesehen hatte.

»Als Vater kenne ich ihn in wie kein anderer®, schrieb Jos
in seiner Kolumne fiir De Telegraaf. ,Und dennoch muss ich
sagen, er ist weiter, als ich erwartet hatte.”

Dass Jos, ein so stolzer wie selbstbewusster Vater, seinen Sohn
unterschitzte, will einiges heiflen. Max’ Rennsimulationen am
Computer und seine Lernfahigkeit hatten ihn tatsachlich so
weit gebracht, dass er schon vor seinem siebzehnten Geburts-
tag auf kontinentaler Ebene Rennen fuhr, obwohl er noch nicht
selbst zu Veranstaltungen fahren durfte. Sein erstes Renn-
wochenende hatte einige Herausforderungen fiir ihn bereit-
gehalten — ein mechanischer Defekt, ein verpatzter Start, eine
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Strecke, auf der man nur schwer iiberholen kann - dennoch
hatte er jede davon angenommen, sie analysiert und Fortschritte
gemacht. Nur sehr selten musste er die gleiche Lektion zwei-
mal lernen.

Er war jedoch noch nicht fertig. Sein Auftaktrennen in
Hockenheim endete bereits in der ersten Runde, als er Tom
Blomgqvist in der Haarnadelkurve ausbremsen wollte und
beide zu spit bremsten. Blomqvist konnte ausweichen und
eine Kollision vermeiden, aber auf der Innenseite blockierten
die Rader von Max Auto und er krachte direkt in Nicholas
Latifi. ,Es war allein mein Fehler®, sagte Max. Ein typischer
Rookie-Move, fiir den es eine Strafe geben sollte, sagten etliche
Zuschauer. Und die Stewards? Sie verzichteten darauf, ihn zu
bestrafen, vielleicht weil es erst das sechste Rennwochenende
in seiner Karriere war. Das Karma holte ihn jedoch ein, als
ein elektrischer Defekt ihm die Chance verwehrte, im zwei-
ten Rennen von der Pole-Position zu starten. Das Gliick, nicht
bestraft worden zu sein, wurde damit ziemlich schnell wieder
ausgeglichen.

Als er jedoch in das dritte und letzte Rennen des Hocken-
heim-Wochenendes von der Pole startete — auf einer Strecke,
auf der er im Vorjahr bei Tests beeindruckt hatte —, war er
nicht mehr zu bremsen. Er hatte mit Vernooij intensiv an sei-
nem Start gearbeitet und war damit erfolgreich gewesen: Von
den Spitzenreitern kam er beim Start am besten weg. Ein frithe
Safety-Car-Phase machte seinen Vorsprung auf Ocon zu-
nichte, doch auch in dieser Situation zeigte sich seine schnelle
Lernfihigkeit.

»Wihrend meiner Rennen in der Florida Winter Series hatte
ich bereits gelernt, hinter einem Safety-Car zu fahren, das hat
mir geholfen®, sagte er anschliefend. ,,In der Formel 3 ist es
tatsdchlich einfacher, an der Spitze zu fahren, weil man weif3,
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dass die Konkurrenz nicht zu dicht aufschliefen kann, weil sie
an Abtrieb verliert.

Um ehrlich zu sein, war es ein ziemlich entspanntes Rennen
fiir mich.“

Es war ziemlich erstaunlich, dass der Sechzehnjéhrige, der
sich gerade sein erstes ernsthaftes Rennen in einem Mono-
posto bestrittenhatte, erkldrte, dass es fiir ihn an der Spitze des
Feldes ganz entspannt gewesen sei. Solche Aussagen wurden
oft als arrogant missverstanden. Selbst wenn es so wire, wire
es ja angesichts seines Talents nicht vollig unangebracht ge-
wesen. Tatsachlich war es aber so, dass Max auf diesem Niveau
entspannt blieb, weil er so akribisch und effektiv darauf vor-
bereitet worden war. Manche Jugendlichen hatten sich von
einer so historischen Rennstrecke wie Hockenheim vielleicht
eingeschiichtert gefiihlt. Aber nicht Max. Seit er drei Jahre alt
war, lief und radelte er in den Formel-1-Fahrerlagern herum.
Einige wiren vielleicht von all den Informationen, die sie in
einem neuen Auto mit der ganzen komplizierten Elektronik
verarbeiten mussten, tiberfordert gewesen. Nicht so Max. Er
hatte mit Ingenieuren und Fahrern gesprochen, seit er spre-
chen konnte. Andere hitten vielleicht an sich selbst gezweifelt,
wenn sie mit Kritikern konfrontiert worden wéren, die ihnen
unterstellten, sie seien zu jung, um auf diesem Niveau zu fah-
ren, aber nicht Max. Er hatte alle Beweise dafiir erbracht, dass
er gut genug war, und ein unerschiitterliches Selbstvertrauen,
dass es immer so weitergehen wiirde. Es passte einfach, dass
Frits van Amersfoort, ihn auf dem Podium mit Champagner
duschte, so wie er es schon zwanzig Jahre zuvor mit Jos getan
hatte. Jos erkldrte, dass dies ,ein Lehrjahr sei. Er hielt sich
an den traditionellen Weg fiir Fahrer, die in jeder Serie zwei
Jahre fahren wollen, eines, um das Auto kennenzulernen, und
eines, um in den Titelkampf einzusteigen. Doch zu Beginn
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des Sommers wurde das Team Verstappen nach seinem ersten
Sieg auf den Boden der Tatsachen zuriickgeholt. Ocon erwies
sich bereits als wiirdiger Rivale und tiberholte ihn im Qua-
lifying auf dem kniffligen Stadtkurs in Pau. Abgesehen von
ein paar Gokart-Rennen in Las Vegas war Max mit Straflen-
kursen nicht vertraut, und obwohl er Ocon dicht auf den
Fersen war und mit seiner Fihigkeit beeindruckte, das Auto
auf der extrem engen Strecke am Limit zu bewegen, war der
Meisterschaftsfithrende schneller. Verstappen schaffte es zwar
im ersten Rennen, aufs Podium zu kommen, aber von da an
ging es steil bergab. Das zweite Rennen wurde bei Regen hinter
dem Safety-Car gestartet. Nach elf Runden rutschte Max an
P3 liegend in die Leitplanken. Im dritten Rennen, unter tro-
ckeneren Bedingungen, kam er beim Start gut weg, doch der
Pole-Sitter Ocon streifte beim Versuch, sich gegen Max zu ver-
teidigen, dessen Frontfliigel. Ocon beteuerte, ihn nicht gesehen
zu haben, was fiir Max, der sich im Recht fiihlte, nichts dnder-
te, er konnte seine Enttauschung nicht verhehlen.

»Ich war schon neben seinem Frontfliigel und seinen Rei-
fen®, sagte er iiber den Konkurrenten, der noch des Ofteren
seinen Zorn auf sich ziehen sollte. ,Die Regeln besagen, dass
man eine Wagenbreite Platz lassen muss, aber er ist mir ein-
fach reingefahren.”

Ein Testtag in Deutschland half, den Arger zu vertreiben,
aber seine Frustration wurde noch grofler, als er in Ungarn
zum dritten Mal in Folge vorzeitig ausschied, dieses Mal mit
einem Kupplungsdefekt. Ein selbst verschuldeter Patzer, als er
weit von der Strecke abkam, brachte ihm im zweiten Rennen
eine Durchfahrtsstrafe ein — am Ende des Wochenendes hatte
er im Titelrennen deutlich an Boden verloren. Ocon hatte zwei
der Rennen gewonnen und war im zweiten Rennen Zweiter
geworden, womit er insgesamt 232 Meisterschaftspunkte auf
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seinem Konto verbuchen konnte. Max hingegen hatte nur
80 Punkte gesammelt und war Fiinfter der Gesamtwertung, ob-
wohl sein Tempo jedem zeigte, dass er zu weit mehr fahig war.

Was Max nicht ahnte, war, dass die nachsten Wochen die
pragendste und einflussreichste Zeit in seiner Jugend werden
wiirde. An zwei Rennwochenenden - eines in Belgien und eines
in Deutschland - gewann er jedes einzelne Rennen und hatte
die F1-Teams, die das alles beobachtet und beildufig mit sei-
nem Management gesprochen hatten, endgiiltig davon iiber-
zeugt, dass es an der Zeit war, Nédgel mit Kopfen zu machen.

»In Belgien passte einfach alles: drei Rennen, drei Siege®
sagte Max einige Jahre spiter und bezeichnete das Wochen-
ende in Spa mit der famosen Erfolgsserie als eines der Renn-
sportevents, an das er sich am liebsten erinnert. ,,Aulerdem
hatte ich viele gute Zweikdmpfe auf der Strecke, bei denen ich
eine Menge lernen konnte.”

Anzumerken ist, dass Verstappens Teamkollege Gusta-
vo Menezes in Spa ebenfalls gut performte, zweimal neben
Max auf dem Podium stand und einmal Sechster wurde. Die
Abstimmung mit wenig Fliigeln auf der belgischen Hoch-
geschwindigkeitsstrecke gab ihnen genug Tempo, um mit
dem Prema Powerteam, dessen Fahrer Ocon und Fuoco in der
Gesamtwertung vor Verstappen lagen, problemlos mitzuhalten
und es am Ende zu schlagen. Die Autholjagd begann eingangs
der Eau Rouge, als Max um die Fithrung kdmpfte und sie am
Ende der Kemmel-Geraden tibernahm, die nur wenige Jahre
spater von Tausenden Oranje-Fans gesdumt sein wiirde, die
seinen Namen skandierten. Freunde und Familie feierten in
der Box, nachdem sie die kurze Reise in den Siiden angetreten
hatten, um ihn fahren zu sehen. Seine beiden Rivalen kolli-
dierten, worauthin Ocon aufgrund der Beschddigungen aus-
schied. Der Ferrari-Junior Fuoco konnte nicht mithalten, der
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Red-Bull-Junior Tom Blomqvist war weit abgeschlagen und der
Zweitplatzierte von 2013, Felix Rosengqvist, steckte im Mittel-
feld fest. Durch eine spite Safety-Car-Phase schrumpfte sein
Vorsprung noch einmal zusammen, aber er schaffte es, Lucas
Auer auf Distanz zu halten und holte seinen zweiten Saisonsieg
einzufahren.

Die beeindruckendste Performance zeigte Max jedoch im
dritten Rennen, als er vom fiinften Platz aus startete. Erneut
kam er nahezu perfekt von der Linie weg und positionierte
sich vor Kurve eins, der La Source, auf der Innenseite und be-
tete, dass sich die Liicke 6ffnen wiirde — was sie dann auch tat.
Wenige hundert Meter nach dem Start lag er bereits auf P3 und
jagte die Fithrenden Ocon und den Schweden John Bryant-
Meisner. Eine Runde spiter kampfte er sich im Windschatten
an das Fiihrungsduo heran, und zum zweiten Mal innerhalb
weniger Minuten machte Verstappen zwei Plitze in einer Kurve
gut. ,Uberholen ist eine Kunst, prangte auf zwei Bannern
auf den relativ sparlich besetzten Tribiinen in Spa. Auf einem
stand Jos Name, auf dem anderen der von Max. Doch der jiin-
gere Uberholkiinstler war noch nicht am Ende seiner Kunst
angelangt. Auf Platz zwei liegend konnte Ocon sich im Wind-
schatten auf der Kemmel-Geraden heransaugen und ihn zwei-
mal vor der Kurve iiberholen. Zweimal schlug Verstappen in
der Kurve zuriick, einmal auf der Innenseite und in Runde vier
auf der Auf3enseite.

Aufgrund der Beschaffenheit der Strecke konnte er sich,
wie schon im zweiten Rennen, nicht von Ocon absetzen. Im
mittleren Sektor konnte er seinen Vorsprung ausbauen, aber
die langen Geraden nach Start und vor Ziel erlaubten es dem
Franzosen, wieder aufzuschlieffen. Selbst wenn es ihm ge-
lungen wire, einen deutlicheren Abstand zwischen sich und
Ocon herauszufahren, hitte ihn das erneute Safety-Car wieder
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eingebremst. Als es fiinf Minuten vor Rennende in die Boxen-
gasse einfuhr, kontrollierte Verstappen unangefochten das
Tempo.

Safety-Car-Restarts sind eine heikle Angelegenheit. Der
Fithrende ist am gefdhrdetsten zu Beginn des Rennens, und
in Spa, wo der Effekt des Windschattens so enorm ist, reicht
schon eine halbe Sekunde Vorsprung zu Beginn der Kem-
mel-Geraden aus, um einen Uberholvorgang zu verhindern.
Verstappen ldsst das Feld hinter sich so dicht wie moglich
auflaufen, bremst fast bis zum Stillstand, bevor er das Gas-
pedal plotzlich durchdriickt und versucht, Ocon zu tber-
rumpeln. Innerhalb von nur vier Kurven hat er genug Vor-
sprung herausgefahren, um zu verhindern, dass der Prema auf
der Geraden an ihm vorbeikommt. Ocon hitte nur noch drei
weitere Chancen gehabt, ihn auf der Geraden einzukassieren,
wobei sich Verstappen keinen noch so kleinen Fehler erlauben
durfte, der dem Franzosen die Gelegenheit verschafft hitte,
aufzuschlielen, sich an ihn heranzusaugen und ihn zu tiber-
holen. Doch auf so einen Fehler wartete der Prema-Pilot ver-
geblich. Max fuhr bis zum Ende fehlerfrei und kronte damit
ein perfektes Wochenende auf einem Kurs, der lingst so etwas
wie seine Heimstrecke war.

Es war eine beeindruckende Gesamtleistung und die Uber-
holmandver waren absolut iiberragend, wobei auch festgehalten
werden muss, dass das Paket von Van Amersfoort einfach per-
fekt war und Spa zudem eine Rennstrecke ist, auf der sich mit
einem F3-Auto sehr gute Uberholmdglichkeiten bieten. Eine
Woche spiter sollte seine Dominanz sogar noch deutlicher
ausfallen.

Der europdische F3-Zirkus brach in Spa seine Zelte ab und zog
weiter nach Niirnberg, zu einem einzigartigen kleinen Stadtkurs
am Zeppelinfeld, auf dem ehemaligen Reichsparteitagsgeldnde,
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bei dem die Zuschauer auf der monstrosen Steintribiine aus
der NS-Zeit Platz nehmen.

Seit den spdten 1940er-Jahren wird der seit damals No-
risring genannte Kurs rund um die Zeppelinhaupttribiine
fiir Auto- und Motorradrennen genutzt. Die Strecke ist nur
2,3 Kilometer lang und besteht technisch gesehen aus acht Kur-
ven, von denen einige jedoch eher Knicke als Kurven sind. Es
gab nicht viel zu tun und wenig Gelegenheit, sich als Fahrer
besonders zu bewirken. Im Qualifying lagen der Schnellste
und der Langsamste weniger als eine Sekunde auseinander,
was das, was darauf folgte, umso bemerkenswerter macht. Das
erste Rennen war recht einfach, und Max nutzte die Haar-
nadelkurve, um sich vom fiinften Platz nach vorne zu kimpfen
und trotz mehrerer Safety-Car-Phasen den Sieg zu erringen.
Als dann vor dem zweiten Rennen der Regen einsetzte, konnte
er wirklich glanzen. Der Lauf begann unter gemischten Be-
dingungen, mit einer trockenen Ideallinie auf der Strafle, aber
feuchten Flecken uiberall auf der Strecke, die ohnehin schon
wenig Grip bot. Es erinnerte Max an das Kartrennen in Eind-
hoven, das sein Vater nicht so schnell vergessen hatte, das Ren-
nen, bei dem er auf eine feuchte Stelle geraten war, die er nicht
bemerkt hatte, und von der Strecke gerutscht war.

In Nirnberg wurde das Rennen nach achtzehn Runden
unterbrochen, Max lag zu diesem Zeitpunkt, als der Regen
wieder einsetzte, weiterhin in Fithrung. Als er den Restart
anfithrte, musste er sich mit der Tatsache abfinden, dass alle
Autos hinter ihm Windschattenvorteile hatten. Nichtsdesto-
trotz genoss er es, unter diesen feuchten Bedingungen zu
fahren. Das Safety-Car war das Einzige, was ihn aufhalten
konnte, und das tat es auch immer wieder, dennoch konnte
er nach jedem Restart sofort einen Vorsprung auf das nach-
folgende Auto herausfahren. Wire das Rennen nicht so oft
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unterbrochen worden, hitte er vielleicht angefangen, das Feld
zu Uiberrunden, so einfach war es fiir ihn, die anderen hinter
sich zu lassen. Von seiner ersten Pole-Position aus gewann er
schliefilich sein fiinftes Rennen in Folge. Am Nachmittag be-
gann die Strecke abzutrocknen, aber das machte keinen Unter-
schied. Ocon konnte mit Max’ Tempo nicht mithalten. Nach
seinen Fehlern zu Beginn der Saison und einigen technischen
Problemen konnte Max mit 150 Punkten an zwei Wochen-
enden den Abstand zum Fithrenden der Gesamtwertung auf
74 Punkte verringern. Er war immer noch weit davon entfernt,
direkt in den Titelkampf einzugreifen, aber er hatte schon mal
sein Interesse angemeldet. Die Probleme, mit denen Verstap-
pen und Van Amersfoort am Anfang der Saison zu kimpfen
gehabt hatten, waren iberwunden; dies war jetzt kein Lehrjahr
mehr, sondern ein Jahr des Siegens.
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Red Bull gewinnt das
Rennen um Max

Dr. Helmut Marko traf Max Verstappen zum ersten Mal, als
dieser finfzehn Jahre alt war.

»Normalerweise spreche ich rund zwanzig Minuten mit
einem Fahrer, um mir ein Bild von seiner Personlichkeit und
seiner ganzen Geschichte zu machen, aber mit Max safd ich
anderthalb Stunden zusammen®, sagte Marko 2016 in einem
Interview mit der Bild.

»Er war korperlich ein junger Mann, seiner Entwicklung
aber geistig sicherlich drei bis fiinf Jahre voraus. Jetzt hat sich
seine Entwicklung langsam normalisiert, jetzt passt seine Reife
zu seinem Alter. Und zwar auf einem iiberdurchschnittlich
hohen Niveau.”

»Sein Aufstieg im Motorsport war rasant, und er ging damit
kein geringes Risiko ein. Aber ich habe gesehen, wie reif er ist,
wie viel er in seiner Kart-Zeit gelernt hat und mit was fiir einem
groflen Engagement er an seine Rennen herangeht.”

Wenn man bei Red Bull Erfolg haben will, ist Marko der
Erste und vielleicht sogar der Einzige, den man beeindrucken
muss, und das ist Max von Anfang an vollauf gelungen.

Marko war frither selbst Rennfahrer. Er ist mit Jochen Rindt
aufgewachsen, einem Osterreichischen Kollegen, der 1970 post-
hum den F1-Weltmeistertitel gewann, nachdem er bei einem
Unfall in Monza ums Leben gekommen war. Auch Marko ist
in der Formel 1 gefahren. Es mutet heute fast zynisch an, dass
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ihm bei Rindts Beerdigung ein Platz in einem F1-Cockpit an-
geboten wurde, doch fiir damalige Verhadltnisse war das nichts,
woriiber man sich emport hitte. Marko bestritt letztlich jedoch
nur zehn Grands Prix, bevor er beim Grofsen Preis von Frank-
reich 1972 durch einen Stein, der sein Visier durchschlug, sein
linkes Auge verlor.

Zu diesem Zeitpunkt hatte er bereits das 24-Stunden-Ren-
nen von Le Mans fiir Martini in einem Porsche 917 gewonnen
und einen Doktortitel in Rechtswissenschaften erworben; er
hatte also gute Voraussetzungen fiir eine Karriere abseits der
Rennstrecke im Motorsportmanagement. Er arbeitete mit
einer Reihe von oOsterreichischen Rennfahrern zusammen,
unter denen auch Gerhard Berger war. Uber ihn kam Marko
mit Dietrich Mateschitz in Kontakt, einem 06sterreichischen
Handelsvertreter, der unter anderem Kaffee und Zahnpasta
vermarktete, bevor er ein neues Getrank auf den Markt brach-
te, das in Thailand unter dem Namen Red Gaur bekannt war
und an dem er die Lizenzrechte erwarb. Mateschitz dnderte
die Rezeptur und nannte die europiische Version ,,Red Bull®
Berger war ein frither Markenbotschafter des Energydrinks.

Marko hatte seit den spaten 1970er-Jahren mit eigenen Autos
an Rennen teilgenommen, die oft von seinen 6sterreichischen
Schiitzlingen gefahren wurden. In den 1980er-Jahren griin-
dete er sein eigenes Team fiir die Teilnahme an Junior-For-
mel-Rennen, RSM Marko, und Berger war eine der ersten
Erfolgsgeschichten des Teams. Das Imperium expandierte wei-
ter - Marko eroffnete auch noch zwei erfolgreiche Hotels in
Graz - und Mitte der 1990er-Jahre verfiigte RSM Marko iiber
eines der schnellsten Autos in der Formel 3000. Und so kampf-
ten einige junge Fahrer um die begehrten Plitze in dem Auto,
in dem sie sich Chancen auf den Titelgewinn ausrechneten,
wobei generell eine Zusammenarbeit mit Marko, der iiber
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exzellente Kontakte verfiigte, fiir viele erstrebenswert war.
Schliefllich tiberzeugte Marko Dietrich Mateschitz, eine aktive
Rolle im Team zu Gibernehmen, es in Red Bull Junior Team
umzubenennen und es als eine Art Nachwuchszentrum fiir
das Sauber F1 Team zu nutzen, das Mateschitz 1994 gekauft
hatte. Dies fithrte jedoch zu unlésbaren politischen Problemen
bei Sauber; Markos Bemiithungen, 2001 den Brasilianer En-
rique Bernoldi zu Sauber zu holen, und Mateschitz’ Versuch,
diese Initiative zu unterstiitzen, passten Peter Sauber iiber-
haupt nicht und so zerbrach die Partnerschaft. Als Red Bull
schliefllich als eigenes Team in die Formel 1 einstieg, kaufte es
2004 den angeschlagenen Jaguar-Rennstall.

Zu diesem Zeitpunkt war die Zahl der Red-Bull-Fahrer
schon zweistellig. In der Folge kauften sie auch Minardi, das
sie in Toro Rosso umbenannten und als ihr eigenes Juniorteam
in der Formel 1 einsetzten. Dies sollte sich als entscheidend fiir
das Nachwuchsprogramm erweisen, fiir das Marko bereits den
ersten Star verpflichtet hatte: Sebastian Vettel.

Der Deutsche war schon Jahre zuvor ins Red-Bull-Nach-
wuchsforderprogramm aufgenommen worden, aber Marko
brachte ihn erst 2004 dazu, einen Vertrag mit ihm zu unter-
schreiben, als er die Formel BMW mit einem spektakuldren
Durchmarsch gewann, indem er in achtzehn der zwanzig Ren-
nen als Erster die Ziellinie iiberquerte. Beim letzten Rennen
der Saison in Hockenheim tiberzeugte Marko den Siebzehn-
jahrigen Heppenheimer, seine Unterschrift unter den Vertrag
mit ihm zu setzten. Marko lief3 ihn in der Formel 3 starten, wo
es in der ersten Saisonhailfte nicht besonders gut lief.

»Das dnderte sich in der zweiten Hilfte, nachdem das Team
auf Sebastians Wunsch hin ziemlich stark umgebaut wurde.
Das sagt viel dartiber, wie er tickt®, sagte Marko. Da der Red-
Bull-Motorsportchef als derjenige in der Formel 1 bekannt
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ist, der kein bisschen um den heiflen Brei herumredet und
die Dinge gnadenlos beim Namen nennt, kann man sich vor-
stellen, was fiir Charaktere Eindruck auf ihn machen. Der
Manager kann mit Schwitzern oder Dummkopfen nicht das
Geringste anfangen. Auf eins kann man sich bei ihm in jedem
Fall verlassen: Wenn man sich seinen Respekt verdient hat,
steht er voll und ganz hinter einem.

Marko sagte: ,,[Vettel] wusste immer, dass das reine Fahren
nur ein Teil des Rennsports ist und dass man ohne das Wissen
und die Unterstiitzung durch andere nicht gewinnen kann.”

Die Parallelen zu Max sind deutlich zu erkennen. Als Ver-
stappen Senior den Horer abnahm und Marko am anderen
Ende der Leitung war, sprach er mit dem Mann, der Vettel vom
Kartsport in die Formel 1 und dort zu vier Weltmeistertiteln
in vier aufeinanderfolgenden Jahren gefiihrt hatte. Sie kannten
sich bereits gut, da sie sich fiinf Jahre zuvor in der Red-Bull-
Zentrale zum ersten Mal begegnet waren. Marko war immer
daraufaus, neue Talente zu entdecken, und Jos war jede Woche
vor Ort, um sie zu beobachten. Spéter wiirde er Jos anheuern,
um nach neuen Fahrern Ausschau zu halten, die es bis ganz
nach oben schaffen konnten.

Marko war jedoch nicht der Einzige, der eifrig versuchte,
Jos Nummer herauszubekommen. Ferrari wusste sehr wohl,
wozu Max fahig war. Die Prema-Mechaniker hatten mit eigenen
Augen gesehen, wie schnell er in Florida die Grundlagen gelernt
hatte, und dann, da sie wussten, wie gut Esteban Ocon war und
dass der Franzose noch zwei Jahre mehr Rennerfahrung besaf3,
hatten sie genau verfolgt, wie Max in der europédischen Formel
3, die er im Sommer zu dominieren begann, immer stirker
wurde. Antonio Fuoco, der bereits Mitglied der Ferrari Driver
Academy war, spielte im Kampf um den Titel, der sich rasch
zu einem Zweikampf entwickelte, kaum eine Rolle, was dem
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italienischen Team einmal mehr verdeutlichte, mit was fur
einer iiberlegenen Pace Verstappen unterwegs war. Sie hatten
bereits signalisiert, dass sie auch den Meister dieser Serie zu
sich holen wollten. ,,Die Ferrari Driver Academy ist fest davon
tiberzeugt, dass ein Formel-3-Auto aufgrund der besonderen
Balance zwischen Grip und Leistung optimal geeignet ist fiir
einen Fahrer, der in einem Einsitzer fahren mochte, um zu
lernen und sich weiterzuentwickeln®, sagte Luca Baldisserri,
der Leiter des Programms, der Max personlich angerufen
hatte, um ihn zur Winterserie einzuladen. Er hatte im April
ausgelobt, dass dem Champion der europdischen Formel 3
ein Testtag in einem Formel-1-Ferrari angeboten wiirde, viel-
leicht in der Hoffnung oder sogar mit der Uberzeugung, dass
dieser Champion Max sein wiirde. Er hat zu viel dem Zufall
tiberlassen.

Auch Eric Boullier, der bereits Ocon unter Vertrag hatte,
wollte Verstappen zu Lotus holen, hatte das Team aber zu Be-
ginn des Jahres verlassen, um zu McLaren zu wechseln. Mer-
cedes war 2009 gerade erst in die Formel 1 zuriickgekehrt und
hatte sein Forderprogramm noch nicht ernsthaft etabliert.
Pascal Wehrlein wurde spiter im Jahr als Reservefahrer ver-
pflichtet, aber bei Mercedes glaubten sie nicht, dass sie den
Teenager Verstappen auf angemessene Weise unterstiitzen
konnten.

»Damals hatten wir keine Infrastruktur fiir Junioren. Der
Fokus lag noch darauf, dass Mercedes als Team Rennen und
Meisterschaften gewinnt. Es war noch alles sehr frisch und neu
fiir uns®, sagte Mercedes-Chef Toto Wolff.

»Sie wissen natiirlich, dass wir den ndchsten Max suchen.
Ein paar kommen schon durch unser Trainingsprogramm, so
viel kann ich Thnen sagen. Aber der einzig wahre Max Verstap-
pen kam fiir uns einfach zu frith.”
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Es ist natiirlich eine bequeme Ausrede dafiir, ein Riesen-
talent nicht bekommen zu haben, wenn man im Nachhinein
behauptet, dass man ,,sowieso nicht interessiert war®. Und das,
obschon die Medien damals berichteten, dass Mercedes sehr
wohl hinter Verstappen her war. Ein italienisches Magazin be-
richtete sogar, dass Max sich entschieden habe, Red Bull und
seinen Avancen die kalte Schulter zu zeigen und stattdessen
zu Mercedes zu gehen - eine Geschichte, die sich sehr schnell
mindestens als Ubertreibung herausstellte. Seit Max begonnen
hatte, in der Formel 3 zu fahren, hatte es Gespriache mit Mer-
cedes gegeben, allerdings tiber ,,nichts Konkretes®.

»Sie wollten nur mit mir dariiber reden, was wir in Zukunft
machen kénnten®, sagte Max in einem seiner ersten Interviews
als F1-Fahrer im Gesprach mit einem Redakteur der Website
fli.com.

Hitte Mercedes Verstappen verpflichtet, wire er in die GP2
aufgestiegen, da Mercedes bereits Lewis Hamilton verpflichtet
hatte und Nico Rosberg seinen Vertrag voraussichtlich ver-
lingern wiirde. Angesichts eines solchen Talents, iiber das sie
bereits verfligten, hitte es ein erhebliches Risiko dargestellt,
den Teenager Verstappen ebenfalls zu verpflichten, den sie ver-
mutlich in ein kooperatives GP2-Team gesteckt hitten. Es wire
ein logischer und orthodoxer Schritt fiir einen jungen Fahrer
gewesen, der in seinem ersten Jahr im Einsitzer beeindruckt.
Red Bull als Marke und als Rennstall war jedoch nicht dadurch
erfolgreich, dass man das Orthodoxe oder das Erwartbare tat.
Sie wollten mutig sein — und das waren sie auch.

Der Anruf kam am Tag nach Max’ Erfolgen auf dem No-
risring. Dem Teenager muss natiirlich klar gewesen sein, dass
sechs Siege in Folge auf zwei sehr unterschiedlichen Renn-
strecken mehr als ein gutes Argument fiir ihn waren und
dass ihm diese Ergebnisse die Tiiren zu einigen Teams 6ffnen
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konnten, aber an die Formel 1 dachte er dabei wohl kaum. Oder
zumindest nicht mehr als sonst. Es wird ihm so einiges im
Kopf herumgegangen sein. Er fuhr in dieser Nacht mit Jos von
Niirnberg zuriick nach Hause und sie diskutierten dariiber, ob
es sich, falls Max Zweiter oder Dritter in der Meisterschaft wer-
den sollte, lohnen wiirde, noch fiir eine zweite Saison in der F3
zu bleiben, so wie es urspriinglich geplant war.

Max sagte gegeniiber Fli: ,Wir fragten uns natiirlich schon
ab und an: ,Wie geht’s weiter?* Und was auch eine Rolle spielte,
war, dass wir einiges an finanziellen Mitteln auftreiben muss-
ten, was schon in der Formel 3 nicht einfach war.“

Ohne eine klare Antwort auf diese Fragen gefunden zu
haben, kamen sie spit und erschopft, aber zufrieden zu Hause
an. Es waren so erfolgreiche wie anstrengende zehn Tage in Spa
und dann in Deutschland gewesen. Frith am néachsten Morgen
klingelte das Telefon. Es war Dr. Marko (er ruft immer frith
an). Sie hatten zum ersten Mal konkret tiber die Férderung
von Max im Mai beim Grof3en Preis von Monaco gesprochen.
Marko hatte seither jede F3-Veranstaltung verfolgt, und das
zweite Rennen in Niirnberg hatte letztlich den Ausschlag ge-
geben. Er konnte nicht langer warten.

»Es war eine Uberraschung, wie schnell er sich in der For-
mel 3 zurechtgefunden hat®, sagte Marko spdter. ,,Der Moment,
in dem ich dachte, dass er wirklich etwas ganz Besonderes ist,
war auf dem Norisring. Bei wechselhaften Bedingungen - es
war eher nass als trocken — war er pro Runde iiber zwei Sekun-
den schneller als alle anderen.”

Franz Tost, der Teamchef von Toro Rosso, hatte ebenfalls
zugeschaut, und auch ihm gefiel, was er sah. Sie hatten be-
reits einen Teenager im Red-Bull-Schwesterteam: Daniil Kwjat,
der bereits bei drei seiner ersten vier Formel-1-Rennen in die
Punkterdnge gefahren war. Sie dachten: Natiirlich hat er mehr
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Rennerfahrung als Max, aber nicht so viel Talent. Sie hatten
den Rekord fiir den jiingsten WM-Punkte-Sammler schon
einmal gebrochen, warum sollten sie das nicht noch einmal
schaffen? Es ist hochst unwahrscheinlich, dass Marko bei die-
sem ersten Telefonat um den heiflen Brei herumgeredet hat,
aber er erinnert sich, dass es, als er nach einigem internen Ge-
rangel sagte, dass Red Bull Max direkt in die Formel 1 bringen
wolle, am anderen Ende der Leitung lange ruhig blieb.

»Jos? Jos? ... Bist du noch dran, Jos?, fragte Marko. Spéter
scherzte er, dass er dachte, Jos sei vielleicht noch nicht ganz
wach gewesen.

Es ist etwas iiberraschend, dass der zum Jdhzorn neigen-
de Osterreicher nicht einfach aufgelegte, weit weniger iiber-
raschend ist, dass er zu einer eher uniiblichen Tageszeit anrief.
Daniil Kwjat erinnerte sich wahrend einer Pressekonferenz 2019
an ein weniger angenehmes Gesprach mit Marko am frithen
Morgen.

»Beim Test hat es mal geregnet und ich war drei oder vier
Sekunden langsamer®, erzahlte Kwjat. ,,Er rief mich um 7 Uhr
morgens an und sagte: ,Im Nassen taugst du nichts’, und hat
dann einfach aufgelegt. ,Er ist immer sehr direkt, aber er hat
immer Recht.”

Max, der neben ihm saf3, lichelte wissend. Er hatte das Gliick,
Marko nie so verdrgert zu haben, dass er von ihm fallen ge-
lassen wurde, wodurch seine Sicht auf die Dinge zwangslaufig
eine freundlichere ist.

»Er ist das Risiko eingegangen, mich in einen Toro Rosso
zu setzen, als ich noch sehr jung war®, sagte Verstappen, als
er gebeten wurde, sich zu Kwjats Anekdote zu duflern. ,,Er ist
ein echter Rennfahrer und hat ein gutes Auge fiir alles, was
so passiert, was ziemlich beeindruckend ist. Und er ist sehr
geradlinig. Thm ist es lieber, wenn man zu ihm kommt und
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ihm ehrlich sagt, dass man einen Fehler gemacht hat oder etwas
schiefgelaufen ist, als nach Ausfliichten zu suchen und lang und
breit drum herumzureden. Das schitzt er iiberhaupt nicht. Fiir
mich ist das nicht neu, ich bin im Grunde genommen damit
aufgewachsen, weil mein Vater genauso ist oder vielleicht sogar
noch schlimmer.”

Es ist schon so, dass Jos und Helmut aus dem gleichen Holz
geschnitzt sind, doch man kann sich vorstellen, wie aufge-
withlt Jos gewesen sein muss. Wihrend er alles in seiner
Macht Stehende getan hatte, um Max optimal vorzubereiten,
und sah, wie er alle Herausforderungen mit Bravour meisterte,
erinnerte er sich gewiss an die Wochen, in denen Anfang der
1990er-Jahre nach einer sensationellen Performance von ihm
unablissig Huubs Telefon klingelte, und wie sehr er es bereute,
so schnell das Benetton-Cockpit iibernommen zu haben, ge-
schmeichelt von dem Zweijahresvertrag, den Flavio Briatore
ihm angeboten hatte, und der Chance, in einem der seinerzeit
besten Formel-1-Autos zu fahren.

Wie konnte er seinem Sohn - der erheblich jiinger war als
er selbst damals — guten Gewissens raten, das Gleiche zu tun,
da sich alle Spitzenteams der Formel 1 bei ihnen meldeten? Jos
musste sich {iber das Ganze erst mal richtig klar werden.

Er rief die Max’ Mutter an und sagte: ,,Sophie, sie alle wollen
Max.“ ,,Nimm mich bitte nicht auf den Arm, du machst Witze,
oder?“, antwortete sie. Das tat er wahrlich nicht.

In der Zwischenzeit musste Max weiter Rennen fahren. Nach
zwei aufeinanderfolgenden Rennwochenenden gab es in der
F3-Meisterschaft eine Woche Pause, aber Max’ Terminkalender
war trotzdem voll, fiir ihn gab es keine Pause. Er hatte einige
Zeit zuvor zugestimmt, in Zandvoort beim F3 Masters zu star-
ten. Das Rennen firmierte friiher, als Zigarettenwerbung noch
eine der wichtigsten Geldquellen im Motorsport war, unter
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dem Namen Marlboro Masters, und im Jahr 1993 hatte es kein
Geringerer als Jos Verstappen gewonnen. Auf einer reinen
Rennstrecke wie Zandvoort gilt es immer noch als grof3e Ehre,
so einen Wettbewerb zu gewinnen. In jiingerer Zeit haben dort
Lewis Hamilton, Nico Hiilkenberg, Jules Bianchi und Valtteri
Bottas Triumphe gefeiert.

Da der Hype um Max in schwindelerregendem Tempo zu-
nahm und weil hochkaritiger Motorsport in den Niederlanden
nur selten geboten wurde, hatte es trotz widrigen Wetters viele
Zuschauer in die berithmten Diinen von Zandvoort gezogen.
Die duf3eren Bedingungen auf der Strecke waren alles ande-
re als optimal, wobei der Wind eine grof3ere Herausforderung
darstellte als der Regen. Die tiberdachte und teilweise vor dem
Wind geschiitzte Tribiine war zum Bersten gefiillt. Die Zu-
schauer, die regelmiaflig das Masters besuchten, stellten fest,
dass dank der Teilnahme von Max eine ganz besondere Vor-
freude und Spannung herrschte. Ein Regenschauer vor dem
Rennen, wie beim zweiten Lauf auf dem Norisring, sorgte
dafiir, dass die Strecke teils nass, teils schon abgetrocknet war.
Marko hatte den Kurs schon vorher als tiickisch bezeichnet, da
Zandvoort auch bei guten Wetterverhiltnissen eine schwierige
Strecke ist. Max machte sich keinen Kopf darum und schien
die herrschenden Bedingungen sogar zu genieflen. Nachdem
er das Training und das Qualifying dominiert hatte, fithrte er
das elf Fahrzeuge umfassende Feld von Anfang bis Ende an.
Seine Performance war geradezu mustergiiltig, weshalb der
Sieger von 2015, Markus Pommer von Motopark, seine Daten
als Vorlage nutzte, um das Rennen in Zandvoort zw6lf Monate
spater zu gewinnen.

Teamchef Timo Rumpfkeil, der Max als Erster die Moglich-
keit zu einem Formel-3-Test gab, brachte es auf den Punkt:
»Max macht selten einen Fehler. Und wenn er einen macht,

202



weif3 er, wie er ihn korrigiert, und er macht ihn kein zweites
Mal.“ Rumpfkeil fuhr fort: ,,Es besteht kein Zweifel: Sein Ta-
lent, seine Fahigkeiten, seine Fahrzeugbeherrschung und seine
Racing haben ein auflergewohnliches Niveau. Wenn ich Max
mit Fahrern vergleiche, die es in die Formel 1 und die DTM
geschafft haben, dann ist unser interner Maf3stab immer Valt-
teri Bottas. Er ist fiir mich einer der Top-Fahrer in der F1. Ich
sehe Max hinsichtlich seiner Fihigkeiten und seines Talents
auf dem gleichen Niveau. Deshalb sage ich Max eine grofle Zu-
kunft in der Formel 1 voraus.”

Timo Rumpfkeil wusste vermutlich genau, was hinter den
Kulissen vor sich ging, war aber diskret genug, um keine Einzel-
heiten zu nennen. Schliefllich sind Fahrervertrage eine heikle
Angelegenheit, und Max musste seine Zukunft noch unter Dach
und Fach bringen. Das Rennen in Zandvoort hatte zweifellos
genau zum richtigen Zeitpunkt stattgefunden, fiir den Fall,
dass Marko oder Tost noch Zweifel an der Verpflichtung des
Sechzehnjdhrigen gehabt haben sollten. Er hatte nun sieben
Rennen in Folge gewonnen - eine iiberragende Leistung, die
keine Fragen offenlief3.

Im Hintergrund wurden die Vertragsdetails zwischen Jos
Verstappen, Raymond Vermeulen, Dr. Helmut Marko und
Franz Tost verhandelt. Es stand von Anfang an aufler Frage,
dass Red Bull Max als Junior aufnehmen und ihn gleich in die
GP2 bringen wiirde, was aber nicht bedeutete, dass das Ver-
stappen-Team unterschreiben wiirde, ohne alle Méglichkeiten
in Betracht zu ziehen, die sich ihnen boten. Sie waren in der
auflerst komfortablen Situation, aus vielem auswihlen und sich
auch noch Zeit lassen zu kénnen, wobei fiir Red Bull einfach
sprach, dass sie dank ihres Juniorteams Toro Rosso Max im
Vergleich zu anderen sehr viel mehr Moglichkeiten boten, zu
fahren.
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Fiir die letzte Runde der Meisterschaft reiste Max nach Russ-
land, um auf einem ihm noch unbekannten Kurs zu fahren,
dem Moscow Raceway, eine Strecke, die dem Van Amersfoort-
Auto nicht zu liegen schien. Ocon war dort schon einmal in der
Formel Renault 2.0 gestartet, und er spielte seine Erfahrung
aus und gewann das erste Rennen, womit Max’ Siegesserie ge-
brochen war. Allerdings war Max immerhin noch die schnells-
te Runde gefahren. In Rennen zwei musste Max aufgeben und in
Rennen drei wurde er erneut besiegt, allerdings nicht kampflos,
da es infolge einer Safety-Car-Phase eine Runde vor Schluss
noch einmal spannend wurde. Verstappen iiberholte Ocon auf
der Start-Ziel-Geraden, verlor die Position dann aber in der
ersten Kurve wieder und konnte sie nicht mehr zuriicker-
obern, sodass er sich mit einem zweiten Platz — nach einem
dritten und einem Ausfall - begniigen musste. Nach sechs
Verstappen-Siegen in Folge hatte Ocon dreimal ganz oben
auf dem Podest gestanden, und angesichts der vier noch aus-
stehenden Rennwochenenden schien es unwahrscheinlich, die
116 Punkte Vorsprung noch autholen zu kénnen.

»Nach diesem schwierigen Wochenende in Moskau mochte
ich in Osterreich wieder gewinnen®, sagte Max. ,,Der Red Bull
Ring wird mit mittlerem Downforce gefahren, was uns ent-
gegenkommen sollte. Wiahrend der Testtage Anfang des Jahres
lief es ganz ordentlich und ich glaube, dass unsere Chancen
nicht schlecht stehen.”

Es gab noch eine zusitzliche Motivation, in Osterreich un-
bedingt gewinnen zu wollen. Der Kurs in Spielberg in der
Steiermark war die Heimstrecke des Teams, von dem er an-
nahm, dass es sein neuer Arbeitgeber werden wiirde. Jos und
Max waren gemeinsam beim Groflen Preis von Deutsch-
land in Hockenheim gewesen, wo sie an einem ihrer seltenen
freien Wochenenden weitere Gespréache gefithrt hatten. Das
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Formel-3-Rennen in Osterreich fiel auch mit der Sommerpause
der Formel 1 zusammen, sodass nicht nur Mateschitz, Marko
und Tost ganz genau hinsehen, sondern auch alle Augen der
motorsportinteressierten Offentlichkeit auf sie gerichtet sein
wiirden, auch wenn sich viele ihre Meinung, wie es fiir Max
weitergehen wiirde, wohl schon gebildet hatten.

Als das Rennen endlich gestartet wurde, lief es allerdings
tiberhaupt nicht so, wie es Max erwartet hatte. In der engen
ersten Kurve des Red Bull Rings versuchte er verzweifelt, an
Pole-Sitter Ocon vorbeizukommen. Dabei kollidierte er mit
dem Franzosen, der ihm seiner Meinung nach keinen Platz ge-
lassen hatte. Die Stewards waren anderer Meinung und ver-
hédngten eine Zeitstrafe gegen Max, infolge der er vom dritten
auf den fiinften Platz zuriickfiel. Aber das war noch nicht alles:
Nach dem dritten Lauf wurde er wegen eines riskanten Ma-
novers, in das er Antonio Fuoco verstrickte, erneut zur Rede
gestellt. ,Lacherlich® nannte er die Entscheidung, durch die er
aus den Punkterdngen flog, womit die Ausbeute des Wochen-
endes nun enttduschend mager ausgefallen war. Abseits des
Renngeschehens hatte das Team Verstappen alle Hiande voll zu
tun. Um Max nicht von seiner Aufgabe abzulenken, standen
Jos und Raymond an diesem Wochenende um sechs Uhr mor-
gens auf, um gemeinsam mit Dr. Marko Dokumente durch-
zugehen. Jos wachte zu dieser Zeit ohnehin jeden Morgen um
halb fiinf auf, weil ihn so vieles beschiftigte, dass ihn nicht
wirklich zur Ruhe kommen lief3.

Eine Woche spiter war Max mit Jos und Raymond wieder
in Osterreich. Sie waren in der Nacht vor einem der typischen
Treffen mit Marko am frithen Morgen nach Graz geflogen.
Wie schon am Abend vor Max’ erstem Test in Pembrey safl
Jos mit einem Freund zusammen und ging noch einmal alles
in Gedanken durch, wobei Raymond dieses Mal Frits’ Platz als
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Vertrauensperson einnahm. ,,Wir werden sehen®, hatten sie in
jener Nacht in Pembrey gesagt und versucht, nicht allzu viel
von dem Tag zu erwarten, der vor ihnen lag. Diesmal fiihlte
es sich mehr so an, als wiirde sich die Zukunft tatsichlich in
Kiirze entscheiden.

»Wir hatten wirklich eine Génsehaut®, sagte Raymond tiber
diesen Abend, als sie besprachen, was sie vorhatten.

Am nichsten Tag fuhr Max um fiinf Uhr morgens mit dem
Taxi zu seinem neuen Chef und begann sein Abenteuer in der
Formel 1.

Zunichst war nur verkiindet worden, dass er Mitglied des
Red Bull Junior Teams sei. Er wirde weiterhin fiir Van Amers-
foort fahren, wenn auch optisch in einem Red-Bull-Design, und
im November wiirde er beim Groflen Preis von Macau starten,
einem weiteren F3-Rennen. Es gab einen einfachen Grund fiir
diese Verzogerung: Max war erst sechzehn Jahre alt und durf-
te aus juristischen Griinden den Formel-1-Vertrag nicht allein
unterschreiben, auch die Anwesenheit nur eines FElternteils al-
lein reichte nicht aus. Er brauchte die Unterschrift sowohl von
Jos als auch von Sophie. Daneben spielten noch andere Dinge
eine Rolle, denn Red Bull erwog auch, den Nachwuchsfahrer
Carlos Sainz Jr. zu férdern und ihn eventuell fiir ein Jahr an
Caterham auszuleihen.

Zudem hoffte man wohl, durch die schrittweise Ankiin-
digung die unvermeidliche Aufregung um Max’ Einstieg bei
Red Bull etwas abmildern zu konnen, sodass sich der Teenager
vielleicht besser an den ganzen Rummel um seine Person ge-
wohnen konnte. Es war vergeblich. Sein Toro-Rosso-Vertrag
sickerte in den niederldndischen Medien durch und damit
brach sich eine ungeheure Welle Bahn. Die Medien, Fans und
Kritiker schienen aufler Rand und Band.
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Nach dem Treffen mit Marko machten sie sich auf den Weg
zum Red Bull Ring, um dort Werbeaufnahmen zu machen.
Max fuhr einen Formel Renault 3.5 der Marke Red Bull, wobei
die nassen Bedingungen dazu fithrten, dass seine Rundenzei-
ten nicht besonders aussagekriftig waren.

Anfangs waren die Kommentare dazu, dass Verstappen Red
Bulls neuester Nachwuchsfahrer war, relativ wohlwollend. Man
erwartete, dass man ihn in ein GP2-Team steckte und ihm bei
Tests und Freitagstrainings die Moglichkeit verschaftte, auf
ein paar Kilometern in einem F1-Auto Erfahrung zu sammeln.
Was wirklich passieren sollte, sah niemand kommen.

Der Fl1-Vertrag wurde auf dem Diisseldorfer Flughafen unter-
zeichnet, wobei mit Sophie, Jos, Max und seiner Schwester
Victoria alle Verstappens anwesend waren. Man trank Kaffee
mit Raymond Vermeulen und war nicht nur vom Koffein ganz
schwindlig vor Aufregung. Auf Jos’ Handy sind immer noch
Bilder von diesem Tag gespeichert. Er war unglaublich stolz in
diesem Moment, der am Ende langwieriger Uberlegungen und
Verhandlungen stand. Es ging immer um die Frage, ob er seinen
Sohn denselben Fehler begehen lassen wiirde, den er selbst ge-
macht hatte, indem er sich zu friith zu viel vorgenommen hatte.

»Ich war damals fiir meinen ersten Einsatz in der Formel 1
nicht bereit gewesen, aber ich wusste, dass Max so weit war,
sagte Jos in einem Podcast-Interview 2019. ,,Das lag an seiner
enormen Geschwindigkeit und seiner Reife und, um ehrlich zu
sein, auch an der Art und Weise, wie Red Bull ihn da heran-
gefiithrt und trainiert haben, etwa indem sie ihn in den Simu-
lator gesteckt haben. Sie haben wirklich alles dafiir getan, dass
er Erfolg hat.”

»Helmut hat uns einen Platz bei Toro Rosso angeboten. Es
ist ja wahnsinnig schwierig, in die Formel 1 zu kommen, und
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als er uns das anbot, sagte ich: ,Okay, aber wir machen es nicht
nur fiir ein Jahr, sondern fir zwei. Im ersten Jahr lernen wir,
und dann geht es richtig los.

Am 13. August meldete die niederlandische Zeitung De Tele-
graaf unter Berufung auf eine Quelle innerhalb des Teams,
dass Max 2015 fiir Toro Rosso fahren wird. Er wére damit als
Siebzehnjahriger der mit Abstand jiingste Fahrer in der For-
mel-1-Geschichte. De Telegraaf war etwas voreilig, denn der
endgiiltige Vertrag war noch nicht unterzeichnet, was aber nur
eine reine Formalitdt war, und als die Meldung fiinf Tage spiter
bestatigt wurde, war bereits eine nationale und internationale
Diskussion dariiber entbrannt, ob dies der richtige Schritt war.
In gewisser Weise war es ein regelrechter PR-Krieg. Jeder, der
Max einmal gesehen hatte oder gegen ihn gefahren war, war
tiberzeugt, dass er tatsachlich bereit war. Franz Tost, der Toro-
Rosso-Teamchef, nannte Verstappen am Tag der Bekanntgabe
»einen der fahigsten jungen Fahrer der neuen Generation, und
wir glauben, dass er die nétige Reife und mentale Starke be-
sitzt, um diese Herausforderung erfolgreich zu meistern.”

Tost fiigte hinzu: ,Wenn man bedenkt, dass die Scuderia
Toro Rosso mit dem Ziel gegriindet wurde, junge Talente aus
dem Red-Bull-Team auszubilden und in die Formel 1 zu brin-
gen, liegt es nun an uns, Max ein konkurrenzfahiges Auto zur
Verfligung zu stellen, das ihm den bestmoglichen Start in seine
Formel-1-Karriere ermoglicht.”

Die Zweifler meldeten sich schnell und zahlreich zu Wort.
Besonders vernichtend fiel das Urteil des FIA-Prisidenten Jean
Todt aus, der Max’ Karriere tatsdchlich hitte im Wege stehen
konnen. ,,Ich personlich denke, dass er zu jung ist®, sagte er.

Der frithere Weltmeister Jacques Villeneuve meinte, dass ,.er
noch ein Junge ist, weshalb es sehr riskant ist, wihrend ein
anderer ehemaliger F1-Weltmeister, Damon Hill, Bedenken
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iiber den Schaden hatte, den dieser Schritt anrichten konnte.
,Ich hoffe fiir ihn, dass er nicht zu schnell auf dieses Niveau
gebracht wurde, denn das kann einen schnell zuriickwerfen,
wenn man nicht aufpasst®, sagte Hill.

Marko hatte nicht die gleichen Bedenken wie Hill oder
Jos. Er sah sich nun in der Situation, seine Entscheidung
rechtfertigen zu miissen, Max Verstappen, der bei seinem
Debiit in Australien siebzehn Jahre und 166 Tage alt sein
wiirde, in ein F1-Cockpit zu setzen. Natiirlich hat er sich
nicht um Zuriickhaltung bemiiht, als er gebeten wurde,
Max mit einem anderen Formel-1-Fahrer zu vergleichen,
wenn das denn méglich sei.

»Hochstwahrscheinlich mit Ayrton Senna“, sagte Marko.
»Er [Max Verstappen] ist ein Ausnahmetalent, das es nur ein-
mal in Jahrzehnten gibt. Man darf nicht auf sein Alter schau-
en. Er hat mit Leuten gesprochen, die Experten fiir die Ent-
wicklung junger Menschen sind, und sie alle sagen, dass er von
seiner geistigen Entwicklung her eher 22 als 16 ist.”

»Was seine Fahigkeiten hinter dem Lenkrad angeht: Er fahrt
seit seinem vierten Lebensjahr Rennen — und zwar professionell.
Wir erwarten also, dass er vom ersten Rennen an konkurrenz-
fahig sein wird.”

Jos Verbiindete in Holland schlossen die Reihen. Doch
Giedo van der Garde, ein enger Freund der Verstappens und
damaliger Testfahrer bei Sauber, schien sich trotzdem nicht
ganz sicher zu sein.

»1ch personlich denke, dass siebzehn sehr jung ist, aber man-
che reifen einfach friither als andere®, sagte van der Garde. Wenn
ich mir anschaue, wie es bei mir selbst war, kann ich nur sagen,
dass ich in dem Alter absolut nicht bereit war fiir die Formel 1.
Natiirlich hilft es, dass sein Vater Jos in der Formel 1 gefahren
ist und genau weif3, wie alles funktioniert.”
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Ein weiterer ehemaliger niederldndischer Rennfahrer, Jan
Lammers, fiigte hinzu: ,Im Alter von vier Jahren safl Max be-
reits in einem Kart, und der Ubergang von der Formel 3 zur
Formel 1 ist ja nicht unlogisch. Alain Prost, Kimi Raikkonen
und ich - wir alle haben es geschaftt. Niemand sollte vergessen,
dass Max ein herausragendes Talent ist. “

Der ehemalige McLaren- und F1-PR-Manager Tony Jardine
warnte, Verstappen werde im Fahrerlager ,nicht willkommen®
sein, obwohl die ersten Reaktionen der Fahrer etwas anderes
vermuten lieflen. Felipe Massa von Williams sagte, die Ent-
scheidung zeige, dass ,die Teams immer noch am Talent eines
Fahrers und nicht am Geld interessiert sind®, obwohl er ein-
raumte, dass der Einstieg mit siebzehn sehr friih sei. Der Lo-
tus-Pilot Romain Grosjean sprach von ,.einer wunderbaren Ge-
legenheit” und dass es gut sei, dass es frisches Blut gabe, aber wie
Massa fligte auch er hinzu: ,,Er wird eine Menge Hausaufgaben
zu erledigen haben.” Sogar Jean-Eric Vergne, der weitgehend un-
bescholtene Toro-Rosso-Pilot, den Max ersetzen wiirde, tat sich
schwer damit, etwas Negatives dazu zu sagen.

»1ch verstehe die Entscheidung®, meinte der Franzose. ,,Ich
bin nicht wiitend. Natiirlich bin ich ein bisschen traurig, weil
ich das Team mag und von seiner hohen Qualitit {iberzeugt
bin.“

Insgeheim war Vergne natiirlich sehr frustriert und nicht
nur ,ein bisschen traurig®. Er war stinksauer, aber eben auch
viel zu verntinftig, um das 6ffentlich kundzutun.

»Es bringt doch nichts, wiitend zu sein - aber wenn ich doch
mal wiitend bin, werde ich das hinter dem Lenkrad ausleben
und eine richtige Show abliefern®, sagte Vergne, der hoftte, fiir
2015 ein Cockpit in einem anderen Team zu ergattern.

Die Ankiindigung, dass Max Verstappen fiir Toro Rosso
fahren wird, kam nach elf Rennen in Vergnes dritter Saison
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mit dem Team. Er war zwar nur bei sechs von ihnen ins Ziel
gekommen, doch die Ausfille waren fast ausschliefllich auf
mechanische Defekte am Auto zuriickzufiithren. Bei den be-
endeten Rennen war er dreimal in die Punkte gefahren und lag
teamintern klar vor seinem Teamkollegen Daniil Kwjat. Seinen
fritheren Teamkollegen Daniel Ricciardo hatte er ebenso oft ge-
schlagen, wie er gegen ihn verloren hatte. Vergne hatte nicht
viel falsch gemacht und also jedes Recht dazu, das grausame
F1-Schicksal dafiir zu verfluchen, das ihm sowohl Verstap-
pen als auch Sainz in den Weg gestellt hatte, denn die Ver-
pflichtung von Verstappen allein hitte nicht unbedingt das
Ende fiir das Toro-Rosso-Engagement des Franzosen bedeuten
miissen. Kwjat hatte sich eine Beférderung in das Senior-Team
verdient, das theoretisch in Zukunft auch von Verstappen
verstarkt werden sollte, und der Niederlinder war in der Tat
daran interessiert, Vergne an seiner Seite zu haben.

»Es ist wichtig, Jean-Eric zu behalten; ich denke, er wird
eine grofe Hilfe sein®, sagte er und zeigte damit bereits, dass
er kein Problem damit hatte, seine eigene Meinung zu duflern,
wihrend die Linie des Teams wahrscheinlich lautete: ,,Kein
Kommentar.”

»Er hat bereits Erfahrung mit den Reifen, also kann er mir
diesbeziiglich sehr helfen. Wenn man jemanden wie Jean-Eric
an seiner Seite hat, wird er einen sicher unterstiitzen — nicht nur
tiir ein Rennen, sondern fiir die ganze Saison, denke ich. Ich
glaube, es ist eine Win-Win-Situation fiir mich und das Team.”

Toro Rosso wog seine Optionen ab. Vergne konkurrierte
mit drei Rookies: Carlos Sainz, Pierre Gasly und Alex Lynn,
die allesamt in den Nachwuchsformeln beeindruckten. Vergne
hatte alle drei und die Fortschritte, die sie machten, genau ver-
folgt, aber natiirlich hatte Verstappen die meiste Aufmerksam-
keit auf sich gezogen.
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»Ich habe im Kartsport und in der Formel 3 von ihm gehort.
Natiirlich war ich der Erste, der sich dafiir interessierte, was
er als Niachstes in der Formel 1 machen wiirde, denn es ging
ja um mein Cockpit!“, sagt Vergne heute, wahrend er in sei-
nem gerdumigen Appartement in Paris sitzt und zuriickschaut,
wobei es seine in der Zwischenzeit gewonnenen zwei Formel-
E-Weltmeistertitel einfacher machen, sich mit dem sechs Jahre
zuvor erlittenen Schlag abzufinden.

»Ich hatte kein Problem damit [, dass er meinen Platz be-
kommen hat]. Er ist ein grofartiger Fahrer und ich hatte ihn
viel lieber an meiner Stelle gehabt als einen anderen, der nach
zwei Jahren bei Toro Rosso irgendwo im Niemandsland ge-
landet ware.“

Hat er die Lage in den Wochen und Monaten nach seiner
Freistellung dhnlich besonnen beurteilt?

»Ich war damals ein anderer Fahrer [als heute]. Ich hatte
auch nicht die gleiche Mentalitét®, gibt Vergne zu. ,,Aber als
Kwijat ging, hatte ich immer noch diesen Platz neben mir, aber
dann entschied sich Helmut fiir noch einen anderen Rookie.
Man kann dariiber streiten, wie es gelaufen ist, aber Dinge
passieren nun mal aus einem bestimmten Grund. Ich bin sehr
gliicklich mit der Situation, in der ich heute bin.“

»von seiner ersten Saison war ich sehr beeindruckt - und
seitdem hat er sich sehr gut entwickelt.”

Die Entscheidung, Sainz anstelle von Vergne das zweite
Cockpit zu geben, fiel erst sehr spét. Toro Rosso bestdtigte erst
nach dem Ende der Saison 2014, den Spanier ins Team aufzu-
nehmen. Vielleicht wollte man Vergne so viel Zeit wie moglich
geben, um sich zu beweisen, obwohl es wahrscheinlicher ist,
dass man sich die Wahl zwischen den drei Rookies moglichst
lange offenhalten wollte: Vergne konnte ihnen in den letzten
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sechs Monaten, die sein Dreijahresvertrag noch bestand, nicht
mehr viel zeigen, was sie nicht schon kannten.

Das bedeutete, dass Toro Rosso das jiingste Fahrerduo in
der Geschichte der Formel 1 haben wiirde: Verstappen war
siebzehn und Sainz noch keine einundzwanzig. Die Frage, ob
Verstappen zu jung sei, um in der Formel 1 zu fahren — immer-
hin war er definitiv zu jung, um auf 6ffentlichen Strafien zu
fahren - wiirde kiinftig noch des Ofteren gestellt werden.

»~Wenn man als jiingster Formel-1-Fahrer aller Zeiten an-
gekiindigt wird, muss man mit solchen Einwénden rechnen.
Darauf war ich auch vorbereitet®, sagte Max. ,,Ich mache mir
nichts aus dieser Kritik; jeder hat halt seine eigene Meinung. Es
stort mich wirklich nicht. Wir werden sehen, wie es niachstes
Jahr lauft.”

Der einzige Weg, es den Kritikern und Zweiflern zu zeigen,
war auf der Rennstrecke erfolgreich zu sein.
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10

Konkurrenzkampfe im Team

Schon bevor Max in Melbourne sein Formel-1-Debiit feierte,
gab es einige haarige Momente, die diejenigen, die ihm ihr Ver-
trauen geschenkt hatten, an der Richtigkeit ihrer Entscheidung
zweifeln lielen. Es gibt schlief3lich einen Grund dafiir, dass die
Autoversicherung fiir junge Fahrer so teuer ist.

Als Max’ Aufstieg in die Formel 1 bekanntgegeben wurde,
waren in Holland alle begeistert, ganz besonders auch die Or-
ganisatoren des VKV City Racing, dem Motorsportevent in
Rotterdam. Sie hatten Jos Anfang des Jahres in den Vorstand
berufen, und 2013 hatte Max daran teilgenommen und war mit
seinem Gokart die Stralen der niederlindischen Stadt rauf
und runter gebrettert. Anfangs fiirchteten sie, dass seine neuen
Arbeitgeber ihn in Watte packen und sofort die Kontrolle tiber
alle seine Medienauftritte iibernehmen wiirden. Stattdessen
bekamen sie ein noch grofleres Geschenk als Max’ blofle An-
wesenheit: Er wiirde in Rotterdam zum ersten Mal seinen neuen
Formel-1-Boliden in der Offentlichkeit fahren. Geschenk ist viel-
leicht nicht das richtige Wort. Ohne das Sponsoring der Auto-
leasinggesellschaft VKV hitte Max wahrscheinlich gar nicht in
der Formel 3 fahren konnen. Und dieses Event in Rotterdam
zéhlte mit zu den Bemithungen der Verstappens, etwas von die-
sem in sie gesetzte Vertrauen zuriickzuzahlen.

Es war allerdings nicht das erste Mal, dass Max in einem
F1-Auto gesessen hatte. Ein paar Tage vor der Veranstaltung
in Rotterdam Ende August fuhr er nach Rockingham in den East
Midlands, in der Néhe von Corby, um sich mit dem Toro Rosso
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vertraut zu machen. Es gab jede Menge zu lernen. Ein norma-
les F1-Lenkrad hat mehr als zwanzig verschiedene Schalter
und Knépfe, mit denen der Fahrer Hunderte von verschiedenen
Modi aktivieren und Einstellungen vornehmen kann. Hinzu
kommen die Schaltwippen und das Beherrschen der Startpro-
zedur, ganz abgesehen von der Tatsache, dass dieses Auto stér-
ker und schneller war als alles, was Max bisher gefahren hatte.
Max lernte schnell, was aber schon immer so war, wobei die
Herausforderung nun ganz besonders grof3 war.

Als der entscheidende Tag endlich gekommen war, war Max
ziemlich erschopft. Er war im vorangegangenen Monat kaum
zu Hause gewesen, sondern stattdessen quer durch Europa
getourt, um Rennen in der Formel 3 zu bestreiten, Vertrige
zu unterzeichnen, Sitze anzupassen, Tests durchzufiihren,
Medienauftritte zu absolvieren und in ein paar kurzen Wo-
chen insgesamt mehr Interviews zu geben als zuvor in seinem
ganzen Leben. Trotzdem beeindruckte er. Er hatte einen guten
Draht zu den Ingenieuren, und die Medien waren verbliifft,
mit welcher Leichtigkeit der Sechzehnjidhrige das Rampenlicht
meisterte, wie er heikle Fragen gelassen zuriickwies und sich
bereitwillig auf unproblematische einliefl. Sein Vater sagte,
dass Max immer darauf geachtet habe, wie er mit den Medien
umgeht, und dass er diesen Umgang von frith auf gelernt habe.
Man hitte leicht sagen kénnen, dass Max diesbeziiglich viel
weiter und besser war, als Jos es jemals gewesen ist.

Beim VKV City Racing in Rotterdam sind die Straen voll
mit Fans, die versuchen, einen Blick auf Max in seinem F1-
Auto zu erhaschen. Der Motorsound hallt von den Wénden
des Schifffahrtsmuseums und des Allianz-Gebaudes wider,
als Max auf der abgesperrten Kreuzung Coolsingel und West-
blaak Donuts macht und die Reifen durchdrehen lasst. Am Tag
zuvor war er mit dem Auto im Rahmen einer PR-Aktion iiber
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die Erasmusbriicke gefahren, aber jetzt hat er die Gelegenheit,
ein bisschen was zu zeigen, was ihm selbst gefallt, und er ge-
nief3t es. Alle seine Freunde werden gewiss neidisch auf ihn
gewesen sein. Sie durften ja noch nicht einmal selbst zum Ein-
kaufen fahren.

Hier, mitten in Rotterdam, lief3 er die Reifen qualmen. Den
extra eingerichteten Mini-Straflenkurs raste er mit Vollgas rauf
und runter, bevor er zu der Kreuzung zuriickkehrte, um noch
ein paar Donuts zu machen. Und dann ging es nicht mehr wei-
ter. Bei niedrigen Geschwindigkeiten sind F1-Autos bekannter-
maflen sehr schwer zu lenken — Max verlor den Schwung und
blieb direkt vor der Leitplanke stehen. Da er den Riickwirts-
gang nicht einlegen konnte, signalisierte er ein paar Stewards,
dass sie den Wagen zuriickschieben sollten. Er versuchte, seine
Fahrt fortzusetzen, fuhr aber auf der gegeniiberliegenden Seite
erneut langsam auf die Leitplanke zu, so langsam, dass das
Anti-Stall-System ansprang, worauf Max nicht vorbereitet zu
sein schien - jedenfalls konnte er sich nicht mehr selbst aus
der Situation befreien, da das Gaspedal nicht mehr reagierte.
Er dreht das Lenkrad nach links, um der Leitplanke auszu-
weichen, aber diese Autos lassen sich bei einer Geschwindig-
keit von unter 50 km/h nicht gut lenken, sodass Max gegen
die Streckenbegrenzung prallte. Sein Frontfliigel brach ab und
wieder mussten ihn die Stewards zuriickschieben. Die Zu-
schauer kichern, johlten und applaudierten, vielleicht aus Mit-
leid. Er war ja schliefllich immer noch ein Jugendlicher.

Anschlieflend raumte er seine Schuld ein, versuchte aber,
den Vorfall herunterzuspielen, wihrend die Panne fiir Me-
dien lingst ein gefundenes Fressen war. Phrasen wurden ge-
droschen, es wurde oft das Adjektiv ,,peinlich® verwendet und
auch den ,,roten Kopf® wollten viele in ihren hamischen Kom-
mentaren nicht unerwahnt lassen. Ein Journalist entblodete
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sich nicht einmal, Max als ,Vercrashen Jr.“ zu titulieren, der
zumindest dem Familiennamen alle Ehre mache.

»Zweimal lief es fantastisch, einmal gab es einen Fehler®,
sagte Max Verstappen gegeniiber De Telegraaf. ,Es ist ein
Lernprozess. Aber am Ende ist es genau das, was ich immer
wollte — ein Formel-1-Auto fahren.”

Nur einen Monat spéter sollte Max sein F1-Debiit beim
Freitagmorgen-Training vor dem Groflen Preis von Japan
geben. Vielleicht hatten die Mechaniker von Toro Rosso fiir
den Fall der Fille ein paar zusitzliche Frontfliigel mit nach Su-
zuka genommen.

Fiir seinen Vater gab es erfreulichere Neuigkeiten. Kelly, Jos’
zweite Ehefrau, brachte nur wenige Tage nach dem VKV City
Racing Event das erste Kind des Paares zur Welt, eine Toch-
ter, die sie Blue Jaye nannten. Jos hatte nur ein paar Wochen
Zeit, seine Aufmerksambkeit voll und ganz seinem dritten Kind
zu widmen, bevor er mit Max nach Japan flog. Max hatte trotz
seines engen Zeitplans die Gelegenheit gehabt, seine neue Halb-
schwester ein wenig kennenzulernen, und zeigte ihr gegeniiber
eine ebenso grofle Zuneigung wie fiir Victoria. Sein neuer
Job verlangte von ihm jedoch weniger Zirtlichkeit und Zu-
gewandtheit, sondern eine neue Hérte, war er doch ein Junge,
der sich jetzt in einer Mannerwelt behaupten musste, aber es
scheint, dass er fiir seine Schwestern immer der fiirsorgliche
altere Bruder bleiben wird, der er immer war. Er schenkte Blue
Jaye ein personalisiertes, vierradriges Laufrad, natiirlich in den
Red-Bull-Farben. ,,Meine kleine Schwester kann nicht frith
genug anfangen, im eigenen Haus Rennen zu fahren®, erklarte
Max.

Vater und Sohn machten sich auf den Weg nach Japan, wo
sie am Montag ankamen. Max sollte am Freitagmorgen an-
stelle von Jean-Eric Vergne auf dem berithmten Suzuka Circuit
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fahren, hatte aber noch keine entsprechende Lizenz. Jeder Fah-
rer braucht eine Superlizenz, um an einem F1-WM-Wochen-
ende teilnehmen zu kénnen, und sei es nur fiir eine Trainings-
runde, und die Verstappens warteten immer noch auf die
Lizenzerteilung, obwohl man keine Probleme erwartete. Was
angesichts des noch nicht erhaltenen Dokuments jedoch pas-
sieren konnte war, dass Max nur als Beobachter in der Box
dabei wire, wie es nach Meinung von so manchen auch nicht
anders hitte sein sollen. Im Zusammenhang mit den Be-
schwerden dariiber, dass er zu jung sei, wurden nicht nur Be-
denken und Sorgen artikuliert, es wurden auch Forderungen
nach einer Uberpriifung der Statuten laut; Jean Todts dezi-
diert ablehnende Haltung fiihrte schliellich auch zur Uber-
priifung der Qualifikationsvoraussetzungen fiir die Erteilung
der Superlizenz durch die FIA. Die FIA kam zu dem Schluss,
dass man Verstappen nicht im Nachhinein die Superlizenz
verweigern konnte, dass man die Regelungen aber eindeutig
in Bezug auf ein Mindestalter konkretisieren miisse, um sich
nicht noch einmal in solch eine problematische Situation zu
bringen. Eric Boullier, der damalige McLaren-Teamchef, der
auch seit Jahren im Fahrermanagement tétig war, gehorte zu
den Befiirwortern einer Regeldnderung - allerdings nicht nur
wegen seiner Bedenken hinsichtlich Verstappens Alter.

»Es gibt verschiedene Probleme. Das eine ist wirtschaftlicher
Natur, denn einige Teams verkaufen die Pldtze fiir den Freitag-
morgen und suchen dafiir Fahrer, die sich nicht an die Regeln
der Superlizenz gebunden fiihlen®, sagte Boullier im Oktober
2014. ,Das andere Problem ist, dass wir seit einigen Jahren
wissen, dass viele neue Serien entstanden sind und es keinen
allgemeingiiltigen Weg in die Formel 1 mehr gibt. Im Fuf3ball
gibt es die Nachwuchsleistungszentren und die verschiedenen
Jugend- und Regionalligen, dann Dritte, Zweite und Erste Liga.
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Hier im Motorsport haben wir verschiedene Serien, was fiir die
Fahrer etwas verwirrend ist. Die Superlizenz, so wie sie heute
ist, muss einfach ein wenig aktualisiert werden. Einige Serien
sind verschwunden, andere laufen noch, wobei das Niveau der
einzelnen Serien sehr unterschiedlich ist.

Boulliers Worte stieflen nicht auf taube Ohren, und die FIA
handelte schnell. Ohne extrem unserios zu wirken, konnte sie
das Reglement zwar nicht noch auf die Schnelle dandern, um
Max daran zu hindern, 2015 Rennen zu fahren, aber sie konn-
te immerhin dafiir sorgen, dass nach ihm niemand mehr, der
so jung war wie er, in der Formel 1 starten durfte. Sie kiin-
digten an, dass ab Anfang 2016 nur derjenige eine Superlizenz
beantragen durfte, der mindestens 18 Jahre alt war und zwei
Jahre Erfahrung im Einsitzer-Rennsport besafs. Zudem wurde
die Einfiihrung eines Punktesystems beschlossen, das die Er-
folge in diesen Jahren abbildet und bei dem Leistungen in
den schnelleren Serien entsprechend héher gewichtet werden.
In der Zwischenzeit konnten sie jedoch nichts tun, um Max
Verstappen davon abzuhalten, seinen siebzehnten Geburtstag
in Japan zu feiern, einen Tag, nachdem er seine Superlizenz
erhalten hatte und bei einem Test im September in Italien in
einem 2012er F1-Auto die erforderlichen 300 Kilometer zu-
riickgelegt hatte. Seinen ersten Stint in einem Formel-1-Auto
absolvierte er an einem Rennwochenende, und zwar auf einer
der anspruchsvollsten Strecken der Welt, die mit ihren Hoch-
geschwindigkeitskurven und den entsprechend hohen G-Kréf-
ten zu den Lieblingsstrecken aller Rennfahrer gehort. Es ist auch
eine zermiirbende Strecke, auf der Max’ neues Fitness- und
Nackenstidrkungsprogramm einer ersten Bewahrungsprobe un-
terzogen wurde.

»Er war immer noch ein Jugendlicher, der in der fiir ihn
neuen Welt einfach jeden schlagen wollte, jeden plattmachen
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wollte, auch wenn er noch nicht genau wusste, wie er das an-
stellen sollte®, erinnert sich Vergne an die Ankunft von Max
im Fahrerlager an jenem Oktobermorgen.

Aber natiirlich hatte er etwas, das nur sehr wenige Fahrer
haben. Alle Tests der Welt hatten Max nicht darauf vorbereiten
konnen, direkt aus der Box in Suzuka herauszufahren und aufs
Gaspedal zu treten. Seine fritheren Erfahrungen in Corby und
Rotterdam hatte er mit einer anderen Generation von Autos
gemacht als dem aktuellen Modell. Dieser V6-Hybridmotor
war ein ganz anderes Kaliber.

»Ich konnte fast nicht mit der Beschleunigung mithalten.
Ich war so iiberrascht, dass es so schnell war®, sagte Max
anschlieend.

Er versuchte, in einem, wie er es nannte, ,,sicheren Modus“ zu
fahren. Er konnte in diesem ersten Training weder die Meister-
schaft gewinnen noch die Zweifler eines Besseren belehren,
aber er konnte ihnen sicherlich noch ein bisschen Munition
liefern und Jean-Eric Vergne das Rennwochenende versauen,
indem er einen Unfall baute. Max fragte sich die ganze Zeit
nur: ,Wie kann ich das Auto auf der Strafle halten? Zu seinem
Glick gelang ihm das, und zwar ziemlich gut. Am Ende seiner
22 Runden in Suzuka fuhr er die zwolftschnellste Zeit und hatte
nur vier Zehntelsekunden Riickstand auf Daniil Kwjat und Se-
bastian Vettel - sollten die Skeptiker doch ihre eigenen Schliis-
se daraus ziehen. Seine Trainingssession war sieben Minuten
kiirzer als geplant, da der Renault-Motor seines Boliden plotz-
lich von einer Rauchwolke umbhiillt war. Trotz dieses Defekts
und der nervlichen Belastung beim Bemiihen, keinen Unfall zu
bauen, freute sich Max bereits auf seine nachste Chance, das
Auto einen Monat spéter in Austin zu fahren.

In der Zwischenzeit war Max’ Ziel, Esteban Ocon einzuholen
und die europdische Formel-3-Weltmeisterschaft zu gewinnen,
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womit er sich nach seiner kurzen Zeit bei Van Amersfoort Ra-
cing vom Team verabschieden wollte, zunehmend unerreich-
bar geworden, da Ocon den Titel durch Max” Ausfall in Imola
so gut wie sicher hatte. Aufgrund technischer Probleme zu
Beginn der Saison und einiger Anfangerfehler von Max war
der Riickstand auf Ocon in seinem Prema zu grof8 geworden.
Ocon hatte den Titel zweifellos verdient, und in den kommen-
den Jahren wiirden sich seine und Max Wege erneut kreu-
zen: in der Formel 1. Beim letzten Rennen der Saison wurde
Max sogar noch von dem Briten Tom Blomqvist vom zweiten
Platz der Gesamtwertung verdrangt, was aber auch keine grof3e
Rolle mehr spielte. Er hatte insgesamt zehn Rennsiege fiir sich
verbuchen kénnen und damit eine sehr erfolgreiche Rookie-
Saison hingelegt, womit in dem Mafle wohl niemand im Team
Verstappen gerechnet hitte - und vor allem hatte er fiir das
kommende Jahr ein Cockpit in der F1. Max hatte noch einen
weiteren Formel-3-Einsatz, den berithmten Macau Grand Prix,
aber in Gedanken diirfte er dabei wohl schon beim Saisonstart
in Melbourne im néchsten Jahr gewesen sein.

Neben vielen Stunden im Simulator lieff man Max an zwei
weiteren Trainingssessions teilnehmen, und zwar an den Renn-
wochenenden in Austin, Texas, und in Interlagos in Sao Paulo.
Beim Grof3en Preis der USA fuhr er am Freitagmorgen die zehnt-
schnellste Zeit, obwohl er in der Boxengasse mit 99 km/h ge-
blitzt wurde und dafiir eine Strafe von 1000 Euro kassierte. Das
Tempolimit in der Boxengasse lag bei 80.

In Brasilien hitte es ihn beinahe richtig erwischt. Auf dem
Weg den Hiigel hinunter im letzten Sektor gab er etwas zu
frith Gas, sodass das Auto wegen der ungeheuren Kraft des
Motors ausbrach. Er geriet ins Schleudern und versuchte, das
Auto wieder unter Kontrolle zu bringen. Eine halbe Sekun-
de spater hatte er es im letzten Moment abgefangen. An der
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Boxenmauer quittierte Jean-Eric Vergne die Aktion mit einem
»Wow*“ und lachte dann mit den Ingenieuren neben ihm iiber
den Zwischenfall. Teamchef Franz Tost wirkte sehr erleichtert.
Max hatte nicht nur seinen Mechanikern eine anstrengende
Mittagspause erspart, er hatte auch in Sachen Fahrzeugbe-
herrschung ein bisschen von dem zeigen konnen, was er drauf-
hat. Die meisten Fahrer hitten nach dem Ausbrechen des Autos
wohl Carbonfaserstiicke aus der Reifenbarriere pfliicken diir-
fen, wahrend er die Start-Ziel-Gerade runterdonnerte und sich
auf eine weitere Runde begab.

Der Macau Grand Prix, wo Max im Hauptrennen die
schnellste Runde fuhr und noch Siebter wurde, nachdem er auf-
grund eines Unfalls im Qualifying nur als Vierundzwanzigster
gestartet war, markierte den Beginn einer arbeitsreichen
Wintervorbereitung. Es gab Preisverleihungen und ein paar
Testsessions sowie hartes physisches Training, von dem Max
jetzt aus erster Hand weif3, dass es unerldsslich ist, um korper-
lich den enormen G-Kriften in der Formel 1 gewachsen zu
sein. Doch im Groflen und Ganzen fand seine Vorbereitung
unter Ausschluss der Offentlichkeit statt. Sein neuer Personal
Trainer Jake Aliker forderte ihn korperlich in nicht gekannter
Weise, und sein Terminkalender, der ihn zu Tests, Medien-
prasentationen und glamourdsen Abendessen rund um die
Welt fiihrte, wo alle das neue Wunderkind kennenlernen woll-
ten, sorgte fiir zusdtzlichen, vor allem mentalen Druck. Den-
noch fand Max auch Zeit, sich zu amiisieren. Die besten Fah-
rer, die er kennt, haben das Kartfahren nie aufgegeben, und
auch er findet immer noch Zeit fiir gelegentliche Kartrennen.
Im Dezember kam die Familie Verstappen ein wenig zur Ruhe.
Jos und Sophie, die, obwohl sie geschieden sind, ein recht ent-
spanntes Verhiltnis zueinander haben, waren beide auf der
Rennstrecke in Genk, um Max und Victoria, die ebenfalls
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Kartfahren gelernt hat, beim Testen der neuen Intrepid Karts
zuzusehen.

,Ich kann viel dabei lernen, hinter Max zu fahren. Zum Bei-
spiel, wie ich die Kurven am besten nehmen kann und wo die
Bremspunkte sind. Dann haben wir die Reihenfolge gedndert
und Max ist hinter mir hergefahren, um zu sehen, ob ich es
richtig mache®, sagte Victoria anschlielend. Obwohl Max ge-
rade erst aus Katar heimgekehrt war, nahm er sich gerne Zeit
fiir seine Schwester. Sie waren sich rdumlich vielleicht nicht
mehr ganz so nah wie friiher, trotzdem haben die beiden eine
enge Verbindung. Am Ende des Tages setzen sich ihre Eltern
fiir ein paar Runden in die Karts. Max war zwar der Schnellste,
aber die Zeiten von allen anderen waren mehr als respekta-
bel. Da sich Max’ Leben nun unwiderruflich andern wiirde,
war nicht klar, ob und wann sie die Gelegenheit hitten, Zu-
sammenkiinfte wie diese noch mal zu wiederholen. Das neue
Jahr wiirde neue Herausforderungen mit sich bringen.

Die erste neue Herausforderung war die theoretische Fahr-
priifung. In Belgien kann man den Fiihrerschein erst mit acht-
zehn bekommen, aber nachdem Max die Theoriepriifung be-
standen hatte, konnte er zumindest unter Aufsicht iiben, obwohl
er es hasste. Fiir die Theoriepriifung paukte er einfach sieben
Stunden lang die Nacht durch, und dann bestand er die Prii-
fung am ndachsten Morgen ohne Probleme. In den Medien amii-
sierte man sich dariiber, dass er in seinem Formel-1-Auto mit
tiber 300 Stundenkilometern unterwegs ist, aber zu Hause
nicht einmal das Familienauto anlassen darf. Es gab auch phy-
sische Fitnesstests, die aber nicht so streng reglementiert waren.
Jeder Tag begann mit einer zweistiindigen Trainingseinheit im
Fitnessstudio, wihrend der sein Trainer versuchte, den Kor-
per des Siebzehnjidhrigen auf die bevorstehenden Wintertests
vorzubereiten, die zwei Wochen lang in Barcelona stattfanden.
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Fiir Max war das die erste Gelegenheit, lange Stints im STR10
zu fahren und sich mit den Pirelli-Reifen vertraut zu machen.
Am Freitag der ersten Woche drehte Max 139 Runden und war
danach ziemlich erschopft. Rundenzeiten bedeuten an solchen
Tagen wenig - Felipe Nasr fuhr mit seinem Sauber, mit dem er
im Vorjahr keinen einzigen Punkt geholt hatte, auf Platz drei -
auch wenn das nichts zihlte, zeigte es doch, dass nichts iiber
Erfahrung geht, und dass 650 mehr oder weniger gefahrene
Kilometer extrem wichtig waren.

Der Toro Rosso war nicht das schnellste Auto in der Start-
aufstellung, das Chassisdesign war allerdings praktisch iden-
tisch mit dem Red Bull des Mutterteams und somit eines der
besten. Dafiir verantwortlich zeichnete Adrian Newey, der
wohl bekannteste Designer von Formel-1-Boliden, der mit sei-
nen ebenso innovativen wie effizienten Aerodynamiklésungen
seit Langem sehr erfolgreich war. Die Motoren, die das Team
jedes Jahr von Renault bezog, stellten nach wie vor ein Problem
dar, sowohl in Bezug auf die Leistung als auch auf die Zuver-
lassigkeit. Hinzu kam, dass Max’ letzter Testtag nicht komplett
genutzt werden konnte, da ein Austausch fast der kompletten
Power Unit vorgenommen werden musste. Bei Toro Rosso kam
man nach dem Abschluss der Tests in Barcelona zu dem Schluss,
dass man auf Strecken, auf denen der Abtrieb entscheidender
ist als die Leistung, durchaus in der Lage sein wiirde, einige
gute Ergebnisse zu erzielen — und natiirlich waren die beiden
Youngster im Team mehr als heif§ darauf, fiir einige Uberra-
schungen zu sorgen.

Jos schaute immer noch aus der Nahe zu, soweit man ihn
bei Toro Rosso lief3. Es war schwer vorstellbar, dass man ihn
in nachster Zeit an einen Motor lassen wiirde, um ihn ein-
zustellen, doch er und Max tauschten sich nach jeder Session
aus, und auf einigen Strecken war Jos froh, ihn hinsichtlich
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bestimmter Kurven genau instruieren zu konnen, da er wéh-
rend seiner eigenen Karriere reichlich Erfahrungen gesammelt
hatte. Die Autos hatten sich verandert, aber im Grunde funk-
tioniere der ganze Zirkus doch wie eh und je, schrieb Jos in
einer De Telegraaf-Kolumne und erinnerte daran, dass Huub
Rothengatter zwar versucht hatte, dasselbe fiir ihn zu tun,
»aber ich glaube, Huub war, was das Racing anging, vielleicht
nicht der beste Berater®. Jos stellte auch viele andere Unter-
schiede fest, die Max” Erfahrungen im Vergleich zu seinen
eigenen betrafen, wobei diese weniger mit dem Auto als viel-
mehr mit der Organisation des Teams zusammenhingen. Zu-
nichst einmal musste er zugeben, dass das kérperliche Trai-
ning einen wesentlich gréfieren Raum einnahm und erheblich
anstrengender war als das, welches er damals in den Wochen
vor seinem F1-Debiit absolviert hatte, nachdem JJ Lehto sich
bei einem Unfall schwer verletzt hatte und er vom Test- zum
Vollzeit-Rennfahrer aufgestiegen war. Jos hatte immer das Ge-
tith] gehabt, dass er korperlich nicht fit genug gewesen war, um
seine erste Saison in der Formel 1 durchzustehen, und er wollte
unbedingt vermeiden, dass sein Sohn in eine dhnliche Situa-
tion geriet. Hinzu kam, dass Jos sich immer zuriickgesetzt ge-
tithlt hatte; sein Teamkollege Michael Schumacher war nicht
einmal im selben Hotel wie er untergebracht worden, aber
jetzt sah das alles anders aus: ,,Bei Toro Rosso steht Max im
Mittelpunkt.”

Jos fligte hinzu: ,,Das Team wird nicht um den Weltmeister-
titel kampfen, aber in Bezug auf Organisation und Professio-
nalitdt ist es wirklich ein absolutes Spitzenteam.”

Im Gegensatz zu Marko schraubte Jos die Erwartungen fiir
Melbourne ein wenig herunter: ,Wenn er ins Ziel kommt, vor
seinem Teamkollegen ins Ziel kommt und ein paar Punkte holt,
bin ich zufrieden.“ Carlos Sainz Jr. hat diese Aussage vermutlich
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nicht mitbekommen, aber das musste er auch gar nicht, um
zu verstehen, welche Herausforderung er zu meistern hatte.
Das erste Duell, dem sich jeder F1-Fahrer stellen muss, ist das
gegen seinen Teamkollegen. Und so war Carlos Sainz Max’
erster Rivale in der Formel 1.

Sainz galt bei Red Bull als der nédchste F1-Fahrer, bis man
Verstappen fiir das Nachwuchsprogramm verpflichtete. Seine
Aussicht auf ein Formel-1-Cockpit fiir die Saison 2015 schien
sich in Luft aufzulosen, als nicht er, sondern Max von Toro
Rosso verpflichtet wurde. Infolge der Entscheidung von Se-
bastian Vettel, Red Bull in Richtung Ferrari zu verlassen, und
durch die anschlieflende Beforderung von Daniil Kwjat zum
Mutterrennstall er6ffnete sich fiir ihn jedoch eine zweite Chan-
ce, die er nach dem Gewinn des Formel Renault 3.5-Titels so-
fort nutzte.

Dennoch galt, was Jos sagte: ,Max steht im Mittelpunkt®,
und als die F1-Veranstalter vor dem ersten Rennwochenende
sechs Fahrer fiir die Teilnahme an der Pressekonferenz aus-
wihlten, neben Titelverteidiger Lewis Hamilton, Ferrari-Neu-
ling Vettel und dem Australier Daniel Ricciardo, der hier an
seinem Heim-Grand-Prix teilnahm, wurde auch Verstappen
ausgewahlt. Untypischerweise war er ein wenig nervos, aber
er lichelte tapfer, auch wenn er kiirzere Antworten als sonst
gab. Vielleicht wirkte er ein wenig verlegen, weshalb der sonst
so reife Max wieder etwas mehr wie ein Teenager riitberkam.
Er beharrte darauf, dass es sich fiir ihn im Formel-1-Fahrer-
lager, wo er neben Weltmeistern saf3, ,nicht wie etwas Neues
anfihlt.

Es vermittelte in der Tat den Eindruck, als sei es so, wie sein
Vater sagte, er schien sich in dem neuen Umfeld tatsdchlich
heimisch zu fiihlen. Das war wichtig, ebenso wie die Tatsache,
dass Toro Rosso zweifellos iiber ein starkes Paket verfiigte.
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Die Herausforderung, erst mal Sainz zu schlagen, hatte es in
sich. Der Spanier, der drei Jahre dlter war als Verstappen und
vier Jahre mehr Rennerfahrung besaf3, kam gut aus den Start-
l6chern und qualifizierte sich als Achter, wobei er am Samstag
etwa zwei Zehntelsekunden schneller war als Verstappen. Auf
einer Strecke, auf der das Uberholen ziemlich schwierig ist,
konnte das ein entscheidender Vorteil sein. Verstappen ging
als Elfter ins Rennen, noch vor Kwjat im vermeintlich besse-
ren und theoretisch viel schnelleren Auto. Dennoch war Max
enttduscht. Schulterschmerzen hatten ihn beeintrachtigt und
seiner Aussage nach letztlich zu dem Fehler gefiihrt, der ihn
einen Startplatz in den Top Ten gekostet hatte. WM-Punkte
zu holen, blieb sein Ziel, denn der jiingste Fahrer, der jemals
bei einem Grand Prix gestartet ist, war nicht nach Australien
geflogen, um einfach nur dabei zu sein.

Jos war, wie immer, wesentlich nervoser als sein Sohn. Er tat
sein Bestes, um ihn nicht mit seiner Anspannung anzustecken.
Aber so wie er sich beim ersten Kartrennen in Emmen an den
Zaun geklammert hatte, oder im Hotel in Stidwales, wo er bis
spat in die Nacht aufgeblieben war und sich Gedanken tiber
den néchsten Tag gemacht hatte, oder sogar, als er am Morgen
von Max’ Vertragsunterzeichnung um vier Uhr morgens auf-
gewacht war, war Jos auch jetzt besorgt; er machte sich sogar
mehr Sorgen als zu der Zeit, als er selbst in der Formel 1 ge-
fahren war. Bei Red Bull und Toro Rosso schien man verstanden
zu haben, wie wichtig es ist, ihn in der Néhe zu haben und ihm
das Gefiihl zu vermitteln, einbezogen zu werden. Aus recht-
licher Sicht war die Lage ohnehin klar: Max war noch keine
achtzehn Jahre alt und somit noch nicht volljahrig, weshalb
die Anwesenheit von Jos im Grunde genommen unabding-
bar war. Daher war es im eigenen Interesse des Teams, ihn bei
Laune zu halten, insbesondere angesichts seines aufbrausenden
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Temperaments. Sie tauschten sich mit ihm aus und sprachen
mit ihm auch tiber technische Aspekte des Autos, aber nichts
deutete darauf hin, dass er in den endgiiltigen Entscheidungs-
prozess miteingebunden war. Und schliefllich war es ja auch
so, dass sich die Formel 1 seit seinem letzten Rennen in der
Konigsklasse unglaublich weiterentwickelt hatte.

Nichtsdestotrotz verfolgte er sehr gespannt, wie Max zum
ersten Mal versuchte, mit einem Formel-1-Auto einen guten
Start hinzubekommen. Auf den hirteren Medium-Reifen arbei-
tete er sich in der Folge bis auf den neunten Platz vor, wahrend
die Spitzenfahrer ihre weichen Gummis verheizten. In der
33. Runde, als er nach einem beeindruckenden Stint, bei dem er die
Reifen schonte und trotzdem schnelle Rundenzeiten fuhr, end-
lich an die Box kam, lag er auf P6. Nachdem Max als Neunter
auf die Strecke zuriickgekehrt war - er hatte einen deutlichen
Vorsprung auf seinen Teamkollegen, der durch einen Reifen-
schaden Zeit verloren hatte - war er immer noch auf dem besten
Weg, einen weiteren Rekord zu brechen, namlich der jiingste
Fahrer zu werden, der jemals in die Punkte fuhr. Und dann ge-
riet der Siebzehnjidhrige zum ersten Mal in Panik.

»Uberpriift das Auto, ich glaube, es qualmt irgendwo. Der
Motor hoért sich nicht gut an®, sagte er iiber Funk mit leicht brii-
chiger Stimme zu seinem Team. Sein Toro Rosso hatte tatsach-
lich ein Motorenproblem, und zwar ein sehr schwerwiegendes.
Sein Rennen war damit zu Ende, und das bedeutete: null Punk-
te. Jos konnte seine mafllose Enttauschung nicht verhehlen, er
riss sich die Kopthorer herunter und stiirmte aus der Box. Ray-
mond Vermeulen, der seine Emotionen besser im Griff hatte,
stand einfach nur reglos da. Zu allem Uberfluss konnte Max
sein defektes Auto nicht einmal zuriick in die Boxengasse fah-
ren. Er musste den Wagen kurz vor ihrer Einfahrt abstellen und
die letzten paar hundert Meter zur Box laufen. Er setzte seinen
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Helm nicht ab, der sein rot angelaufenes Gesicht verbarg, zu-
dem hatte er so auch ein wenig Zeit zum Nachdenken und
um seine Gefiihle unter Kontrolle bringen zu kénnen. Auch
das erste Formel-1-Rennen seines Vaters war enttauschend zu
Ende gegangen: Jos war gleich in eine Massenkarambolage mit
vier Fahrzeugen verwickelt gewesen. Wire es damals so aus-
gegangen wie jetzt bei Max, mit einem technischen Defekt, den
er nicht zu verantworten gehabt hatte, wére er mit Sicherheit
noch wiitender gewesen. Max kommt, wie er selbst sagt, aller-
dings ebenso sehr nach seinem Vater wie nach seiner Mutter.
Und so bemiihte er sich, zu licheln, als er nach dem Rennen
zum Interview kam. Warum auch nicht? Am Ende lief ja alles:
Er hatte sich gerade den ersten Teil eines Lebenstraums erfiillt
und an einem Grand Prix teilgenommen.

In gewisser Weise passte es auch, dass er nun die Chance
hatte, seine ersten Punkte in Malaysia zu holen, also auf der
Strecke, an der er zum ersten Mal an einem Rennwochenende
teilgenommen hatte, und wo mehr Freunde und Familienan-
gehorige das Rennen gemeinsam verfolgen konnten. Die Fern-
sehiibertragung des Groflen Preises von Australien hatte in
den Niederlanden in den frithen Sonntagmorgenstunden be-
gonnen; die Startzeit des Rennens in Malaysia um 9 Uhr MEZ
war da schon deutlich angenehmer. Max” Grofdvater Frans heiz-
te den Fans zu Hause méchtig ein, und der Verstappen-Fan-
club feuerte sein Idol aus Leibeskriften an. ,,Max, Max, Max",
skandierten sie in derselben Weise, wie sie frither den Namen
seines Vaters gegrolt hatten. Die Erwartungen waren mindes-
tens die gleichen, wenn nicht sogar noch hoher. Bald wiirde es
Max-Verstappen-Fans iiberall auf der Welt geben.

Der Kurs in Malaysia gehorte vermutlich nicht zu den Stre-
cken, auf die sich Max gefreut hatte. Mit seinen zwei lan-
gen Geraden war es unwahrscheinlich, dass der unterlegene
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Renault-Motor fiir viel Freude sorgen wiirde. Die extreme Luft-
feuchtigkeit, die hohen Temperaturen und die Hochgeschwin-
digkeitskurven machen den Sepang Circuit generell zu einer
der physisch herausforderndsten Strecken, die den Fahrern
wesentlich mehr abverlangt als der herbstliche Straflenkurs
in Melbourne. Max hoffte auf Regen, um die Schwéchen des
Motors ausgleichen und seine herausragenden Féhigkeiten
bei Nisse ausspielen zu konnen. Am Samstag war es dann so
weit, und er schaffte es im Qualifying eine Runde fahren, die
fiir den sechsten Startplatz reichte. Die beiden Red Bulls stan-
den gleich vor ihm auf den Pldtzen vier und fiinf, wahrend
Sainz auf dem fiinfzehnten Platz landete. Die Voraussetzungen,
Punkte zu holen, waren bestens, wobei Max wusste, dass er
Miihe haben wiirde, Felipe Massa im Williams und den Fer-
rari-Piloten Kimi Raikkonen das ganze Rennen iiber hinter
sich zu halten. Er war aber tiberzeugt davon, dass ein siebter
oder achter Platz fiir ihn erreichbar war, was immer noch ein
Ergebnis wire, das man mit Fug und Recht historisch nennen
durfte.

Wihrend der Anfangsphase des Rennens verlor Verstappen
einige Platze und rutschte aus den Punkterdangen heraus, doch
allméhlich schienen seine Reifen auf Temperatur zu kommen.
Er tiberholte in geradezu lehrbuchmifligen Mandvern Sergio
Perez und Daniil Kwjat und auf regelrecht brillante Weise Da-
niel Ricciardo, dem er gerade so viel Platz lief3, wie der Aus-
tralier brauchte, dem es dadurch aber unmaglich war, den An-
grift zu kontern. An der Boxenmauer diirfte man bei Red Bull
nicht schlecht gestaunt haben, als man sah, wie ihr Fahrer aus
dem Nachwuchsteam in den ersten zwanzig Runden des Ren-
nens die beiden dlteren des Mutterteams iiberholte. Das ein-
zige Problem war, dass Sainz, der selbst ein gutes Rennen fuhr,
vor ihm lag — aber das sollte sich bald dndern. Sieben Runden
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vor Rennende I9ste sich Verstappen aus dem Windschatten,
um die Liicke auf der Innenseite von Kurve drei zu inspizieren,
nur um sich dann wieder hinter seinem Teamkollegen einzu-
reihen, der mit dem Verlauf des Grand Prix scheinbar zufrie-
den war, zumindest bis zur ndchsten Kurve. Dort schoss Max
kurz vor dem Bremspunkt plotzlich wieder auf die Innenseite
und zog diesmal an Carlos Sainz vorbei. Und damit sicherte
er sich Platz sieben. In der Box konnte man sehen, wie sich
ein leichtes Lacheln um Jos Mundwinkel bildete, aber er ver-
zog keine Miene, denn er wusste ebenso wie das ganze Team:
Max’ Bremsen waren auf dieser Strecke, die den Autos alles
abverlangte, am Ende, und statt der ersten WM-Punkte hitte
es genauso gut einen erneuten Ausfall geben kénnen. Doch
gliicklicherweise schaffte es Max mit seinem Toro Rosso bis
ins Ziel und holte dazu auch noch sechs Punkte, wobei er sei-
nen Teamkollegen und die beiden Red Bulls hinter sich ge-
lassen hatte. Es gab nur einen Nachteil: Er musste nun seiner
Schwester Victoria eine Louis-Vuitton-Tasche kaufen, die hatte
er ihr ndmlich fiir den Fall versprochen, dass er seine ersten
WDM-Punkte einfahrt. Max war jedoch iibergliicklich, sein Ver-
sprechen jetzt schon einlosen zu konnen. Toro-Rosso-Teamchef
Franz Tost sagte, die ,dummen Kritiker” seien durch diese Vor-
stellung ,,zum Schweigen gebracht® worden. Auch weiter oben
im Team sorgte er fiir Aufregung.

In Milton Keynes gab es allerdings schon Arger, bevor Toro
Rosso seine erfahreneren élteren Briider vorfithrte. Der vier-
malige Weltmeister Sebastian Vettel hatte den Rennstall Ende
2014 verlassen, weil ihn die Leistung und Performance des
Autos in der neuen Ara der Hybridmotoren zunehmend frus-
triert hatte.

»~Wenn die Dinge nicht gut laufen, versuche ich, auf mich
selbst zu schauen, bevor ich mit dem Finger auf andere zeige.
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Es war klar, dass ich etwas Neues machen wollte, sagte er nach
seinem Wechsel zu Ferrari, wobei er unterschwellig sehr wohl
mit dem Finger auf den Motorenlieferanten Renault zeigte. Als
Vettel in Sepang sein erstes Rennen in der Hybrid-Ara ge-
wann, war anzunehmen, dass es wohl auch die richtige Ent-
scheidung gewesen war, die tiberdies auch eine sehr emotiona-
le war. Das Vorbild und absolute Idol des immer noch jungen
Heppenheimers war der siebenfache Weltmeister Michael
Schumacher, der nach seinem Skiunfall im Dezember 2013 mo-
natelang im Koma lag. Als er nun auf dem Podium stand und
die deutsche Nationalhymne horte, gefolgt von der italieni-
schen, was praktisch die Erkennungsmelodie der Formel 1 in
den 2000er-Jahren gewesen war, fiihlte es sich fiir Vettel voll-
kommen richtig an. Er war jetzt ein anderer als derjenige, der
ebenso wie Max dafiir kritisiert worden war, dass er zu jung
mit der Formel 1 begonnen hatte, ein anderer als derjenige,
den Dr. Helmut Marko als Jugendlichen kennengelernt und im
Auge behalten hatte, um ihn an die Spitze des Motorsports zu
fithren, er war nun jemand der zweifellos die personliche Reife
besaf}, die man braucht, um selbstbewusst in der hektischen
Welt des Motorsports seinen Weg zu gehen.

James Allison, der langjéhrige Technikchef von Ferrari, sagte:
»1ch habe mit zwei Jungs gearbeitet, die wirklich verstanden
haben, wie wichtig es ist, Teil eines Teams zu sein. Der eine
war Michael und der andere Sebastian.”

Im Juniorteam von Red Bull wurden dhnliche Vergleiche
tiber Verstappen angestellt, zundchst nur innerhalb des Teams,
aber zunehmend auch von aufen. Die Zweifler wurden etwas
leiser, nachdem er sein Kdénnen unter Beweis gestellt hatte, ins-
besondere nach einem weiteren beeindruckenden Rennen in
China und einer Reihe von Uberholmandvern durch sehr spa-
tes Bremsen, die ihm Vergleiche mit Ayrton Senna einbrachten,
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obwohl ein Motorschaden zwei Runden vor Schluss das ent-
tauschende Aus fiir ihn bedeutete. Nach dem Grof3en Preis von
Spanien in Barcelona, wo Max Elfter wurde, sagte er: ,,Ich bin
froh, dass das endlose Gerede iiber mein Alter jetzt aufgehort
hat.”

Aber in Wahrheit lieBen die Norgler und Zweifler nicht lo-
cker. Sie warteten einfach auf einen Ausrutscher. Doch Jos
hatte seinen Sohn lidngst vorbereitet, auch indem er ihn immer
wieder warnte, dass die Formel 1 eine Schlangengrube sei.

Kurz darauf bekamen die Skeptiker die Gelegenheit, auf die
sie gewartet hatten, als Max zum ersten Mal am Groflen Preis
von Monaco teilnahm - ein Rennwochenende, das fiir jeden
Fahrer ein Traum ist. Zwolf Monate zuvor hatte Red Bull hier
mit Max zum ersten Mal {iber eine Férderung gesprochen, nun
war er wieder hier an diesem legendédren Ort, um in der Formel
1 einen Job zu erledigen. Er mag Straflenkurse, wo Downforce
keine so grofie Rolle spielt und der Asphalt weniger Grip bie-
tet. Wie beim Kartfahren kommt es hier sehr auf Gefiihl und
Instinkt an, zusdtzlich ist es ungemein spannend zu versuchen,
nicht in der Mauer zu landen, was, wie Max sagte, ,,ziemlich
unterhaltsam® ist. Monaco ist genau aus diesem Grund die
ultimative Nervenprobe, auch wenn Max dariiber nur lachen
kann.

Da es in Monaco keine langen Geraden gibt und man sich
daher auch keine Sorgen um die Motorleistung machen musste,
war man bei Toro Rosso optimistisch. Im ersten Training er-
filllte Max die Erwartungen auch, indem er P2 belegte. In An-
betracht dieses Auftakts war er ein wenig enttduscht, das Qua-
liftying nur als Zehnter zu beenden, und fest entschlossen, dies
am Sonntag wieder gutzumachen. Nach einem sauberen Start
iberholte er dann auch Pastor Maldonado in seinem Lotus in
Kurve eins bravourds. Solche Uberholmangver bekommt man
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auf dem engen Kurs in Monaco nicht allzu oft zu sehen. Die
Kombination aus Timing, Nervenstirke und Urteilsvermogen
schien perfekt zu sein. Dass er eine sich bietende Gelegenheit
schnell und gnadenlos fiir sich nutzen kann, zeigte er spéter
im Rennen noch einmal, als Valtteri Bottas auf Seite fuhr, um
Vettel im Ferrari zu erméglichen, ihn zu iiberrunden. Als der
Deutsche aus der Haarnadel herauskam, hdngte sich Verstap-
pen direkt an ihn dran und iiberrumpelte damit Bottas. Das
war ein Mandéver, das man vielleicht von jemandem erwartet,
der 60 Grands Prix auf dem Buckel hat, aber nicht von einem
Rookie, der gerade in seinem sechsten F1-Rennen an den Start
gegangen ist. Spater wechselte Max auf die superweichen Reifen
und versuchte diesmal, Romain Grosjean im zweiten Lotus zu
tiberholen und damit auf den zehnten Platz vorzuriicken. Fiinf
Runden lang fand er keine Moglichkeit, um an dem Franzosen
vorbeizukommen, und dann war seine Geduld offenbar am
Ende. Er versuchte, es genauso zu machen wie bei Maldonado,
was er bereits in der vorherigen Runde probiert hatte, doch der
Lotus-Pilot zog riiber, um ihn daran zu hindern. Verstappen
sagte, Grosjean habe viel frither gebremst als zuvor, doch der
konterte den Vorwurf mit dem Verweis auf seine Daten, die
diese Behauptung widerlegten. Die Stewards sahen die Schuld
ebenfalls eindeutig bei Max. Der Toro Rosso krachte in der
Sainte Devote in die Streckenbegrenzung, worauthin das Sa-
fety- Car herauskam. Max blieb gliicklicherweise unverletzt,
aber sein Ruflitt durch diese ungestiime Aktion schwer.

»Max ist sehr, sehr talentiert, und was er bisher abgeliefert
hat, ist sehr beeindruckend, aber er hat einen Fehler gemacht®,
sagte Grosjean spdter. ,,Und ich finde es enttduschend, dass er
nicht daraus gelernt hat.”

Dass er gar nichts daraus gelernt hdtte, kann man aller-
dings nicht sagen, denn eines ist ihm durch diesen Zwischenfall

235



gewiss bewusst geworden: Namlich wie es sich anfiihlt, mit
hoher Geschwindigkeit einen Crash mit einem Formel-1-Wa-
gen zu bauen.

,Es war schon ein schwerer Unfall, aber letztlich sieht man
auch, wie robust so ein F1-Auto wirklich ist®, sagte Max. ,,Ich
glaube, ich bin dadurch sogar noch besser geworden. Ich habe
durch das Ganze mehr Selbstvertrauen hinzugewonnen. Man
hat immer ein bisschen Angst, einen Crash zu bauen oder in
die Streckenbegrenzung zu fahren, aber jetzt hatte ich einen
grofien Unfall und es wird nun alles ein bisschen relaxter.”

Verstappen entschuldigte sich nicht einmal, obwohl er fiir
das ndchste Rennen eine Strafe in Form einer Zuriicksetzung
von fiinf Plitzen in der Startaufstellung erhielt — im Gegen-
teil: Er versprach, so weiterzufahren wie bisher. Der altgediente
Formel-1-Pilot Felipe Massa hatte Druck auf die FIA ausgeiibt,
um sie dazu zu bewegen, gegen Verstappen vorzugehen.

»War Massa nicht derjenige, der dort vor einem Jahr einen
ziemlich ungeschickten Zusammenstof3 verursacht hat?“, wehr-
te sich der Beschuldigte. Jos verfolgte das mit einem Schmun-
zeln. Genau das war es, was die F1-Kollegen iiber Max lernten:
Er hat keinerlei Angst zu tiberholen, und egal, wer du bist, er
wird zuriickschlagen. Er war wirklich der Sohn seines Vaters,
und das zeigte sich in ganz besonderem Mafle zwei Monate
spater in Ungarn. In Budapest hatte Jos zum ersten Mal in der
Formel 1 auf dem Podium gestanden, und sein Sohn hitte es
ihm fast gleichgetan.

Beide Verstappens sagten, dass sie den Hungaroring moch-
ten, weil das Auto dort relativ viel driftet, etwas womit Fahrer,
die frisch aus den Junior-Formeln kommen, oft besser klar-
kommen. In der Tat hatte Max’ Ingenieur Xevi Pujolar dieses
Thema schon zu Beginn der Saison angesprochen.
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»Fahrer, die jahrelang in der Formel 1 unterwegs sind, haben
sich an viel Grip und gut kontrollierbare Autos gewdhnt*, sagte
er. ,Wenn ihr Auto in einer Kurve ins Rutschen gerit, werden
diese Manner etwas frither nervos als die jungen Fahrer, die
aus einer niedrigeren Klasse kommen, wo dieses Fahrverhalten
noch etwas Alltdgliches ist. Sie pushen in einer solchen Situa-
tion einfach weiter.”

Der GrofSe Preis von Ungarn hatte mit einer schrecklichen
Nachricht begonnen: Die Fahrer und Teams trauerten um Jules
Bianchi, der nach Monaten im Koma infolge eines Unfalls in Su-
zuka im Jahr zuvor nun seinen schweren Verletzungen erlegen
war. Mehrere Fahrer hatten den Sarg ihres Kollegen getragen, der
im Fahrerlager allgemein sehr geschitzt worden war, und den
beliebten Franzosen auf seinem letzten Weg begleitet. Vor dem
Rennen legten alle Piloten ihre Helme in die Mitte eines Kreises
und verschrankten die Arme im stillen Gedenken. Nachdem
das brachiale Dréhnen der Formel-1-Autos diese Stille geradezu
weggefegt hatte, folgte ein actionreiches Rennen, das der Sieger
Sebastian Vettel dem verstorbenen Bianchi widmete. Kwjat kam
als Zweiter ins Ziel und stand damit zum ersten Mal auf dem
Podium, wihrend Verstappen Vierter wurde und damit sein bis-
her bestes Ergebnis einfuhr, nachdem er zuvor mehrfach unter-
brochene Trainingssessions, einen vermurksten Start, einen von
Bottas verursachten Frontfliigelschaden und eine Strafe fiir zu
schnelles Fahren hinter dem Safety-Car hatte wegstecken miis-
sen. Am meisten gefreut hat Max vielleicht, dass Fernando Alon-
so fiinf Sekunden nach ihm die schwarzweif3-karierte Fahne sah.

»Auf der Rennstrecke sind fiir mich alle gleich, aber es ist
natiirlich schon, wenn man einen Weltmeister hinter sich hal-
ten kann®, sagte Max. Und er begann schnell, sich daran zu
gewohnen.
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In Max’ erster Formel-1-Saison gab es einige ganz besondere
Ereignisse, sowohl auf der Strecke als auch abseits davon, aber
dasjenige, das wohl den allermeisten am nachdriicklichsten
in Erinnerung geblieben ist, diirfte der Grof3e Preis von Bel-
gien gewesen sein. Spa war Max’ Heimrennen und die Stre-
cke, auf der er nur zwolf Monate zuvor seine bemerkenswerte
Karriere in der Formel 3 begonnen hatte, die ihn so schnell
ins Cockpit eines F1-Boliden katapultiert hatte. Im Sommer
erst hatte er beim Team Redline unterschrieben und viel Zeit
an seinem Simulator verbracht, wo er zum Spaf3, aber auch,
um sich renntechnisch weiterzuentwickeln, iRacing spielte.
Sein Uberholmandgver gegen Nasr in Blanchimont, bei dem
er fast 320 km/h fuhr, wurde bei der Preisverleihung der FIA
am Ende der Saison zur FIA Action of the Year gewéhlt. Er
hatte das Manéver mehrfach online geiibt, um zu verstehen,
wo er an einem anderen Auto vorbeikommen konnte und wo
nicht — und als er es tatsachlich schaffte, dort aufien zu tiber-
holen, sah man in der Boxengasse viele mit offenem Mund
dastehen. Nachdem er als Achtzehnter ins Rennen gestartet
war, hatte er sich mit diesem unglaublichen Uberholmandgver
den achten Platz gesichert und lag nur wenige Sekunden hin-
ter dem Fiinften.

Blanchimont war nicht der einzige Streckenabschnitt, an
dem er an diesem Wochenende fiir Furore sorgte. Uberall am
Circuit de Spa-Francorchamps war der Name Verstappen in
aller Munde. Die Tribiine neben der Kemmel-Geraden war
noch nicht ganz die Oranje-Wand, zu der sie inzwischen ge-
worden ist, aber dort safSen vor allem niederlindische und bel-
gische Fans, die den in Belgien geborenen und in den Nieder-
landen lizenzierten Verstappen jeweils fiir sich vereinnahmen
wollten, und er war gliicklich, den beiden Fangruppen etwas
bieten zu konnen. Die Organisatoren des Rennens drohten das
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F1-Event nach Jahren des Zuschauerriickgangs zu verlieren,
doch Max war dabei, diese Entwicklung zu stoppen - und
noch viel mehr als das. Bei seinem allerersten Grand Prix in
Spa fuhr er zum vierten Mal in die Punkteringe, und das war
dasi-Tiipfelchen. Damit riickte er in der Fahrergesamtwertung
mit 26 Punkten auf den zehnten Platz vor, 17 Punkte vor sei-
nem Teamkollegen Carlos Sainz. Die beiden hatten die glei-
chen Voraussetzungen, doch trotz Verstappens Problemen mit
der Zuverléssigkeit seines Autos zu Beginn der Saison hatte er
nach zwei Dritteln der Saison die Nase deutlich vorn.

Als der Kommandostand von Toro Rosso ihn in Singapur,
einem der von Max so geliebten Straflenkurse mit geringem
Grip, bat, seinen Teamkollegen durchzulassen, war er davon
nicht gerade angetan. Sein Rennen hatte katastrophal be-
gonnen, als er beim Start stehen blieb und in die Boxengasse
geschoben werden musste, von wo aus er mit einer Runde
Riickstand starten konnte. Dank einer Safety-Car-Phase nach
dreizehn Runden kam er dennoch ans Feld heran. In der
46. Runde iiberholte er Grosjean und lag nun auf P8. Im Durch-
schnitt hatte er alle drei Runden eine Position gutgemacht,
und das auf einer Strecke, auf der das Uberholen alles andere
als ein leichtes Unterfangen ist.

»Nein! rief er iiber Funk, als er aufgefordert wurde, die
Position mit dem hinter ihm auf frischen Reifen fahrenden
Sainz zu tauschen, damit der Spanier versuchen konnte, den
auf Platz sieben liegenden Sergio Perez zu iiberholen.

»1u es einfach, forderte ihn sein Ingenieur auf. Doch Max
wollte nicht nachgeben. Nach einer schweif3treibenden Nacht
in Singapur, sagte er dazu: ,Ich lag eine Runde zuriick und
kam dann am Ende als fithrendes Auto unseres Teams zuriick.
Ich habe die Jungs vor mir gejagt, also gab es fiir mich keinen
Grund, ihn vorbeiziehen zu lassen.”
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Eine so krasse Missachtung einer Teamorder hitte einem
Fahrer normalerweise mindestens ein paar strenge Worte bei
der Rennnachbesprechung eingebracht. Der unter Druck ste-
hende Daniil Kwjat hatte Max wihrend des Rennens auf-
gehalten, was, wie die Teamverantwortlichen spiter zugaben,
seinen Cockpitplatz gerettet hatte. Doch die Reaktion auf Ver-
stappens Aufmiipfigkeit war der bisher deutlichste Hinweis
darauf, wie man bei Red Bull den jiingsten Grand-Prix-Piloten
aller Zeiten sah. Sein Teamchef Franz Tost schien sogar anzu-
deuten, dass sie sich am Kommandostand verrechnet hatten
und dass Max ihre Anweisung vollig zu Recht ignoriert hat

»Carlos hatte neue Reifen, deshalb dachten wir, wir kénnten
die Positionen tauschen. Aber dann war Carlos zu langsam, er
war zu weit hinten und Max hatte Recht. Er hat gesehen, dass
Carlos nicht aufschliefien konnte. Carlos hitte Perez nicht ein-
holen konnen, also war es richtig, sie fahren zu lassen®, sagte
Tost.

»Carlos lag immer mindestens drei bis fiinf Zehntel zurtick.
Wenn er will, dass wir die Positionen tauschen, muss er naher
an ihm dran sein, sonst ergibt das keinen Sinn. Er hitte Perez
nicht eingeholt®, sagte Max.

Fiir Jos stand ohnehin fest, dass bei Toro Rosso ,,Max im
Mittelpunkt® steht. Und so hatte er seinem Sohn bereits vor-
her gesagt, dass er, falls das Team ihn einmal bitten sollte,
seinen Kollegen vorbeiziehen zu lassen, dies besser nicht tun
und die Angelegenheit nach dem Rennen kldren sollte. Man
wiirde sonst den Respekt vor ihm als Rennfahrer verlieren,
meinte er. Red Bull hat die Wogen in der Offentlichkeit zwar
geglittet, und Sainz hat immer betont, dass er sich auch abseits
der Rennstrecke gut mit Max verstehe, obwohl sie ja eigent-
lich Rivalen seien, aber das Ganze war definitiv ein Vorfall,
auf dessen Wiederholung man gerne verzichten wiirde. Das
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Team hatte bereits interne Turbulenzen durchstehen miissen,
etwa als der Youngster Sebastian Vettel die Order, seinen Team-
kollegen Mark Webber nicht zu attackieren, ignoriert hatte und
allen klar geworden war, zu was fiir einem Streit das fithren
wiirde. Das Team war also gefordert, einen Ausweg zu finden,
vor allem im Hinblick auf das, was als Néchstes geplant war.
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Kritiker sind dazu da, eines
Besseren belehrt zu werden

Bei Red Bull war man von Anfang an sehr beeindruckt von
Max. Fast immer wenn man ihn gebeten hatte, etwas zum ers-
ten Mal zu tun, hatte er die Aufgabe auf Anhieb gemeistert.
Als er zum ersten Mal ein Formel-1-Auto fuhr, war es nass,
und man befiirchtete, dass er auf einer feuchten, sehr techni-
schen Strecke, die nicht wirklich reprisentativ fiir die Heraus-
forderungen in der F1 war, nicht viel lernen kdnne. Doch dann
brachte er seinen Ingenieur Xevi Pujolar mit seiner Leistung
vollig aus dem Hauschen. Pujolar begleitete Max beim freien
Training in Suzuka und verfolgte begeistert, wie er am Vor-
mittag eine vollig fehlerfreie Vorstellung ablieferte. Auch bei
den Wintertests waren die Rennsimulationen erstaunlich schnell
fiir jemanden, der diese Strecke noch nie in einem F1-Auto ge-
fahren war. Sogar die Mechaniker und Ingenieure begannen,
jedem, der es horen wollte, zu erzdhlen, wie unglaublich dieser
Mann sei. Ehemalige Fahrer und Experten stimmten in den
Chor mit ein, und einige von ihnen mussten viel Kritik ein-
stecken, weil sie seinen Namen in einem Atemzug mit Ayrton
Senna und Michael Schumacher nannten. Bei Red Bull, wo
man iber alle moglichen Informationen iiber ihn verfiigte,
glaubte man die ganze Zeit iiber an ihn. Und mit zwei alten
Hasen wie Jos Verstappen und Dr. Helmut Marko an seiner
Seite, die ihn — abgesehen von seinem eigenen Ehrgeiz - bis ans
Limit trieben, spornten ihn die Zweifel der Rennsportgemeinde
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nur noch mehr an. Er sorgte mit seinen Uberholmangvern fiir
Schlagzeilen, aber was das Team schon bei seinem ersten Ren-
nen am meisten beeindruckte, war sein gefithlvoller Umgang
mit den Reifen. Das Handling der Pirelli-Pneus war schwierig
und zudem etwas, womit Max noch keine Erfahrung hatte -
das er aber schnell perfekt beherrschen sollte. Das Einzige,
woran sein Coach Jake Aliker wirklich mit ihm arbeiten muss-
te, war das Anhalten des Autos bei den Trainingsboxenstopps,
wobei er damit wihrend der Rennen bemerkenswerterweise
nie ein Problem zu haben schien.

Von auflen betrachtet war der Schritt von Toro Rosso zu
Red Bull gewiss der grofite in Max’ Karriere. Die Verstappens
wiirden vermutlich sagen, dass gemessen an seiner bisherigen
Laufbahn anderes einen grof3eren Einschnitt in seinem Leben
dargestellt hatte, etwa sein erstes Formel-3-Rennen oder das
Training in Suzuka, aber aus Sicht der Offentlichkeit begann
jetzt die grofle Zeit, womit die Erwartungen noch hoherge-
schraubt wurden als je zuvor.

Max hatte in seinem ersten Jahr in der Formel 1 eine Menge
gelernt, und zwar nicht nur tber Pirelli-Reifen, das Brems-
system Brake-by-Wire, Boxenstopps und Hybridmotoren. Zu-
nichst einmal hatte er endlich seine Fahrpriifung bestanden,
und damit endlich vielen Schlagzeilen in der Boulevardpresse
den Boden entzogen. Auf Twitter scherzte er, er sei nun ,fahr-
berechtigt und geboren, um Rennen zu fahren®, da er sie an
seinem achtzehnten Geburtstag auf Anhieb bestanden habe,
wenn auch nicht ohne den einen oder anderen Fehler. Einmal
bog er nach links statt nach rechts ab und war wohl auch nicht
der geduldigste Fahrer der Welt.

»Es wire ein grofles, grofSes Drama gewesen, wenn ich das
zwei- oder dreimal hitte machen miissen®, sagte Verstappen.
Einmal habe ich nicht die Vorfahrt gewihrt, aber der andere
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Wagen war noch ewig weit entfernt, weshalb ich es nicht fiir
notig hielt, anzuhalten. Also bin ich einfach weitergefahren,
aber [der Priifer] hat das offensichtlich anders beurteilt.

Der Priifer wertete das Ganze wohl, wie man im F1-Jar-
gon sagen wiirde, als ,,Rennzwischenfall®, und Max bestand
seine Fithrerscheinpriifung - ein wichtiger Schritt im Leben
von jedem, und ganz besonders in seinem. Der Wechsel in die
Formel 1 hatte die Beziehung zu seinem Vater auf die Probe
gestellt und verandert, und Marko sagte, dass es Max ver-
standlicherweise schwergefallen sei, ihn aus seinem Leben
auszuschlieflen. Sobald er selber Autofahren durfte, zog er zu
Hause aus und mietete eine Wohnung in Monaco. Es hatte
ihn nie allzu sehr gestort, dass sein soziales Leben immer an
zweiter Stelle gestanden hatte und zwischen den Rennwochen-
enden hatte stattfinden miissen, aber durch den Umzug nach
Studfrankreich war er, abgesehen von den damit verbundenen
steuerlichen Vorteilen, niher an einer Reihe von Rennfahrern,
die nun zu seinen Freunden und Rivalen wurden. In Monte
Carlo kann man kaum auf die Strafle gehen, ohne einem ak-
tuellen oder ehemaligen Rennfahrer iiber den Weg zu laufen.
Als Geschenk zum achtzehnten Geburtstag kauften ihm Jos
und Raymond jeweils einen Jetski, das ideale Spielzeug fiir den
Neu-Monegassen.

»Eigentlich hat sich nicht viel gedndert, denn ich reise stin-
dig®, betonte Max. ,,Und ich kann jederzeit nach Belgien zuriick-
kehren [zu Besuch].”

Trotzdem ist es ein wichtiger Moment fiir jeden jungen
Mann. Es gab auch eine Frau in seinem Leben, eine - vielleicht
nicht ganz iiberraschend - Rennfahrerin, die Schwedin Mi-
kaela Ahlin-Kottulinsky, die spéter ebenfalls Red-Bull-Racerin
wurde. Thre Teilnahme am Audi TT Cup erforderte weniger
internationale Reisen, da die meisten Rennen in Deutschland
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stattfinden. Dennoch war ihre Beziehung nicht einfach, selbst
mit allen Privatjets der Welt, und was die Prioritdten anbelangt,
muss jeder zukiinftigen Frau Verstappen klar sein, dass sie, zu-
mindest im Moment, nicht an erster Stelle steht.

»Meine Karriere ist mir wichtiger als Méadchen®, sagte Max
kurz vor seinem achtzehnten Geburtstag in einem gemein-
samen Interview mit dem zum dritten Mal verheirateten For-
mel-1-Boss Bernie Ecclestone. ,,Man bekommt hier nur eine
Chance - und die werde ich nutzen.”

Diese kompromisslose Sturheit wurde in seinem ersten Jahr
in der Formel 1 zu einem von Verstappens Markenzeichen und
sie machte ihn auch zu einem ungestiimen Rennfahrer, der vor
brenzligen Uberholmanévern nicht zuriickschreckt. Jedem ist
klar: Wenn er eine Liicke sieht, wird er sie nutzen.

Wenn sich also bei Red Bull, einem der erfolgreichsten Teams
der jiingeren Formel-1-Geschichte, eine Liicke auftut bezie-
hungsweise eine Gelegenheit ergibt, steht fiir Max aufer Frage,
dass er sie nutzen wird.

Bei Red Bull hatte man bereits gegen Ende der Saison 2015
dariiber nachgedacht, den Vertrag mit Kwjat nicht zu verldn-
gern, aber Performances wie in Singapur schienen Marko, den
wahrscheinlich gnadenlosesten Kritiker im Motorsport, davon
zu Uberzeugen, weiterhin an Kwjat festzuhalten. Das Team war
jedenfalls frustriert, dass es 2015 hinter Williams nur den vier-
ten Platz belegte. Das lag zu einem Teil an der Unzuverlassig-
keit des Renault-Motors, aber eben auch an den nicht kons-
tanten Leistungen von Kwjat, was dazu fiihrte, dass das Team
schlieSlich das Vertrauen in ihn verlor.

In gewisser Weise war Verstappen fiir Kwjat der denkbar
ungiinstigste Fahrer, mit dem ihn seine Red-Bull-Bosse ver-
gleichen konnten, denn er hatte viele der gleichen relativen
Nachteile — er war jung und unerfahren, genau wie Max -, aber
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seine Schwichen lagen in Bereichen, in denen Max stark war. Er
wurde als nicht reif genug angesehen, um mit dem Druck des
Spitzenrennsports umzugehen, und er hatte auch nicht das aus-
gepragte Gespiir fiir die Reifen, das Max bemerkenswert schnell
entwickelt hatte. Als klar wurde, dass das Reifenmanagement
in der Hybrid-Ara eine grof8e Rolle spielen wiirde, gab es fiir
Kwijats Schwichen kein Verstandnis mehr, und der Riickstand
auf Daniel Ricciardo, der im gleichen Auto fuhr, war enorm.
Schon im ersten Rennen der Saison 2016 fehlte ihm mehr als
eine Sekunde auf den Australier, und in Bahrain war der Ab-
stand dhnlich grof8. Das Uberholen wurde in der Formel 1
immer schwieriger, was die Bedeutung des Qualifyings unter-
strich. Doch gerade da enttduschte Kwjat aufgrund seines Un-
vermogens, die Reifen in das richtige Temperaturfenster zu
bringen und dadurch eine starke Qualifying-Runde zu fahren,
fast regelmaflig. Der scheinbar letzte Strohhalm war sein Heim-
rennen in Sotschi, bei dem der Russe von P8 startete. Allerdings
fuhr er in der ersten Runde zweimal auf Sebastian Vettels Fer-
rari auf, kassierte dafiir eine Zehn-Sekunden-Stop-and-Go-
Strafe und wurde am Ende Fiinfzehnter. AufSerdem hatte Kwjat
seinen Teamkollegen Ricciardo gerammt, der deswegen nicht
in die Punkterdnge fuhr. Und er war im Qualifying nur eine
Zehntelsekunde schneller gewesen als Verstappen. Hitte Max’
Toro Rosso keinen Motorschaden gehabt, wire er sogar Sechs-
ter geworden. Laut Vettel war die Entscheidung allerdings schon
vor dem Groflen Preis von Russland gefallen, und das war wohl
auch das, was Red Bull alle anderen am liebsten glauben liefs.
Die Red-Bull-Chefs Dr. Helmut Marko und Christian Horner,
der lange zu Kwijat gehalten hatte, konnten nicht langer un-
tatig bleiben. Sowohl Verstappen als auch Ricciardo waren ihm
auf unterschiedliche Weise jeweils dauerhaft iiberlegen, und es
war an der Zeit, eine harte, aber notwendige Entscheidung zu
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treffen. Als Dr. Helmut Marko Kwjat anrief, um ihm diese Ent-
scheidung mitzuteilen, schaute der Red-Bull-Fahrer passen-
derweise gerade Game of Thrones.

Verstappen war schon vor der Saison 2016 fest davon iiber-
zeugt gewesen, dass er eher frither als spater das Cockpit von
Kwijat iibernehmen wiirde. ,Natiirlich ist dort oben [in der
Koénigsklasse] nur ein Platz frei, aber ich bin sehr zuversicht-
lich, ich kenne meinen Vertrag und es sieht alles sehr positiv
aus®, sagte er in einem Interview vor der Saison mit dem Jour-
nalisten Chris Medland.

Wie so oft in Max’ Karriere verwechselten einige sein un-
erschiitterliches Selbstvertrauen mit Arroganz, vor allem die-
jenigen, die nicht in der Formel 1 sind. Man vergisst leicht,
dass der Job selbst dieses Selbstvertrauen und diese Selbst-
tiberzeugung unbedingt erfordert. F1-Autos funktionieren
nicht, wenn sie halbherzig oder mit geringer Geschwindigkeit
gefahren werden - wie Max selbst erfuhr, als er seinem Toro
Rosso in der Rotterdamer Innenstadt ein paar Beulen zufiigte.
Die sicherste Art, sie zu fahren, ist schnell und mit vollem Ein-
satz, was ein Vertrauen in die eigenen Hénde erfordert, das
tiber das im zivilen Leben iibliche Maf} weit hinausgeht. Max’
damaliger Coach Jake Aliker, der 2020 nach fiinf Jahren auf-
horte, mit ihm zu arbeiten, lehrt seine Schiiler, den Moment
des Urinstinkts zu erkennen, in dem sie zuriickziehen und ver-
langsamen, und ihn als Ansporn zu nutzen, um weiter zu pu-
shen. Das gilt fiir das korperliche Training ebenso wie fiir das
Autofahren. Die besten Fahrer fahren auf Messers Schneide,
denn ein Unfall mit all seinen moglichen Folgen ist nur einen
Sekundenbruchteil entfernt. Was Verstappen mit all den Gro-
en gemeinsam hat, ist sein Selbstvertrauen.

Auch Red Bull konnte man nicht vorwerfen, dass sie nicht
erkannt hétten, was sie an ihm hatten. Einige bezeichneten die
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frithe Beforderung — Verstappen hatte ohnehin fast sicher zu-
gesagt, Ende 2016 zu Red Bull Racing zu wechseln - als einen
Versuch, den Niederldnder an die Marke zu binden, da zwei
Teams, die ihn wéahrend seiner gesamten Karriere umworben
hatten, ihn mit dem Versprechen eines schnelleren Autos als
dem Red Bull, der 2015 den vierten Platz belegte und immer
noch vom Ferrari tibertroffen wurde, abwerben wollten.

Die Besorgnis bei Red Bull war nicht unbegriindet. Den Fer-
rari-Bossen war klar, dass Kimi Raikkoénen nicht ewig da sein
wiirde, und Jos war bereit sich anzuhoren, was sie anzubieten
hatten, wahrend McLaren versuchte, fur die Zeit nach Jenson
Button zu planen. Hinzu kam, dass Nico Rosberg nach dem
Gewinn des Weltmeistertitels 2016 plotzlich zuriicktrat, was
man in der Red-Bull-Fithrung natiirlich nicht hatte vorher-
sehen konnen. Und als es so aussah, als ob dessen designierter
Nachfolger Valtteri Bottas der Aufgabe nicht gewachsen wire,
fithrte auch Mercedes Gesprache mit Max und Jos Verstappen,
um Max in ihr Team zu holen. Niki Lauda, der Hamilton von
McLaren zu Mercedes gelockt hatte, hatte gehofft, dass das
Versprechen auf ein iiberragendes Autos mit einer absolut do-
minanten Power Unit Verstappens Entschlossenheit ins Wan-
ken bringen konnte, doch daraus wurde nichts. Max unter-
schrieb trotz allem einen neuen, duflerst lukrativen Vertrag bei
Red Bull bis Ende 2020.

Damals, 2016, musste er jedoch noch allen beweisen, dass er
die Beforderung verdient hatte. Immerhin fuhr er nun fiir ein
Team mit Spitzenpotenzial, obwohl er noch nie ein Formel-1-
Rennen angefithrt oder auf dem Podium gestanden hatte.

»Jeder unserer jungen Fahrer muss in der Lage sein, einen
Grand Prix zu gewinnen - das ist unser Ziel, hatte Marko seine
Entscheidung begriindet. ,,Und wenn wir sehen, dass es so nicht
moglich ist, das zu erreichen, dann miissen wir reagieren.”
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Das erinnerte Max an eine einfache Wahrheit: Wen man
das Schwert ergreift, kann man leicht durch das Schwert um-
kommen. Ein Journalist fragte ihn, wie er mit dem Duck klar-
komme. ,Was fiir ein Druck?“, gab er mit einem Lécheln zu-
riick. Das Mindeste, was Max tun musste, war, mit Daniel
Ricciardo mitzuhalten — oder ihn zu schlagen. Das wiirde klipp
und klar deutlich machen, wie berechtigt dieser Wechsel war.
Er diirfte kaum gewagt haben, von dem zu trdumen, was dann
tatsachlich geschah, aber so wie wir Max kennengelernt haben,
hat er eventuell sogar auch das getan.

Der Zeitpunkt seines Wechsels zum A-Team war giinstig.
Denn sein erstes Rennen in einem Red Bull fand in Barcelona
statt, also auf der Strecke, auf der er bereits Hunderte von Kilo-
metern bei Tests zuriickgelegt hatte. Es gab keinen Kurs, auf
dem er sich in einem Formel-1-Auto besser auskannte. Das be-
deutete, dass er sich darauf konzentrieren konnte, jeden Knopf
am Lenkrad kennenzulernen und alle Abldufe im Team zu
verstehen. Zudem musste er ja auch noch seinen Text fiir die
voraussichtlich nicht gerade angenehme FIA-Pressekonferenz
lernen. Der Niederldnder saf$ vor der Pressemeute neben fiinf
anderen Fahrern, direkt neben Kwjat, der nach dem Warum
und Wieso seines Cockpittauschs befragt wurde. Und die Frage-
steller waren nicht eben zimperlich. ,Daniil, denkst du, dass
Max deinen Platz im Cockpit verdient hat? Und Max, denkst
du, dass Daniil es verdient hat, seinen Platz zu verlieren?

»Ich denke, das liegt nicht an mir®, sagte Max und stellte
sich verniinftigerweise respektvoll auf die Seite seiner Arbeit-
geber. Er war Daniil nichts schuldig und wollte auf keinen
Fall den Zorn von Marko bei seinem ersten Rennen mit dem
Mutterteam riskieren.

Max nahm in aller Offentlichkeit Druck vom Kessel, indem
er betonte, dass es im Qualifying nur darum ging, ein besseres
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Gefiihl fiir das Auto zu bekommen und Rundenzeiten zu ver-
bessern. Und das gelang ihm auch. Er lag nur vier Zehntel-
sekunden hinter seinem Teamkollegen Ricciardo, was fiir den
vierten Platz in der Startaufstellung reichte. Kwjat im Toro
Rosso ging blof$ als Dreizehnter ins Rennen. Es war zwar noch
nicht viel passiert, aber schon jetzt konnte man sich bei Red
Bull einigermaflen bestatigt fiihlen.

Die Ironie ist, dass das, was dann folgte - Max’ erster Grand-
Prix-Sieg iiberhaupt — keineswegs sein bestes Rennen war, viel-
leicht nicht einmal sein bestes Rennen in diesem Friihjahr. Der
Grof3e Preis von Spanien 2016 war insgesamt ein duflerst denk-
wiirdiges Ereignis, sowohl was seine Startphase anbelangte
wie auch sein tiberraschendes Ende. Das Rennen entwickelte
sich zu Beginn schnell wieder zu einem Duell zwischen den
ehemaligen Jugendfreunden Hamilton und Rosberg, deren
Verhiltnis sich in ihrer Zeit als Teamkollegen deutlich ver-
schlechtert hatte. Der Deutsche hatte alle vier Auftaktrennen
gewonnen, wahrend Hamilton bereits zweimal mit Motor-
problemen zu kdmpfen gehabt hatte. Der Brite lag 43 Punkte
zuriick und hatte fiir den Rest der Saison weniger Motoren zur
Verfiigung als Rosberg. Fiir ihn war es, wie er sagte, ,ein harter
Kampf®. Dass er sich vor Rosberg die Pole-Position gesichert
hatte, gab ihm Auftrieb, doch die Freude verflog schnell, als
er in der ersten Kurve iiberholt wurde. Dann merkte Rosberg,
als er den Berg hinauf in Richtung Kurve drei fuhr, dass er
den falschen Motormodus eingestellt hatte und langsamer war
als Hamilton. Er fuhr Kampflinie, um seine Position zu ver-
teidigen, aber weil Hamilton nicht nachgab, geriet er aufs Gras
neben der Strecke. Er verlor die Kontrolle iiber seinen Mer-
cedes und krachte in den Wagen seines Teamkollegen, womit
das Rennen fiir beide beendet war. Teamchef Toto Wolff tobte
vor Wut; in dieser Saison war es in dem erbittertet gefithrten
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Titelkampf zwischen den beiden Mercedes-Piloten immer
wieder zu Situationen gekommen, die an diesen sympto-
matischen Crash erinnerten. Hinter Rosberg und Hamilton
ging das Rennen jedoch weiter, und plotzlich lag Verstappen,
der den gut vom Start weggekommenen Vettel tiberholt hatte,
auf dem zweiten Platz. Da Daniel Ricciardo in Fithrung lag,
kam er als Erster an die Box, und Red Bull entschied sich in
seinem Fall fiir eine Drei-Stopp-Strategie, wiahrend Max, der
bereits bewiesen hatte, dass er die Reifen schonen konnte, nur
zwei Stopps einlegen sollte. Die Red-Bull-Strategen hatten sich
weit aus dem Fenster gelehnt, als sie Max auf eine Zwei-Stopp-
Strategie setzten, da es nur so gerade eben moglich schien, dass
der Plan aufgeht, aber sie wussten auch, dass es wohl der ein-
zige Weg war, die Ferraris schlagen zu kénnen. Und es klapp-
te perfekt. Max, der zehn Runden vor Schluss einen kurzen
Moment des Abgelenktseins tiberstehen musste, als ihm wohl
bewusst wurde, dass der Sieg zum Greifen nahe war, fuhr am
Limit, hielt dem starken Druck von Riikkonen stand, ohne
seine Reifen zu iiberstrapazieren, und gewann das Rennen mit
weniger als einer Sekunde Vorsprung. Am Ende hatten seine
abgenutzten Reifen so gut wie keinen Grip mehr, und den Red
Bull darauf als Erster ins Ziel zu bringen, war eine Aufgabe, die
man viel eher einem deutlich dlteren und erfahreneren Piloten
zugetraut hitte. Kwjat wurde unterdessen von seinem Team-
kollegen Sainz tiberrundet und holte einen einzigen Punkt.

»Ich kann es nicht glauben®, sagte Max tiber den Teamfunk.

»Max Verstappen, du bist ein Rennsieger. Fantastisch. Was
fir ein Debiit. Toller, toller Job®, sagte sein Chef Christian
Horner.

Er hatte reichlich Geschichte geschrieben. Er war der erste
Niederlinder, der einen Formel-1-Grand-Prix anfiihrte, der
erste, der ihn gewann, der jlingste Fahrer, der jemals auf dem

252



Podium stand und der jiingste, der einen Grand Prix gewann.
Mit achtzehn Jahren und 227 Tagen hatte er den bisherigen Re-
kord von Sebastian Vettel um fast drei Jahre tibertroffen. Das
war ein wichtiger Meilenstein. Marko hatte immer gesagt, er
wolle keinen Fahrer in seinem Spitzenteam haben, der keinen
Grand Prix gewinnen konnte, und Max hatte gleich in seinem
ersten Rennen fiir Red Bull bewiesen, dass er genau dazu fahig
war.

Im Nachhinein war Max bescheiden genug, um zuzugeben,
dass sie Gliick gehabt hatten, dass sich die beiden Mercedes
gegenseitig aus dem Rennen geworfen hatten und dass seine
Strategie zufillig besser gewesen war als die seines Team-
kollegen Ricciardo, der das Rennen friith angefiihrt hat. Seine
Bescheidenheit war nicht nur beeindruckend, sie war vor allem
auch echt. Er war lang genug im Motorsport, um zu wissen,
dass sein Auto nicht das schnellste im Starterfeld gewesen war,
vielleicht nicht einmal das schnellste in seinem eigenen Team.
Nichtsdestotrotz konnte er jedem, der seinen Platz in diesem
Sport jetzt noch infrage stellte, die Siegtrophde von Barcelona
entgegenrecken. Er hatte dem Fahrerlager, dem Sport und der
Welt etwas Wichtiges bewiesen: Er war jetzt ein Grand-Prix-
Sieger.

In der Boxengasse war Jos Stimme nach all dem Jubeln und
Feiern ziemlich heiser geworden. ,,Ich wusste schon, als er
noch jung war, dass ich alles dafiir tun wiirde, dass er es in
die Formel 1 schaftt, aber dass er dann gleich in seinem zwei-
ten Jahr schon ein Rennen gewinnt, ist einfach unglaublich®,
sagte der iibergliickliche Vater und wischte sich die Tranen aus
den Augen. Max war jetzt offiziell erfolgreicher als er es jemals
gewesen war, und es machte ihm nicht das Geringste aus. Jos
hatte immer gesagt, dass er den Rennsport nicht vermisst, da
er all das Adrenalin, die Aufregung des Fahrens und vielleicht

253



sogar noch mehr verspiirt, wenn er Max beim Fahren zusieht
und mit ihm feiert. Und jetzt genoss er auch die Genugtuung.

Eigentlich wollte Jos am Sonntagabend nach dem Rennen
zuriick nach Belgien fliegen, aber die Party wollte er sich auf
keinen Fall entgehen lassen, zumal Red Bull dafiir bekannt ist,
dass man dort zu feiern weif3. ,Das ist etwas ganz Besonderes.
Ich mochte bei Max sein®, sagte er. Auch abseits der Renn-
strecke gab es keinen Grund zur Eile, denn fiir Dienstag und
Mittwoch war ein zweitdgiger Test angesetzt, und am Montag
stand ein Fotoshooting mit einem Sponsor an. Wenn der acht-
zehnjidhrige Max dann einen Kater hitte, miisste er wohl oder
tibel die Zahne zusammenbeiflen: Wer feiern kann, der kann
auch arbeiten.

In Holland hatten mehr als eine Million Menschen das Ren-
nen verfolgt, das war iiber fiinf Prozent der Bevolkerung. Am
Montagabend war Max per Videoschalte in einer hollindischen
Talkshow zu sehen, wihrend sein Grof$vater Frans und einer
seiner besten Freunde, Jorrit Pex, der amtierende Kart-Welt-
meister, im Studio saflen und selbst mit ihrem Kater klarkom-
men mussten. Max hat seine Wurzeln nie vergessen und war
regelmiflig auf der Kartbahn in Genk oder in der Pex-Fabrik
zu Gast.

Trotz seiner immensen Popularitét in Holland war Max im
Fahrerlager nicht tiberall beliebt, was daran lag, dass er ein ta-
lentierter Unruhestifter in einem Sport war, der sich in der Ec-
clestone-Ara mit modernem Marketing nach wie vor schwer-
tat. Als er noch bei Toro Rosso fuhr, waren seine mutigen und
aggressiven Uberholmandgver gegen andere Fahrer im Mittel-
feld die groflen Highlights gewesen, an denen sich die Titel-
aspiranten an der Spitze nach dem Rennen erfreuen konnten.
Jetzt, da er mit ihnen um Punkte und Podiumsplétze kampf-
te, betrachteten sie seine beeindruckenden Aktionen weitaus
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weniger entspannt als gute Unterhaltung und Werbung fiir
den Sport.

Kimi Raikkonen hatte die letzten Runden des Grofen Prei-
ses von Spanien damit verbracht, Locher in Verstappens Ge-
triebe zu starren, und sich iiber seine Unfdhigkeit zu drgern,
den Niederldnder zu iiberholen. Es ist eine Kunst, das eigene
Auto so breit wie moéglich zu machen. Wie bei den meisten
Dingen hatte Max ziemlich schnell raus, wie das am effektivs-
ten geht, und demonstrierte das mit aller Kompromisslosig-
keit. Als sich das Leistungsniveau der Red Bull an die Ferrari
anglich, verbrachte Riaikkonen mehr Zeit damit, gegen Ver-
stappen zu kdmpfen, statt damit, dem Fahrer, der drei Jahre
alt gewesen war, als er sein Formel-1-Debiit gab, das Leben
schwerzumachen. In Ungarn war Max nach den ersten Boxen-
stopps hinter Raikkonen aufgetaucht und fand keinen Weg
vorbei, doch in der Schlussphase tauschten sie plotzlich die
Rollen. Riikkoénen versuchte, mit frischeren Reifen in Kurve
zwei zu tberholen, beschwerte sich aber wiitend per Funk,
nachdem Verstappen vor ihm auf die andere Seite gezogen war,
um seine Attacke abzuwehren. Ein paar Wochen spéter in Spa
gerieten die beiden Fahrer am Ende der Kemmel-Geraden er-
neut aneinander.

»Es geht ihm nur darum, mich komplett von der Strecke zu
dringen®, erklidrte Rdikkonen seinen Ingenieuren und dem
Rennleiter.

Als Verstappen ein paar Runden spéter erneut aggressiv ver-
teidigte, bezeichnete Riaikkonen dies als ,,absolut irrwitzig®.
Doch auch in diesem Fall war die FIA anderer Meinung als
er, worauthin Rdikkénen gewohnt schroff, aber ungewohnlich
gesprachig war.

»Es wird noch zu einem grofien Unfall kommen, wenn er
damit nicht authort. Er sollte solche Dummbheiten unterlassen.”
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Réikkonens Teamkollege Vettel, der spater in der Saison mit
Verstappen aneinandergeraten sollte, wéhlte einen diplomati-
scheren Ansatz: ,, Ich werde versuchen, mit Max zu reden, nicht
jetzt, denn ich denke, er hat keinen guten Tag, ich hatte kei-
nen guten Tag, Kimi hatte keinen guten Tag. Aber ich bin kein
Freund davon, Leute unbedingt zu bestrafen; das ist nicht der
richtige Weg, um zu lernen. Wir miissen miteinander reden,
und wir miissen Respekt voreinander haben®, sagte Vettel. ,,Ich
weif3, dass es ein paar Mandver gab, bei denen der Rest des Fel-
des iiber sein Verhalten nicht erfreut war. Wie ich schon sagte,
am besten ist es, das aufzukliren und miteinander zu reden,
anstatt in den Medien eine Welle zu machen. Wir sind Méanner
und es ist das Beste, wenn wir das von Angesicht zu Ange-
sicht besprechen. Zudem merkte Vettel aber an: ,,Ich verstehe
mich mit ihm, ich mag ihn, er ist aggressiv und ich denke, das
ist auch seine Stirke, aber bestimmte Aktionen, von denen ich
auch selbst betroffen war, vor allem beim Anbremsen, halte ich
fiir nicht korrekt.”

Das alles zeigt, dass sich einige tiber Verstappen drgerten,
sowohl wegen seines kometenhaften Erfolgs als auch wegen
seines aggressiven Fahrstils. Doch wenn man so viel Kontrolle
tiber das Auto hat wie er, warum sollte man dann nicht ag-
gressiver fahren als andere? Er hat es nie bis auf die Spitze
getrieben, darin waren sich die Stewards einig.

Max selbst weigerte sich, abseits der Strecke klein beizugeben,
was er auf der Strecke ja auch nicht tat.

»Wenn es nicht korrekt gewesen wire, hatte ich eine Strafe
bekommen miissen, also gehe ich davon aus, dass auch heute
wieder alles fair war®, sagte er mit der Andeutung eines Li-
chelns, das wirklich nicht mehr als nur eine Andeutung war:
SchliefSlich war er Elfter geworden, nachdem er friith einen
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Schaden am Unterboden erlitten und somit wenig Grund zum
Licheln hatte.

Im September, kurz nach dem Grofien Preis von Belgien,
nahm Rennleiter Charlie Whiting Verstappen zur Seite und
»warnte ihn vorsichtig®, dass er in der Formel 1 einen ,,schlech-
ten Ruf* habe. Einen Monat spiter dnderte die FIA - nicht
zum ersten Mal — wegen Verstappen das Reglement und verbot
das mehrfache Spurwechseln in der Anbremszone, eine extrem
riskante Taktik, die schon so etwas sein Markenzeichen ge-
worden war. Wirkung zeigte das allerdings wenig. Max dach-
te nicht daran, damit aufzuhoren, schliefSlich kampfte er mit
Vettel und Réikkonen um den vierten Platz in der Fahrerwer-
tung. Vettel schrie Schimpfworter iiber den Funk, als Verstap-
pen sich weigerte, den Platz zuriickzugeben, den er durch das
Schneiden einer Kurve in Mexiko unrechtmifig gewonnen
hatte. Nachdem er die Ziellinie iiberquert hatte, zeigte er dem
Niederlander aus dem Cockpit heraus den Stinkefinger. Max
lie3 das nicht auf sich sitzen.

,Er schreit am Funk wie ein Kind, und das dann nach der
Start-Ziel-Linie zu tun, ist noch viel kindischer®, sagte Verstap-
pen, bevor er seinem Teamkollegen den Riicken starkte, nach-
dem Vettel beinahe in Ricciardo gekracht wire. ,,Es ist lacher-
lich, was er getan hat. So etwas habe ich noch nie gemacht, nicht
einmal anndhernd.”

Spéter beharrte Verstappen immer noch darauf, dass er im
Recht gewesen sei, aber er gab auch zu, dass er sich vielleicht
von seinem jugendlichen Ungestiim etwas habe hinreiflen las-
sen, wie er in den Medien sagte. Das war sein Vater, der aus
ihm sprach.

Doch abgesehen von den vielen Schlagzeilen waren die Wo-
chen und Monate nach seinem Sieg in Spanien relativ 6de
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gewesen. Sein vermeintliches Heimrennen in Monaco, bei dem
er an der Wohnung vorbeifuhr, in der er in den letzten sechs
Monaten gelebt hatte, war eine grofie Enttdauschung. Er baute
im Qualifying einen Crash und schaftte es beim Rennen nicht
in die Punkte, genau wie bei seinem eigentlichen Heimrennen
in Belgien. Dennoch holte er mehrere Podiumsplitze — Zwei-
ter in Osterreich und Grof3britannien und Dritter in Deutsch-
land -, aber am Ende des europiischen Teils der Saison, als
14 von 21 Rennen absolviert waren, lag er stabil auf dem sechsten
Platz in der Fahrerweltmeisterschaft, obwohl beide Ferrari-
Fahrer in Schlagdistanz waren.

Es wire ein Leichtes gewesen, sich entmutigen zu lassen, da
alle Welt scheinbar verzweifelt auf sein Scheitern wartete, aber
er hatte ja Christian Horner auf seiner Seite, der ihm stindig
den Riicken starkte und ihn verteidigte.

»Wir sehen das immer bei aulergew6hnlich talentierten
Fahrern. Sie werden immer kritisiert, wenn sie ihren Weg nach
ganz oben gehen, das war schon bei Sebastian Vettel, Lewis Ha-
milton, Fernando Alonso und Ayrton Senna so®, sagte Horner
nach Whitings Riiffel. Innerhalb des Teams gab es keinerlei
Bedenken wegen Verstappens Fahrweise. Er passte in vielerlei
Hinsicht zu ihrer Marke, und man war froh, dass der junge
Fahrer lernen und den einen oder anderen Fehler machen durf-
te. Ihre Erwartungen hatte er ja lingst schon tibertroffen.

Max lieferte in seiner ersten Red-Bull-Saison weiterhin gute
Ergebnisse und sorgte fiir spektakuldre Momente. In Malaysia
kdmpfte er mit seinem Teamkollegen Ricciardo um den Renn-
sieg. Zunéchst bat er das Team vergeblich, ihn per Teamorder
an Ricciardo vorbeizulassen, und versuchte dann, ihn in einem
fairen Kampf zu iiberholen. Doch der Australier hielt ihn auf
und fithrte einen Red-Bull-Doppelsieg an, nachdem Hamil-
tons Motor explodiert war. Horner scherzte hinterher mit den
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erschopften Fahrern, dass sie an der Boxenmauer den Atem
angehalten hatten, als die beiden Fahrer Rad an Rad fuhren.

»Ja, das war schon®, sagte Max und lachelte zu seinem Team-
kollegen hintiber, der zuriickgrinste. Am Ende zahlt nur das
Ergebnis, und weil alles gut gegangen war, konnten sie darii-
ber lacheln, aber es war etwas, auf das sie unter weniger gliick-
lichen Umstédnden zuriickkommen wiirden.

2016 hielt noch einen Paukenschlag bereit, eine Saison, die
man als Freifahrtschein betrachten konnte, da Max mit einem
anderen Team in sie gestartet war. Der Grof3e Preis von Brasi-
lien hat schon oft fiir sagenhafte Rennen gesorgt, bei denen es
héufig regnete, und die wechselhaften Bedingungen des 2016er-
Grand-Prix bescherten den Fans einen weiteren Klassiker, der
einmal mehr zeigte, wie wichtig es ist, sich mit diesen Verhalt-
nissen arrangieren zu konnen. Unnétig zu sagen, dass Max es
genossen hat.

Ein Moment stach dabei ganz besonders heraus. Gegen Mitte
des Rennens kam Verstappen mit Regenreifen aus der letzten
Kurve und wollte Gas geben, kam aber mit dem linken Vorder-
rad auf die Kerbs. Augenblicklich fing das Auto an, sich zu
drehen, wobei das Heck versuchte, die Front zu tiberholen. Das
Auto fuhr quer, Verstappen sah die Leitplanken direkt vor sich.
Zunichst hatte er versucht, gegenzulenken, aber im Bruchteil
einer Sekunde war ihm klar geworden, dass das nichts bringen
wiirde. Stattdessen stellte er die Rader in die Neutralposition
und blockierte die Bremsen, damit das Auto geradeaus fuhr
und nicht in der Mauer landete — was es auch tat.

»Gut abgefangen, Max, gut abgefangen®, wurde er iiber Funk
gelobt. ,,Ja, mein Puls ist ein bisschen in die Hohe gegangen®,
antwortete er, bemerkenswert ruhig.

Es gab jedoch noch einiges mehr zu tun. Die letztlich falsche
Entscheidung, zu friih auf Intermediates zu wechseln, kostete
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sie zehn Plitze, und sechzehn Runden vor Schluss lag Max nur
noch auf P15. In der regnerischsten Phase des Rennens hatte
er bereits das Uberholmandover des Tages abgeliefert, als er
auflen an Rosberg vorbeifuhr, aber es lagen noch etliche Fah-
rer vor ihm. Es dauerte nicht lange, bis er sich an die Spitze
des Rennens vorgearbeitet hatte. Sein Ingenieur Gianpiero
Lambiase fiihrte ihn durch das Feld und machte ihm in aller
Ruhe klar, auf wen er bei der schlechten Sicht und den nassen
Bedingungen treffen wiirde. Als Max zu Sebastian Vettel auf-
geschlossen hatte, dnderte sich der Tonfall.

»OKkay. So. Jetzt. Sebastian vor dir ...”

Es dauerte zwei Runden, bis er ihn einholte und sich dann
in der letzten Kurve innen neben Vettel setzte, den er dabei auf
die Streckenbegrenzung dridngte. Max machte die Tiir zu, und
das war es. Es mutete eher wie eine Kampfansage an als wie ein
Uberholmanéver um den fiinften Platz.

»Atta boy!®, kam es tiber Funk von der Boxenmauer. ,Los,
auf geht’s. Holen wir uns P3.“

Das musste man Max nicht zweimal sagen. In der vorletzten
Rennrunde safi er Sergio Perez im Force India im Nacken und
iiberholte ihn in derselben Kurve, in der er Vettel einkassiert
hatte.

Im Ziel warf er Lambiase schelmisch vor, sich ungebiihrlich
aufzuregen.

»Mann, du hast mich ein bisschen nervos gemacht®, erwi-
derte der. Bei Red Bull hoftte man kurzzeitig, er konne viel-
leicht den beiden Mercedes noch geféhrlich werden. Und auch
wenn ihm das nicht gelang, fithlte sich der Platz auf dem
Podium wie ein Sieg an.

»1ch hatte das schon einmal gesehen, da hat er es in einem
Kart gemacht. Aber das in einem Formel-1-Auto hinzukriegen,
unter diesen sehr schwierigen Bedingungen ... Ich habe mich
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gefragt, warum nicht auch andere Fahrer andere Linien aus-
probiert haben. Aber es ist einfach eine Gabe, wenn man weif3,
wo man fahren kann, um genug Grip zu haben, wenn man das
Gespiir dafiir hat®, sagte Jos.

»Als wir Kart fuhren, packten alle anderen ein, wenn es zu
regnen begann, doch ich zog ihm die Regenreifen auf. Wir sind
dann wieder raus auf die Strecke gegangen, und dabei hat er
unglaublich viel gelernt.”

Die Clips von Max’ sagenhaften Kabinettstiickchen im Regen
wurden weltweit millionenfach angesehen. Die Offentlichkeit
interessierte sich mehr fiir seine Uberholmanéver als fiir die
Aktionen des Siegers Lewis Hamilton. Die aufmerksamsten Be-
obachter von allen waren Liberty Media, die gerade die For-
mel 1 fiir 3,3 Milliarden Pfund gekauft hatten. Angesichts der
schwindenden Zuschauerzahlen ging es fiir sie in erster Linie
darum, das Interesse an der Formel 1 neu zu wecken und die
offentliche Aufmerksamkeit wieder verstdrkt darauf zu len-
ken. Vor die Wahl gestellt zwischen einem dominanten Mer-
cedes und dem mitreiflenden Verstappen, wussten sie, welcher
Weg in die richtige Richtung fiihrte. Die Fahrer konnten sich
tiber ihn beschweren, so viel sie wollten — Max Verstappen war
die Zukunft.
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12

Jede Menge Herausforderungen

Als Sebastian Vettel Red Bull Ende 2014 verlief3, blieben dem
Rennstall fiir die beiden Teams noch vier Fahrer, von denen
Daniel Ricciardo mit 25 Jahren der Alteste war. Das war genau
das, was der grofle Talentforderer Dr. Helmut Marko wollte
und was der Energy-Drink-Konzern, der das Team finanzierte,
aus Marketingsicht fiir sein Produkt brauchte. Die vier waren
jung, hochoktanig und abenteuerlustig, und es war ihnen egal,
was die Etablierten von ihnen hielten. Das Motorhome des
Teams in Monaco mit dem Pool auf dem Dach war der Ort, zu
dem jeder Zutritt haben wollte — die Armbénder waren extrem
begehrt.

Max und Daniel passten vom Fahrstil her gut zueinander.
Ricciardo galt mit seiner furchtlosen Art als einer der besten -
wenn nicht sogar der beste — Uberholspezialist im Starterfeld.
Auch Max war, obwohl die Ingenieure besonders von seinem
Reifenmanagement beeindruckt waren, vor allem fiir seine kiih-
nen und harten Uberholmanéver bekannt. Sogar Ricciardo
selbst konnte ein Lied davon singen, wie es war, von Max
tiberholt zu werden. Abseits der Rennstrecke hatten beide einen
frechen Sinn fiir Humor und sie einte die Fahigkeit, auch in
den schwierigsten Situationen zu lachen oder einen Witz zu
machen.

Ricciardo fiihlte sich in seiner eigenen Haut etwas wohler,
aber als der acht Jahre Altere hatte er auch einige Jahre mehr
Erfahrung und vor allem fast 100 Grands Prix auf dem Buckel.
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Als die beiden bei Red Bull Teamkollegen wurden, schien
es, als wiren sie wie fiireinander geschaffen und als konn-
te Verstappen angesichts ihrer Ahnlichkeiten viel von dem
Australier lernen. Tatsdchlich verwendete Max in den ersten
sechs Monaten grofitenteils das gleiche Set-up wie Ricciardo,
um ihm die Gewdhnung an das neue Auto zu erleichtern. Erst
auf dem Weg nach Malaysia hatten Max und seine Ingenieure
das Gefiihl, dass sie deutlich davon abweichen kénnten. In-
tern hatte Ricciardo allerdings einige Bedenken, als Verstap-
pen ins Mutterteam geholt wurde. Der Ruf des Niederlanders
als gnadenloser Draufginger beim Uberholen ging einher mit
einem Selbstbewusstsein, das an Arroganz grenzte, und auch
die Anwesenheit von Jos war nicht unproblematisch. Ricciar-
dos fester Glaube, selbst der Weltbeste zu sein, schien mit Ver-
stappens Hirte und seiner Unnachgiebigkeit zu kollidieren.
Ricciardo betrachtete sich auch als die Nummer eins im Team,
was angesichts seiner weitaus grofleren Erfahrung verstind-
lich war, aber Max war eigentlich sein ganzes Leben lang - ob
bei Toro Rosso, Van Amersfoort oder wo auch immer - der
Platzhirsch gewesen. Er hitte sich wohl kaum damit abfinden
konnen, wenn man ihm gesagt hitte, er sei nur die Nummer
zwei im Team.

Die Red-Bull-Bosse Christian Horner und Dr. Helmut Marko
hatten jedoch auch gesehen, wie Ricciardo und Vettel gemein-
sam aufgeblitht waren, obwohl Letzterer eindeutig die Num-
mer eins gewesen war, und schienen sich daher keine Sorgen
tiber potenzielle Reibereien zwischen den zwei jungen sieges-
hungrigen Fahrer zu machen. Das erste Jahr, in dem die beiden
zusammen Rennen fuhren, gab ihnen Recht, denn Daniel und
Max wurden schnell zu einem eingeschworenen Team, das
nicht nur auf der Rennstrecke erfolgreich war, sondern auch
auch abseits davon an Red Bulls skurrilen Videoideen in den
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sozialen Medien Gefallen fand. Ob sie in Malaysia die ,,Stink-
frucht® Durian probierten (selbst Max, der am liebsten rohes
Rindfleisch — Carpaccio - isst, vertrug das stark riechende Obst)
oder in Eau Rouge zu EDM tanzten, sie schienen die Gelegen-
heit, Zeit miteinander zu verbringen, zu genieflen.

»~Wenn wir um die Weltmeisterschaft kimpfen und es um
die Wurst geht, werden sich unsere Wege sicher irgendwann
kreuzen®, sagte Ricciardo, nachdem er ein paar Monate mit
Max im selben Team gefahren war. ,,Es kommt letztlich darauf
an, wie man damit umgeht. Wenn man die Reife hat, Nieder-
lagen wegstecken zu konnen, dann glaube ich nicht, dass es
irgendeinen Konflikt geben wird.”

Die Realitit bei Red Bull war, dass 2016 ein weiteres Mer-
cedes-Jahr war, und dass deren Fahrer Hamilton und Rosberg
ein schillerndes Beispiel dafiir abgaben, wie der Kampf um den
Weltmeisterschaftstitel selbst gute Freunde entzweien konn-
te. Natiirlich kann auch das Thema Geld zwischen Freunden
stehen, und wihrend Verstappens Beziehung zu Ricciardo nie
allzu sehr belastet wurde, waren es Geld und Status, die sie
schliefflich in unterschiedliche Richtungen gehen lief3en.

Max hatte sich immer relativ gut mit seinen Teamkollegen
verstanden. Im Kartsport war es schwer, Feinde zu haben, denn
die Leute, mit denen man Rennen fuhr, waren in der Regel
auch die besten Freunde, so intensiv und vereinnahmend war
das Hobby. Max verbrachte Monate damit, mit der Familie Pex
um die Welt zu reisen, und Stan und Jorrit wurden fiir ihn eine
Art Briider. Als er in die Formel 3 aufstieg, schauten sie zu und
feuerten ihn an, wo immer sie an diesem Wochenende Kart
fuhren, genauso wie sie es taten, als er es in die Konigsklasse
schaffte. Wahrend seines rasanten Jahres bei Van Amersfoort
hatte er kaum Zeit, Gustavo Menezes oder Jules Szymkowi-
ak kennenzulernen. Er und Carlos Sainz lieferten sich harte
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Rennen auf der Strecke, aber beide betonten stets, dass sie sich
gut verstanden, und widersprachen der Darstellung der Me-
dien, die sie als Feinde bezeichneten. Selbst seine besten Freun-
de fragten ihn irgendwann, ob sie sich innerhalb des Teams
stritten.

»Jeder denkt, dass Max und ich uns hassen, aber das ist ab-
solut nicht der Fall®, sagte Sainz achtzehn Monate nach Ver-
stappens Beforderung.

»Wir hatten in diesem Jahr wirklich jede Menge Spaf3, auch
abseits der Rennstrecke. Auf der Strecke haben wir extrem ge-
fightet. Wir wussten, dass wir in unserem ersten Jahr, unserer
Rookie-Saison, um unsere Karrieren und unsere Formel-1-
Historie kimpften, und ich verstand mich viel besser mit ihm,
als die Leute glauben.”

In spéterer Zeit reagierte Sainz etwas genervt auf diese Frage.
Er habe sich mit all seinen Teamkollegen verstanden, sagte er,
und die Sache mit Max sei nur heifSe Luft gewesen. Insgeheim ist
er jedoch verbittert dariiber, dass Verstappen vor ihm zu Toro
Rosso befordert wurde (obwohl er durch Vettels Abgang auch
einen Cockpitplatz bekam) und dann vor ihm zu Red Bull. Er
hatte immer das Gefiihl, dass das ,,Phanomen Max Verstap-
pen* fiir die Spitze bestimmt war und vom Team auf die Uber-
holspur gesetzt wurde. Natiirlich gab es keinen Grund, Max
dafiir zu hassen, aber es war ein Gefiihl, das er nicht als Ein-
ziger haben wiirde.

Das erste Mal, dass die ,,Bromance” zwischen Ricciardo und
Verstappen wirklich auf die Probe gestellt wurde, war in der
sengenden Hitze von Budapest 2017. Max hatte einen frustrie-
renden Start ins Jahr gehabt mit fiinf Ausféllen in zehn Ren-
nen und einer Reihe mechanischer Probleme am Auto, das
hinter den Mercedes und Ferraris das drittschnellste Fahrzeug
im Feld war. Was Max’ Frustration trotz seiner Freundschaft
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zu Ricciardo nicht lindern konnte, war, dass der Australier mit
funf Podiumspldtzen in Folge, darunter einem Sieg in Aser-
baidschan, viel besser abgeschnitten hatte als er selbst — eine
Uberraschung angesichts der Tatsache, dass der Renault-Mo-
tor so viel schwécher war als die Aggregate der Konkurrenz.

Bei Red Bull war man sehr daran interessiert, beim letzten
Rennen vor der Sommerpause gut abzuschneiden, nicht zu-
letzt, weil der Konzernchef Dietrich Mateschitz vor Ort war.
Das Team hitte daher kaum frustrierter sein konnen, als Ric-
ciardo es in der ersten Runde nicht einmal durch Kurve vier
schaffte. In Kurve zwei blockierte ein Vorderrad an Verstap-
pens Wagen, der darauthin mit dem seines Teamkollegen seit-
lich kollidierte, wobei dessen Kiihler Schaden nahm, womit das
Rennen fiir den Australier beendet war, der vor Wut tobte.

»War das der, von dem ich glaube, dass er es war?®, fragte er
tiber Funk.

Nach der Bestitigung, dass Max an seinem Ausscheiden
schuld war, schrie er: ,,Ein verdammt schlechter Verlierer.”

Als er vor die Fernsehkameras trat, hatte er sich immer noch
nicht beruhigt: ,,Das war gelinde gesagt amateurhaft. Ich glau-
be, er mag es nicht, wenn ein Teamkollege vor ihm ist. Man hat
das ganze Rennen Zeit, um zu versuchen, einen Fehler zu kor-
rigieren, aber der Uberholversuch war véllig kopflos. Es war
nicht einmal ein Uberholversuch, es war einfach ein schlim-
mer, schlimmer Fehler.“

Fairerweise muss man sagen, dass Max seinen groben Schnit-
zer einsah. Christian Horner forderte den Neunzehnjahrigen
auf, ,Manns genug® zu sein, um dazu zu stehen, und sobald
er das Rennen beendet hatte, ging er zu seinem Teamkollegen
und dem gesamten Team, um sich zu entschuldigen.

»1ch habe natiirlich versucht, Daniel aus dem Weg zu gehen,
aber das war leider nicht moglich®, sagte er anschlieflend
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gegeniiber den Medien. ,,Es ist nie meine Absicht, jemanden zu
rammen, schon gar nicht meinen Teamkollegen und schon gar
nicht bei dem sehr guten Verhiltnis, das ich zu Daniel habe.
Wir kénnen immer gemeinsam lachen, also ist das Ganze alles
andere als schon.”

Auflerdem wurde ihm eine Strafe aufgebrummt, die ihn
wahrscheinlich die Chance auf einen zweiten Rennsieg kos-
tete, was an dem ohnehin schwierigen Tag in der heifSen unga-
rischen Sonne, auf einer Strecke, auf der die Red Bulls aus-
nahmsweise die schnellsten Autos in der Startaufstellung
waren, noch schlimmer war. Als die beiden im Oktober nach
Japan kamen, schien jedoch alles gekldrt zu sein. Die beiden
storten die Pressekonferenz nach dem Rennen, bei dem sie
Zweiter und Dritter geworden waren, indem sie sich und den
Rennsieger Lewis Hamilton mit Handtiichern und Wasser be-
warfen, wobei alle einen Heidenspafl zu haben schienen.

Auch wenn das Verhiltnis zwischen Verstappen und Ric-
ciardo schnell wieder gekittet war, bot das Jahr 2017 noch ge-
niigend Turbulenzen, die dafiir sorgten, dass es definitiv keine
leichte Zeit fiir Max war. Im April war Jos in eine Schldgerei in
einer Bar in Roermond verwickelt, von der er Schnittwunden
im Gesicht und ein blaues Auge davontrug. Einige Monate
spater lief er sich von seiner zweiten Frau Kelly van der Waal
scheiden.

Max’ Familie war besorgt, dass Jos’ Schwierigkeiten die Kar-
riere seines Sohnes negativ beeinflussen konnten, weshalb sein
Grof3vater Frans bei Marko anrief. Der Osterreicher schien sich
aber keine iberméf3ig grofen Sorgen zu machen.

»1ch habe klargestellt, dass Red Bull lediglich mit Max einen
Vertrag hat und dass uns alles andere, was in der Familie pas-
siert, nichts angeht", sagte er, wobei er seine Hinde in Unschuld
zu waschen schien.
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Der Anruf hatte dennoch wohl eine gewisse Wirkung. Nur
einen Monat nach der Priigelei wurde Jos als Scout fiir die Red
Bull Driver Academy unter Vertrag genommen.

»Die Zusammenarbeit klappt prima und hilft, das Red Bull
Junior Team auszubauen®, sagte Marko. ,,Es ist eine Frage der
Zeit, denn es gibt Uberschneidungen mit Juniorenrennen, die
ich dann nicht besuchen kann. Also haben wir ihn gefragt,
ob er Zeit und die Lust hitte, sich bestimmte Rennen fiir uns
anzusehen.”

Vermutlich kime es zu diesen zeitlichen Uberschneidungen
mit den Grands Prix, die Marko und andere Teammitglieder
auf keinen Fall versaiumen durften - Jos hingegen schon. Es
scheint ein bisschen so, als hitte Red Bull Jos mit dieser Ver-
pflichtung einerseits ndher an sich gebunden, um ihn anderer-
seits von seinem Sohn fernzuhalten.

»Jos war immer eng mit dem Kartsport verbunden®, fligte
Marko hinzu. ,Er kann mit seiner Erfahrung nicht nur die
Fahrer coachen, sondern sich auch um die Teams kiitmmern.
Der Erfolg in der Entwicklungsphase, in der er Max intensiv
begleitet hat, spricht fiir sich.”

Marko machte sich auch zunehmend Sorgen dartiber, ob
man Max langfristig im Team halten konne. Die Geriichte
tiber einen Wechsel von Lewis Hamilton zu Ferrari wurden
immer lauter, und die Red-Bull-Fithrungsetage wusste trotz
aller Dementis nicht, wie sie die Situation einschétzen sollte.
Also schlugen die Bosse zu und schlossen einen Deal. Marko
sagte, er sei nicht daran interessiert, zu pokern, und bot Max
stattdessen nur eine einjahrige Vertragsverlingerung bis zum
Ende der Saison 2020 an - dann wurde eine weitreichende
Anderung der Regularien erwartet —, aber eine enorme Ge-
haltserh6hung, um ihn zu halten. Der Vertrag hatte einen
geschétzten Wert von 30 Millionen Dollar plus Pramien fiir

269



die drei Saisons. Es war ein Vertrauensvorschuss von beiden
Seiten. Verstappen hatte angesichts der Probleme des Renault-
Motors wenig Grund zu glauben, dass Red Bull in absehbarer
Zeit tiber ein Auto verfiigen wiirde, mit dem man Chancen auf
den Weltmeistertitel haben konnte. Hinzu kam, dass er gera-
de seinem Teamkollegen hinterherfuhr. Dennoch war man bei
Red Bull nach wie vor von Verstappen iiberzeugt - und um-
gekehrt. Es war hilfreich, dass Max am Ende der Saison zwei
Siege zum richtigen Zeitpunkt einfuhr. Einen Tag nach sei-
nem zwanzigsten Geburtstag tiberholte er Lewis Hamilton in
Malaysia geradezu lehrbuchmiflig und kontrollierte dann das
Rennen von der Spitze aus, das mit seinem zweiten Sieg in der
Formel 1 endete. In der Red-Bull-Box brach seine Schwester
Victoria, die einen Monat spéter achtzehn Jahre alt wurde, in
Trinen aus, als er iiber die Ziellinie schoss. Die Geschwister
hatten nach wie vor ein enges Verhaltnis zueinander, und im
September hatte er begonnen, auf seinem Helm ein von ihr
entworfenes Design mit einem Lowen zu tragen - sie hatte mit
Red Bull in den Niederlanden zusammengearbeitet und ein
Modelabel gegriindet.

Der Stress in diesem Jahr, die familidren Turbulenzen und
die Tatsache, dass er sich nicht wie Max durch Rennen und
Reisen ablenken konnte, waren verstindlicherweise zu viel
fur Jos. Hinter Victoria sah man Jos, der seine neue Freundin
Amanda Sodre umarmte. Damals sagte er, er sei ,wieder auf
dem Weg ins Gliick“ - allerdings trennte sich das Paar schon
wenige Monate spéter. Auch Max hatte eine neue Freundin. Er
war nun mit Dilara Sanlik zusammen, die ihm, wie die deut-
sche Klatschpresse behauptete, vom langjihrigen Freund der
Familie, Dr. Helmut Marko, vorgestellt worden war, wobei der
Osterreicher bestritt, etwas mit dieser Geschichte zu tun zu
haben.
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Max holte auch noch seinen zweiten Saisonsieg, bevor das
Jahr zu Ende ging. Er tiberholte Vettel auf ziemlich robuste Art
und Weise und gewann - von P2 gestartet — den Grofen Preis
von Mexiko, wobei er sein ganzes Kénnen unter Beweis stellte,
wiahrend sich Hamilton vorzeitig seinen vierten Weltmeister-
titel sicherte, wozu ihm Platz neun reichte.

Bei Red Bull schien sich das Blatt zu wenden, denn Ricciardo
hatte von den letzten vier Rennen drei vorzeitig beenden miis-
sen, aber diese Pechstridhne reichte Verstappen nicht, um sei-
nen Teamkollegen in der Gesamtwertung noch zu iiberholen.
Von allen Fahrern, die eine komplette Saison absolviert hatten,
hatte niemand weniger Runden zuriickgelegt als Verstappen,
und es machte nicht gerade den Eindruck, als wire das ein-
deutig ihm anzulasten gewesen: Von seinen sieben Ausfallen
gingen vier auf das Konto mechanischer Probleme und drei
waren auf Unfille in der ersten Runde zuriickzufithren, wobei
er fiir keinen dieser drei Crashs eine Strafe oder auch nur eine
Verwarnung erhalten hatte. In den Rennen, in denen beide
Red-Bull-Fahrer ins Ziel kamen, war er in fiinf von sieben Fil-
len der bessere und im Qualifying war er im Durchschnitt drei
Zehntel schneller gewesen als Daniel Ricciardo. Obwohl er in
der Fahrergesamtwertung nur den sechsten Platz belegte — den
letzten Platz von den drei Teams, die wesentlich besser waren
als der Rest des Feldes — fiihlte sich die Saison 2017 alles in
allem wie ein Erfolg an. Bei der FIA-Preisverleihung, der aus-
gelassensten Veranstaltung im F1-Kalender, wurde Verstappen
zum dritten Mal in Folge zur Personlichkeit des Jahres gekiirt,
schaftte es aber nicht, zum vierten Mal in Folge fiir eine Ac-
tion of the Year ausgezeichnet zu werden. Bei der Entgegen-
nahme des Preises sprach er von einem ,lehrreichen Jahr, in
dem es darum ging, in schwierigen Momenten die positive
Einstellung zu bewahren®. Es war eine weitere, kaum verhiillte
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Anspielung auf Renault, aber auch ein Selbstlob seiner Wider-
standsfahigkeit angesichts der von ihm selbst gemachten Feh-
ler — eine Eigenschaft, die in den nichsten zw6lf Monaten auf
die Probe gestellt werden wiirde.

Das Verhiltnis zwischen Red Bull und dem Motorenliefe-
ranten Renault wurde immer schwieriger. Ende 2017 kiindigte
Toro Rosso den Vertrag mit dem franzdsischen Hersteller und
wechselte zu Honda, wahrend McLaren die katastrophal ver-
laufene Zusammenarbeit mit den Japanern beendete und statt-
dessen zu Renault wechselte. Dieser Schritt war ein politisches
Manover, das moglicherweise den Weg fiir Red Bull ebnen
konnte - wenn Honda bei Toro Rosso beweisen konnte, dass
sie der Aufgabe gewachsen waren. Die Entwicklung bei McLa-
ren, die zugegebenermafien von einem extrem niedrigen Level
ausging, war positiv, und es schien, als ob es fiir den traditions-
reichen britischen Rennstall in die richtige Richtung ging. Dass
auch Red Bull sich fiir die Honda-Motoren entscheiden wiirde,
schien allmahlich unvermeidlich zu sein. Fiir eine gewisse Un-
sicherheit im Team sorgte, dass Ricciardo nur noch ein Jahr
unter Vertrag stand und begann, sich iiber seine Rolle bei Red
Bull Gedanken zu machen. Der Australier wollte einen Welt-
meistertitel gewinnen und war fest davon tiberzeugt, dass er
dazu in der Lage sei (,Warum sollte ich sonst in der Formel 1
Rennen fahren?®, sagte er einem Interviewer), und angesichts
der immer gréfieren Dynamik und der Ressourcen, die Max
innerhalb des Rennstalls zur Verfiigung standen, hatte er das
Gefiihl, dass er nicht unbedingt die Chance dazu bekdme,
selbst wenn Red Bull ein Auto entwickeln wiirde, mit dem
man um die Weltmeisterschaft konkurrieren konnte. Die Un-
zuverléssigkeit des Renault-Motors sprach ebenso wenig dafiir
wie der bevorstehende Abschied seines Renningenieurs Simon
Rennie. Ricciardo hatte immer mehr das Gefiihl, dass Red Bull
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nicht mehr das richtige Team fiir ihn war, wahrend Max sich
noch nie so wohl gefiihlt hatte.

Gleichwohl war er noch nie so pessimistisch gewesen, was
seine Siegchancen anging. Vor dem Groflen Preis von Austra-
lien 2018, dem traditionellen Saisonauftakt, in dessen Vorfeld
das Team und das Auto hochgelobt werden, ganz gleich, wie
viel oder wenig diese Behauptungen mit der Realitdt zu tun
haben, sprach Max die Probleme mit der Leistung des Renault-
Motors offen an.

»Die Geraden werden noch ein bisschen schmerzhaft fiir
uns sein. Ich sehe die Dinge eigentlich immer positiv, aber
eben auch realistisch®, sagte er. Er wiinschte sich mehr Zuver-
lassigkeit, aber die Leistungsverbesserungen waren nun mal
so, wie sie waren. Das war nicht sein iibliches Tiefstapeln, der
Schméh, mit dem manche Fahrer ihre Konkurrenten einzu-
lullen versuchen. Das war die Wahrheit.

Nichtsdestotrotz sollte sich 2018 fiir Max als ein wichtiges
Jahr fiir seine personliche Entwicklung erweisen — und als ein
erfolgreiches. Er wiirde im September 21 Jahre alt werden, aber
schon vorher wiirde sich sein Vater ein Stiick weiter zuriick-
ziehen, Ricciardo wiirde seinen Abschied verkiinden und Max
als unumstrittene Nummer eins zuriicklassen — und Red Bull
wiirde mit Honda kooperieren, um wieder zuriick an die Spit-
ze zu kommen.

Doch wie alle grofien Geschichten beginnt auch diese mit
einem Konflikt. Ricciardo wollte unbedingt einen schnellen
Saisonstart hinlegen, um seine Verhandlungsposition gegen-
tiber den von ihm favorisierten Teams Mercedes und Ferrari
zu starken und Red Bull davon zu iiberzeugen, dass es sich loh-
nen wiirde, fiir Max Verstappen Geld auszugeben, um ihn zu
halten. Es bestand immer noch die Méglichkeit, wovon auch
viele im Fahrerlager iiberzeugt waren, dass Ricciardo am Ende
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bleiben wiirde, aber insgeheim hatte er sich wohl schon ent-
schieden, zu gehen. Bei Red Bull war man bemiiht zu beto-
nen, dass die Rivalitit zwischen Ricciardo und Verstappen aus
Sicht des Teams kein Problem darstellte - bis sie dann doch
zu einem wurde. In Aserbaidschan, einem der schnellen, holp-
rigen Stralenkurse mit nicht ibermaflig viel Grip, die Max
so liebt, verteidigte er sich hart gegen seinen édlteren Team-
kollegen. Am Ende der lingsten Geraden in der Formel 1 kol-
lidierten die beiden, wobei der Australier direkt ins Heck von
Verstappen krachte, wodurch beide Autos beschddigt wurden
und das Rennen fiir Red Bull gelaufen war.

»Das sind etwa 30 Punkte, die wir da verschenkt haben®,
sagte Horner in der Garage zu Marko, der ungldubig den Kopf
schiittelte.

Es war nicht das erste Mal, dass Horner erleben musste, wie
sich seine beiden Fahrer gegenseitig aus dem Rennen warfen.
Mark Webber und Sebastian Vettel waren 2010 in der Tiirkei
in Fithrung liegend kollidiert, doch Red Bull hatte entschieden,
die beiden auch in Zukunft ohne Stallorder gegeneinander fah-
ren zu lassen. Sie wollten sich nicht in ein kooperatives Team
verwandeln, wie es Ferrari in den frithen 2000er-Jahren ge-
wesen war, wo Rubens Barrichello angewiesen wurde, Michael
Schumacher vorbeizulassen, damit der Deutsche auch Rennen
gewinnen konnte, die er nicht dominiert hatte. Aber bei Red
Bull hatten sie auch gesehen, mit welch harten Bandagen Ha-
milton und Rosberg 2016 gegeneinander gefightet haben. Als
Verstappen auf Ricciardo auffuhr, war Horner jedoch kurz
davor, seine Meinung zu dndern. Beide Fahrer wussten, dass
sie einen Fehler gemacht hatten - die meisten sahen die Schuld
zu gleichen Teilen bei beiden — und nach dem Rennen lief3
der sonst so ruhige Christian Horner seine Wut an ihnen aus.
Die beiden starrten ihn an wie ungezogene Schulkinder, die
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groflen Mist gebaut hatten und vom Rektor nach allen Regeln
der Kunst zurechtgewiesen wurden. Nach der Standpauke und
dem Versprechen, so etwas nie wieder zu tun, verlief3en beide
mit gesenktem Kopf den Raum.

Als das Team von Red Bull einen Monat spater nach Monaco
kam, ging es fiir beide Fahrer darum, etwas zu beweisen. Max
hatte hier noch nie auf dem Podium gestanden und war bei
seinen ersten beiden Rennen in Monte Carlo nicht einmal ins
Ziel gekommen. Der von den Medien aufgebaute Druck wurde
immer grofier und wieder einmal machte der Spitzname ,,Ver-
crashen® die Runde. Durch das starke Chassis des Red Bull und
die geringe Bedeutung der Geschwindigkeit auf der Geraden
war der Stralenkurs in Monte Carlo eine giinstige Strecke fiir
das Team, um das Rennen gewinnen zu konnen. Doch wieder
einmal kam Max zu Fuf} zuriick in die Box, wiitend und frust-
riert. Zum Gliick war es diesmal bereits wahrend des Trainings
am Samstagmorgen zu dieser Szene gekommen; Max war in
der Schwimmbad-Schikane mit der kompletten linken Seite
in der Leitplanke eingeschlagen. Das Auto war so schwer be-
schadigt, dass es fiir sein Team eine immense Herausforderung
darstellte, es fiir das Qualifying wieder hinzubekommen. Das
Qualifying war rennentscheidend bei diesem Grand Prix, bei
dem wegen der geringen Moglichkeiten zu tiberholen, eine
gute Startposition enorm wichtig war. Die Mechaniker hatten
alles gegeben und den Red Bull extrem schnell repariert, den-
noch reichte es am Ende nicht, um eine komplette Runde im
Qualifying zu fahren. Dass Ricciardo die Pole-Position holte,
schmerzte Max umso mehr.

Aus Sicht von Red Bull war genau diese Verldsslichkeit der
Grund, warum sie den Australier unbedingt behalten wollten.
2017 gelang es Ricciardo dank ungeheuer konstanter Leistun-
gen, Max hinter sich zu lassen, und es war diese Konstanz,
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die ihn zu einer Art Sicherheitsnetz fiir das Team machte,
wenn Max zu sehr pushte und zu viel wollte, was es bei jun-
gen Fahrern immer mal wieder vorkommt. Mit seinem sou-
verdnen Start-Ziel-Sieg in Monaco bestarkte Ricciardo die
Teamfiihrung in ihrer Entschlossenheit. Zugleich meldeten
sich Max’ Kritiker wieder verstarkt zu Wort und sahen sich
bestitigt, als er nach dem Desaster vom Samstag am Sonntag
nur Neunter wurde.

Max verkroch sich in den hinteren Bereich Box, litt vor sich
hin und wiinschte sich, er konne einfach unerkannt durch die
inzwischen tberfiillten Straflen des Fiirstentums schleichen
und sich in seine Wohnung zuriickziehen, um Carpaccio zu
essen und lange zu schlafen.

»Das kommt schon noch®, versicherte ihm Horner, der
selbst fest an diese Worte glaubte. Nachdem er gerade eine
horrende Summe in den Youngster investiert hat, musste es
das auch, um ihrer selbst willen. ,,Freu dich heute fur deinen
Teamkollegen, feiere mit ihm. Du weifit, wie dieses Geschaft
ist, es geht auf und ab.*

Max sagte: ,,Ich hitte das Rennen gewinnen miissen.”

Er raffte sich auf und tauschte seinen feuerfesten Rennanzug
gegen ein Poloshirt mit dem Teamlogo, bevor er sich auf den
Weg zur coolsten Party der Stadt machte, Daniels Siegesfeier.
Er lichelte und unterhielt sich mit dem iibergliicklichen Sieger.
Innerlich wollte er einfach nur gehen und beim Abbau der Ga-
rage helfen, besonders nachdem seine Mechaniker am Sams-
tag so fiir ihn geschuftet hatten. Es war das gleiche Gefiihl wie
damals in Italien, als sein Vater ihn gezwungen hatte, das Kart
zu reinigen und es selbst in den Transporter zu laden, nach-
dem ein eigener Fehler ihn den Sieg gekostet hatte.

Diese Wut und Scham, dieser Frust und diese Verlegenheit
kochten zwei Wochen spéter in Kanada tiber, als ihm eine Reihe
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von Fragen zu seinen Unféllen und Fehlern in der Anfangs-
phase der Saison gestellt wurde. Die Fragen hauften sich: Neben
den Zwischenfillen in Monaco und Baku hatte er sich in Aus-
tralien, Bahrain und China bei sehr ambitionierten Uberhol-
versuchen gedreht und in Spanien sein Auto beschadigt, als er
versuchte, einen Uberrundeten zu iiberholen. Doch Max hatte
diese Fragen satt.

»Wenn ich noch ein paar mehr gestellt bekomme, konnte
ich vielleicht jemandem einen Kopfstof3 verpassen®, sagte er
und starrte den so beleidigten Journalisten an. Zu dem an-
gedrohten Ubergriff kam es gliicklicherweise nicht, doch der
Druck auf ihn wurde immer grofer.

Angesichts der offensichtlichen Schwierigkeiten seines Soh-
nes hatte sich Jos bewusst zuriickgezogen. 2016, als seine stin-
dige Prasenz und seine Versuche, Einfluss zu nehmen, Ge-
riichte iiber eine teaminterne Spaltung bei Toro Rosso genédhrt
hatten, hatte er den versammelten Reportern erklirt, dass er
kiinftig eine weniger aktive Rolle in der Karriere seines Sohnes
einnehmen werde, nachdem dieser zu Red Bull Racing auf-
gestiegen war — doch wurde er bei den Rennen nicht wirklich
seltener in der Box gesehen. Wie so oft schienen auch in dieser
Hinsicht das, was Jos sagte, und das, was er tat, zweierlei Dinge
zu sein, obwohl es angesichts des erfahrenen Christian Horner,
der schnell ein Vertrauensverhiltnis zu Max aufgebaut hatte
und das Team souverin fiihrte, fiir Jos eigentlich leicht ge-
wesen wire, etwas in den Hintergrund zu treten. Diesmal war
es Dr. Helmut Marko, der in einer spiteren Phase der Saison
andeutete, dass sich Jos wieder etwas mehr zuriickgezogen
hatte, was das Ganze schliefSlich glaubwiirdiger erscheinen
lief3.

Lewis Hamiltons Trennung von seinem eigenen Vater Antho-
ny war stirker in der Offentlichkeit ausgetragen worden, wobei

277



sich die beiden inzwischen wieder versohnt hatten und wie-
der eine familidrere, weniger geschiftliche Beziehung fiihren,
nachdem Hamilton nicht mehr von seinem Vater gemanagt
wurde. In einer Rede im Jahr 2019 betonte Jos, dass er wahrend
der gesamten Karriere seines Sohnes sein Vertrauter bleiben
wiirde.

»1ch glaube nicht, dass wir an den Punkt kommen werden,
an dem er das so negativ sieht, denn ich lasse ihn wirklich in
Ruhe, ich lasse ihn sein eigenes Ding machen, aber natiirlich
habe ich immer ein offenes Ohr fiir ihn® sagte Jos. ,,Ich bin
nicht nur da, um Kritik zu iiben, sondern auch, um ihm zu
sagen, was gut ist. Und wir haben ja auch noch Raymond, mit
dem Max auch viel spricht.”

Vermeulen wurde zu einer immer wichtigeren Figur. Jeder,
der Max’ Zeit in Anspruch nehmen oder von seinem Image
profitieren wollte — und von denen gab es etliche -, musste zu-
néchst mit Raymond Kontakt aufnehmen, der Teil der Verstap-
pen-Festung geworden war und einen wichtigen Schutz vor
den kreisenden Geiern innerhalb und auflerhalb des Fahrer-
lagers darstellte.

In der Zwischenzeit, nach Monaco und vor der Sommer-
pause, begannen die Planung fiir 2019 allmahlich Gestalt an-
zunehmen. Red Bull beendete nach zwolf Jahren Partnerschaft
die Zusammenarbeit mit Renault und besiegelte, beeindruckt
von den Fortschritten bei Toro Rosso, die kiinftige Motoren-
Kooperation mit Honda.

Renault versetzte diese Entscheidung einen herben Schlag,
sowohl was das Selbstverstandnis und Image als auch die Ein-
nahmesituation betraf — und das zu einer Zeit, in der das En-
gagement des franzdsischen Herstellers in der Formel 1 gene-
rell auf dem Priifstand stand. Doch Renault schlug zuriick.
Wihrend Red Bull immer noch davon ausging, dass Ricciardo
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einen neuen Vertrag unterschreiben wiirde, nachdem andere
Top-Teams an ihm offenbar nicht interessiert waren, wurde
ihnen mitgeteilt, dass der Australier zugestimmt hatte, zu
Renault zu wechseln. Horner war fassungslos, er war von die-
ser Entwicklung kalt erwischt worden. Er sagte, er hitte Ver-
stindnis dafiir, wenn er zu Mercedes oder Ferrari wechseln
wirde, aber Renault sei bestenfalls ein Mittelfeld-Team. Auch
wenn dem so war, so steht hinter dem Rennstall doch einer
der grofiten Autokonzerne der Welt. Die Franzosen hatten
offenbar grofle Ambitionen und Ricciardo 40 Millionen und
einen Zweijahresvertrag geboten. Red Bull reagierte mit der
Beférderung des bisherigen Toro-Rosso-Piloten Pierre Gasly
zu Max’ neuem Teamkollegen. Man hatte Horner im Gespriach
mit Daniel Ricciardos Vater Joe sagen horen, dass es ,,bei Red
Bull unter den Fahrern keine Nummer eins gibt als er ver-
suchte, ihn davon zu tiberzeugen, dass sein Sohn bleiben soll-
te. Es scheint einigermaflen unwahrscheinlich, dass er Pierre
Gaslys Vertrauten das Gleiche gesagt und auch ernst gemeint
haben konnte.

Die Saison endete aus Verstappens Sicht auf typisch ambiva-
lente Weise. Es war ein Jahr, in dem er gegen Lewis Hamilton
in dem eindeutig iiberlegenen Mercedes den einen oder ande-
ren Treffer landen konnte, aber in der Hauptsache doch mit
den Ferraris von Vettel und Rdikkdnen um die Podiumsplétze
kidmpfte. Drei Rennen vor Schluss betrug sein Riickstand auf
Réikkonen im Kampf um den dritten Platz in der Fahrer-
wertung noch stolze 30 Punkte. Bei seiner Riickkehr nach
Mexiko, wo er im Jahr zuvor den Grand Prix gewonnen hatte,
liefd Max schon vor der ersten Kurve Ricciardo hinter sich und
fithrte das Rennen an, und obwohl ihm sein Ingenieur zur
Halbzeit des Rennens sagte, dass ,,dieses Rennen bis zum Ende
nicht einfach sein wiirde lief3 er es einfach aussehen. Vettel,
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der verzweifelt versuchte, Hamilton den Titel noch streitig zu
machen, war ihm dicht auf den Fersen — Ricciardo musste mit
einem Motorschaden aufgeben. Obwohl Max’ Reifen rapide
abbauten, kontrollierte er das Rennen bis zum Schluss und si-
cherte sich so seinen fiinften Grand-Prix-Sieg. Zwei Wochen
spater in Brasilien hdtte er sogar seinen sechsten Sieg feiern
konnen, aber er am Ende stieg er alles andere als gliicklich und
beseelt aus dem Auto.

Als Verstappen den Grof3en Preis von Brasilien nach bril-
lanten Uberholmanévern gegen Vettel und Bottas anfiihrte,
sah es so aus, als wiirde er Hamilton davonfahren und das
Rennen unangefochten gewinnen kénnen. Der {iberrundete
Esteban Ocon, Max’ ehemaliger Formel-3-Rivale, der jetzt
fiir Racing Point fuhr, kam hinter ihm aus der Box, allerdings
auf deutlich frischeren Reifen, und versuchte, sich zuriickzu-
runden, indem er den Fithrenden tiberholte, der gerade lang-
samer war als er. Die beiden kollidierten, und so wurde Ver-
stappen am Ende Zweiter. Er hatte Ocon, der von den Stewards
mit einer Zehn-Sekunden-Strafe belegt wurde, den Mittel-
finger gezeigt.

»1ch hoffe fiir ihn, dass er mir im Fahrerlager nicht iitber den
Weg lauft®, tobte Max iiber den Funk. Zu Ocons Pech geschah
jedoch genau das. Als die Fahrer nach dem Rennen zum Wie-
gen anstanden, stellte Verstappen den Franzosen zur Rede. Max
zufolge lachte Ocon, als er ihn fragte, was passiert sei. Darauf-
hin verlor Verstappen die Beherrschung und wurde sogar hand-
greiflich, was von einer Kamera aufgezeichnet wurde und sich
rasend schnell verbreitete. In der Pressekonferenz nach dem
Rennen nannte Verstappen Ocon eine ,,Pussy“. Auf die Frage,
ob sich Ocon entschuldigt habe, sagte Max: ,,Nein, er hat eine
wirklich bescheuerte Antwort gegeben ... wir sind alle mit
Leidenschaft dabei, da passieren solche Dinge.”
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Viele dachten in diesem Moment wohl, dass Max ganz nach
seinem Vater komme. Ein Jahr spiter, als sich Max endlich be-
ruhigt hatte, scherzte er dann auch selbst, dass es sich bei dem
Vorfall wohl um Karma gehandelt habe, weil Jos 2001 in Bra-
silien als Uberrundeter dem in Fithrung liegenden Juan Pablo
Montoya ahnlich tibel mitgespielt hatte.

»WIir sollten die Angelegenheit nicht unnotig aufbauschen®,
schrieb Jos tiber die Reaktion seines Sohnes. ,,Fuf3ballspieler
gehen so jedes Wochenende miteinander um und Max ist ja
Profi genug, um niemanden zu verpriigeln.”

Jos schien tiberzeugt davon, dass er durchaus zugeschlagen
hitte, wire er an der Stelle seines Sohnes gewesen, und so lobte
er Max dafiir, dass er sich zu nicht mehr als ein paar Stéf3en und
Schubsern hatte hinreiflen lassen. Eine sonderbare Einstellung.

Der Zwischenfall hatte Verstappen den Sieg in Brasilien ge-
kostet und dazu gefithrt, dass er im letzten Rennen der Sai-
son mindestens Zweiter werden musste, um Rdikkonen noch
vom dritten Platz zu verdridngen, was ihn aber nicht sonderlich
juckte. Max qualt sich in der rennfreien Zeit nicht im Fitness-
studio, um um den zweiten oder dritten Platz zu kimpfen. Er
ist in der Formel 1, um zu gewinnen.

Die unschonen Szenen in Brasilien waren jedoch, wie Max
selbst schliefllich einrdumte, nichts, woriiber er gliicklich war,
ebenso wenig wie seine Kopfstofi-Drohung gegeniiber einem
Journalisten in Kanada. Zwischenfille wie diese mégen ihren
Teil zu seinem Rock-n’-Roll-Image und zum zunehmenden
allgemeinen Interesse an der Formel 1 beigetragen haben (der
offizielle F1-Account stellte den Post {iber den Streit mit Ocon
unter die Headline ,,In der blauen Ecke ... Max Verstappen®),
vielleicht sprachen sie sogar das Red-Bull-Publikum an, aber
Max wusste, was folgen wiirde, wenn er weiter so zornig und
unbeherrscht wire; sein Vater war das perfekte abschreckende
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Beispiel dafiir. Fiir 2019 hat er sich bewusst vorgenommen, sich
nicht aus der Ruhe bringen zu lassen.

»Dieses Jahr war ich vor den Kameras viel entspannter. Mehr
Zen", sagte Verstappen in einem TV-Interview mit Ziggo Sport.
»-Im Allgemeinen funktioniert das besser. Ich werfe sowieso
nie mit Dingen um mich, weil mein Vater mir das nie erlaubt
hat“ — man horte deutlich eine gewisse Ironie heraus -, ,,aber
manchmal kann man nicht anders, als wiitend zu sein. Das ist
zwar nur menschlich, aber ich habe gelernt, wenn ich wiitend
bin, erst mal einige Zeit zu warten, bevor ich vor die Kameras
trete. Wenn ich sehr wiitend war, habe ich manchmal iiber-
haupt keine Interviews gegeben. Das war ein Problem, aber das
mache ich jetzt nicht mehr.”

Vielleicht ist es wie mit dem Huhn und dem Fi, man weif
nicht genau, was zuerst da war beziehungsweise was wodurch
beeinflusst wurde, auf jeden Fall fiel Max” Zen-Jahr mit seiner
bisher besten Saison in der Formel 1 zusammen. Zum ersten
Mal gewann er drei Rennen in einer Saison, wurde Dritter in
der Fahrerweltmeisterschaft und sammelte 278 Punkte - ein
neuer Hohepunkt in seiner Karriere. Ein grofier Teil dieses Er-
folges geht zweifellos auf das Konto von Max, aber dazu bei-
getragen hat auch der Wechsel zur Power Unit von Honda.
Max hat dem japanischen Motorenlieferanten den ersten Sieg
seit 2006 beschert, als er passenderweise den Heim-Grand-
Prix von Red Bull in Osterreich gewann, und zwar vor einer
ganzen Tribiine in Orange. Obwohl der Red Bull Ring in der
Steiermark zehn Autostunden von Max” Heimatstadt entfernt
ist, wurde das dortige Rennen fiir Verstappen zu einer Art
Heimspiel. Doch als Max auf dem Podium stand, dachte er als
Erstes an die japanischen Honda-Mechaniker.

Auch fiir Jos war das ein bewegender Moment. Er war 1998
von Honda als Testfahrer fiir das Projekt verpflichtet worden,
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mit dem das Unternehmen in die Formel 1 zuriickkehren woll-
te. Sie hatten in Spanien getestet und waren zuversichtlich, die
Honda-Chefetage davon iiberzeugen zu kénnen, dass sie aus-
reichend Tempo hatten, um ein siegfidhiges Auto zu bauen.
Doch genau in dem Moment erlag der technische Direktor und
Jos’ ehemaliger Verbiindeter bei Tyrrell, der allseits beliebte
Teamchef Harvey Postlethwaite, im Alter von nur 55 Jahren in
seinem Biiro an der Rennstrecke einem Herzinfarkt. Und das
Projekt starb mit ihm. Als Red Bull schliefllich seinen ersten
Sieg mit Honda errang, war Max natiirlich bewusst, was fiir
ein grofler Moment das fiir den Motorenlieferanten war.

»Mit McLaren haben sie eine so schwierige Zeit durchge-
macht, und es war so wichtig [wieder zu gewinnen]®, sagte Jos.
»,Und als Max dann auf das Podium stieg und von dort aus auf
das Honda-Logo zeigte, hatte er das gleiche Gefiihl. Die Japa-
ner in der Box hatten Tranen in den Augen, und man konnte
sehen, wie viel Herzblut und Miihe sie in die ganze Sache ge-
steckt haben.”

Es war ein untypischer Start fiir Verstappen, der in der drit-
ten Kurve auf P8 zuriickgefallen war. Er verlor in der ersten
Runde mehr Plitze als in seinen vierzehn vorherigen Rennen.
Danach startete er jedoch eine seiner typischen Autholjagden,
mit {iberragenden Uberholmangvern. Er zog vorbei an drei
Weltmeistern — Vettel, Hamilton und Raikkonen -, bevor er
fiinf Runden vor Schluss zu Leclerc, seinem ehemaligen Kart-
Rivalen, aufschloss. Der Monegasse verteidigte sich verbissen,
doch in der 69. Runde des iiber 71 Runden gehenden Rennens
stach Verstappen innen in Kurve eins und drangte Leclerc von
der Strecke. Die beiden Fahrzeuge beriihrten sich kurz, aber
Max hatte die Nase vorn und Leclerc das Nachsehen ,Was
zur Holle soll das?®, rief er iiber den Funk. ,Er ist mir rein-
gefahren®, lief§ Max seinen eigenen Ingenieur wissen. Sieben
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Jahre zuvor hatte Leclerc Verstappen in der Kart-Euroserie
tiberholt und von der Strecke gedringt, was den Niederlander
in Rage versetzt hatte. Nun hatte sich Verstappen revanchiert,
wobei diesmal natiirlich erheblich mehr auf dem Spiel stand.

Das Ergebnis war fiir alle Beteiligten entscheidend, und zwar
aus noch viel wichtigeren Griinden, als man zu jenem Zeitpunkt
ahnte. Als Max 2017 seinen neuen Vertrag unterschrieben
hatte, war eine Klausel eingefiigt worden, die es ihm erlaubt
hitte, das Team ein Jahr frither als vertragsloser Fahrer zu
verlassen, wenn bestimmte Bedingungen nicht erfiillt worden
wiren. Eine dieser Bedingungen war, dass er in der Fahrer-
wertung unter den ersten Drei landen wiirde, eine Position,
die bislang noch an keinem Saisonende erreicht hatte. Der
Termin fiir das Erreichen dieses Ziels war die Sommerpause
2019, und vor dem Groflen Preis von Osterreich lag Max elf
Punkte hinter dem dritten Platz, auf dem Sebastian Vettel ran-
gierte. Red Bull sah nicht nur ein weiteres Jahr im Niemands-
land zwischen Mittelfeld und Spitze vor sich, sondern auch den
drohenden Verlust des besten Fahrers seiner Generation, wah-
rend ihr zweiter Fahrer Pierre Gasly auf einem abgeschlagenen
sechsten Platz herumdiimpelte. Alle wollten, dass Verstappen
bleibt, und er selbst wollte das auch, aber vor allem wollte er
gewinnen. Hitte er den Sieg in Osterreich nicht geholt, hitte
Red Bull ihn vielleicht fiir immer verloren. Ein chaotisches
Rennen in Deutschland bei starkem Regen auf dem Hocken-
heimring, das Max auf grandiose Weise gewann und bei dem
Mercedes einen rabenschwarzen Tag erlebte, sorgte dafiir, dass
alles blieb, wie es war.

Max’ geradlinige Entscheidungsfindung, fiir die diese Ver-
tragsklausel ein gutes Beispiel ist, passte gut zum Stil des
Teams. Da Gasly nicht in der Lage war, den in ihn gesetz-
ten Erwartungen gerecht zu werden, schickte Red Bull den
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Franzosen in der Sommerpause, sobald man wusste, dass Ver-
stappen bleiben wiirde, zuriick zu Toro Rosso und ersetzte ihn
durch Alex Albon, der sich so sehr bemiihte, seinem neuen
Teamkollegen auf den Fersen zu bleiben, dass er 2020 fiir ein
weiteres Jahr im Team bleiben durfte — wobei er trotzdem nicht
anndhernd so schnell war wie der Niederldnder. Endlich hatte
Verstappen ein Auto, das schnell genug und einen Motor, der
zuverldssig genug war, um Ferrari den Kampf anzusagen, aber
manchmal reicht das in der Formel 1 trotzdem nicht, wobei
man mit zwei Autos bessere Chancen hat als nur mit einem.
Auf der Strecke konnte Verstappen sowohl Vettel als auch oft
Leclerc schlagen, der sich schnell zum Teamliebling in der Scu-
deria entwickelte. Aber gegen ein Team, das trotzdem immer
noch zweigleisig fahren und auf beide Fahrer setzen konnte,
wurde Red Bull hdufig nur Zweiter.

So entwickelte sich 2019 zu einer Saison mit Hohen und
Tiefen, in der strategische Spielchen mit hohem Risiko und
hohem Ertrag verbunden waren, in der es aber angesichts
der fortdauernden Mercedes-Dominanz zu keinem echten
Titelkampf kommen konnte — was Max gar nicht ungelegen
kam. Er arbeitete weiter an seinem Fahrstil: Seine Uberhol-
mandver waren nach wie vor aggressiv und kompromisslos,
wie Leclerc in Osterreich feststellen musste, aber es gelang
ihm mittlerweile immer besser, gelassen zu bleiben, wenn die
Dinge nicht so liefen, wie er es wollte, oder wenn ein ruhiger,
reifenschonender Stint erforderlich war. Er hatte schon immer
ein gutes Gespiir fiir die Reifen gehabt, aber jetzt begann er,
auch sich selbst besser zu verstehen und eine Reife und Selbst-
beherrschung zu entwickeln, die man von erheblich Alteren
erwarten wiirde. In einem Interview mit GQ wurde er gebeten,
sich mit dem Teenager zu vergleichen, der 2015 sein Formel-1-
Debiit gegeben hatte.
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»Ich fithle mich viel verniinftiger. Wenn man jemandem
diese Frage stellt, der in seinen Zwanzigern darauf zuriick-
blickt, wie er mit siebzehn war, diirfte das wohl die tibliche
Antwort sein® sagte er. ,Im Rennsport ist es genauso. Umso
mehr Rennen man fahrt, umso mehr Dinge widerfahren einem
wihrend eines Rennens oder eines Wochenendes. So sammelt
man immer mehr Lebenserfahrung im Allgemeinen und auch
immer mehr Erfahrung auf der Strecke.”

In der Saison 2019 errang Max einen weiteren Sieg auf einer
Strecke, die schnell zu einem seiner Lieblingskurse wurde: In-
terlagos in Sao Paulo. Wegen eines politischen Streits drohte
das Rennen in Rio, das oft zu den spannendsten des Jahres
gehorte, allerdings ab 2021 aus dem Formel-1-Kalender ge-
strichen zu werden. Ende 2020 wurde immerhin geklart, dass
die Zukunft des Grofien Preises von Brasilien bis 2025 gesichert
ist.

In Anbetracht der Tatsache, dass das Rennen zu denen ge-
horte, die aufgrund der Coronapandemie 2020 abgesagt wur-
den, war es nicht ausgeschlossen, dass Max Verstappen als letz-
ter Sieger des Grofien Preises von Brasilien in Interlagos in
die Geschichte eingehen wiirde. Er war erst zum zweiten Mal
tiberhaupt von der Pole-Position in ein Rennen gestartet, das
er auch unangefochten anfiihrte, bis er in der Boxengasse von
Robert Kubica in einem Williams blockiert wurde und auf die
Bremse treten musste, wodurch Lewis Hamilton ein Under-
cut gelang, der ihm die Fiihrung bescherte. Aber Max geriet
nicht in Panik. Er wusste, dass er auf frischen Reifen schnell
sein wiirde, und es dauerte nur zwei Runden, bis er Hamilton
wieder einkassiert hatte. Er iiberholte den Briten mustergiiltig
innen in der ersten Kurve und verteidigte hart, um vorne zu
bleiben. Als sechzehn Runden vor Schluss das Safety-Car auf
die Strecke kam, holte sich Verstappen frische Reifen, wahrend
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Hamilton drauflen blieb. So kam es als die Strecke wieder frei
war zu einem weiteren spektakuldren Finale, bei dem der be-
reits feststehende Weltmeister — der den Titel zum sechsten Mal
gewann - versuchte, seine Fithrung zu verteidigen. Allerdings
gelang ihm das nur fiir wenige hundert Meter, bis Verstappen
ihn - diesmal auf3en - in Kurve eins iiberholte. Hamilton ver-
suchte danach noch einmal, wieder an ihn heranzukommen,
aber Max lief$ ihn auf der Kurvenauflenseite verhungern. In
dem Rennen gab es noch ein weiteres Highlight: Die beiden
Ferraris kollidierten in Runde 66 und das Safety-Car kam er-
neut heraus und gab die Strecke erst zwei Runden vor Schluss
wieder frei. Red Bull blieb ein Doppelsieg verwehrt, weil Ha-
milton bei einem Uberholversuch in letzter Sekunde Albon
abraumte; Max war in diesen Zwischenfall zum Gliick nicht
involviert.

»Wenn man gegen den Weltmeister um die Fithrung kamp-
fen kann, ist das besser als ein Kampf um Platz 10. Wir haben
uns gegenseitig genug Platz gelassen und es war cool®, sagte
Max nach dem Grand Prix.

Wihrend Pierre Gasly in der Pressekonferenz nach dem Ren-
nen neben ihnen sitzend Fragen beantwortete, scherzten Ha-
milton und Verstappen miteinander iiber ihren Fight. Der alte
und neue Weltmeister war nicht verbittert tiber die Niederlage,
da er den Titel bereits klargemacht hatte. Ein Jahr zuvor hat-
ten sich die beiden tiber Max’ Zusammenstof3 mit Ocon unter-
halten. Damals waren ihre Positionen vertauscht und Hamil-
ton war die Stimme der Vernunft gewesen.

,Er darf sich selbst zuriickrunden, weif3t du®, hatte Hamil-
ton zu Max gesagt, der kurz sprachlos gewesen war. Verstap-
pen, der mit der Formel 1 aufgewachsen war, hatte augenschein-
lich Respekt vor Hamilton gehabt, und nun schien es, als beruhe
dieser Respekt auf Gegenseitigkeit.
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Irgendwie war Brasilien fiir Max ein Ort, an dem er grofle
Fortschritte machte. 2016 hatte er dort die Motorsportwelt beim
Regenrennen verbliifft, zwei Jahre spdter hatte er Ocon die
Zahne gezeigt, und dieses Mal hatte er wahrscheinlich seinen
bisher souverdnsten Sieg eingefahren, denn ihm gelang zum
ersten Mal seit seinen Formel-3-Tagen ein Start-Ziel-Sieg. Seine
Rennfahrerausbildung war fast abgeschlossen. Es ist noch gar
nicht so lange her, da nannten ihn einige Fahrerkollegen gefihr-
lich und die FIA édnderte seinetwegen ihre Regularien. Jetzt war
er Hamilton und Vettel ebenbiirtig — und eines Tages wiirde er
sie ibertreffen.

Als das Coronavirus im Jahr 2020 zuschlug und den Sport
weltweit fast tiberall komplett lahmlegte, war niemand vor
den Auswirkungen gefeit, aber Menschen wie Verstappen
konnten sich dennoch zu den Gliicklichen zdhlen. Mit sei-
nem Rennsimulator in Monaco und mehr Geld, als er sich als
Teenager jemals ertraumt hitte, konnte er trotz Lockdown
ein relativ normales Leben fiithren, auch wenn es sein langster
Aufenthalt am Stiick in einem Land seit einem Jahrzehnt war.
Er ist zwar kein so produktiver Streamer oder Social-Media-
Nutzer wie Lando Norris oder Charles Leclerc - Max’ Reife
vergroflerte den minimalen Altersunterschied zwischen ihm
und anderen Fahrern der sogenannten niachsten Generation
in der Formel 1 -, aber er profitierte sicherlich davon, eine
andere Seite von sich zu zeigen.

Es war jedoch nicht dasselbe. Max ist ein sehr erfahrener
Sim-Racer und er nutzt seinen Simulator oft nur, um Spafl zu
haben oder um Zeit mit seinen Freunden zu verbringen. Wie
Norris betrachtet er Sim-Racing nicht als seinen Job. Wenn
man so jung und enthusiastisch ist, stellt die fehlende Distanz
zwischen seinem Hobby und seinem Beruf vielleicht kein Pro-
blem dar. Er hatte auch kein Problem damit, mit sich allein
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zu sein, wobei es ihm auch nicht schwergemacht wurde, sich
nicht zu langweilen, da seine Wohnung in Monaco mit genug
Gerdten ausgestattet ist, die ihn auf Trab halten. In seinem
Wohnzimmer steht der Rennsimulator, und seine Loggia er-
innert mit Wattbike, Crosstrainer, Rudergerat und Gewichten
stark an ein Mini-Fitnessstudio. Wie viele Rennfahrer, die in
Monaco leben, ist auch er ein begeisterter Rennradfahrer, und
auflerdem hatte er ja noch seinen Personal Trainer, der sich um
ihn kiimmerte. Trotzdem wollte Max Rennen fahren, was die
Formel 1 im Juli 2020 durch ein strenges Testregime und das
Leben in kontrollierten, abgeschotteten Blasen, endlich mog-
lich machte. Entscheidend war, dass die Fahrer wieder auf die
Strecken kamen und Rennen fahren durften. Das war alles, was
sie wollten, und die Welt war grofitenteils dankbar fiir die Ab-
lenkung von der tristen Realitit.

Als die Saison endlich losging, war man bei Red Bull ziem-
lich optimistisch. Vor allem in der zweiten Saisonhilfte leg-
ten sie ein hervorragendes Tempo vor. Verstappen beendete das
Jahr mit drei Podiumsplétzen in Folge und verdringte Charles
Leclerc auf den dritten Platz, und der Riickstand auf Ferrari
betrug weniger als 100 Punkte. Auch die Tatsache, dass eine
FIA-Untersuchung des Ferrari-Motors ergeben hatte, dass man
bei der Scuderia 2019 zeitweise nicht regelkonform oder zu-
mindest ein Regelschlupfloch ausnutzend gearbeitet hatte, gab
Red Bull Auftrieb, denn der Leistungsvorsprung der Italiener
war fast egalisiert. Bei den Wintertests im Februar war Red
Bull das zweite Team in der Startaufstellung und optimistisch,
sogar Mercedes herausfordern zu koénnen. Diese Zuversicht
hatte Verstappen dazu bewogen, im Januar einen neuen Ver-
trag zu unterzeichnen, der ihn bis 2023 an das Team band, also
definitiv bis zur Einfithrung des neuen Reglements, das Ende
2020 in Kraft treten sollte, aber wegen des Corona-Lockdowns
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um ein Jahr nach hinten verschoben wurde. Das war ein mu-
tiger Schritt, vor allem angesichts dessen, dass Ferrari und
Mercedes innerhalb dieses Zeitraums in jedem Fall Cockpits
neu vergeben wiirden. Das war einmal mehr ein enormer Ver-
trauensbeweis.

Die Schlieffung der Fabriken, wodurch die Entwicklung zwi-
schen den Tests und dem Saisonstart im Wesentlichen blockiert
wurde, schadete dem Team jedoch, auch wenn diese Zeitspanne
von zwei Wochen auf mehr als drei Monate verlangert wurde.
Red Bull ist traditionell ein Team, das am Ende der Saison stér-
ker ist, weil sie besser als andere darin zu sein scheinen, die Ent-
wicklung des Autos wihrend der Saison weiter voranzutreiben.
In einer Saison mit 17 Rennen in sechs Monaten (statt 21 oder
22 in neun oder zehn Monaten) fehlten einfach Zeit und Ge-
legenheiten, und Red Bull spiirte den Druck.

Die Rennen in Mexiko, Brasilien, Monaco und Singapur wur-
den aus dem Kalender gestrichen und durch besser erreichbare
Events in der Tiirkei und Portugal ersetzt. Auch der Grofle
Preis der Niederlande fiel der Umstrukturierung zum Opfer.
So musste Max sich noch weiter gedulden, bis er zum ersten
Mal mit einem Formel-1-Auto tiber den Diinenkurs in Zand-
voort fahren konnte. Stattdessen gab es Doppel-Events an je-
weils zwei aufeinanderfolgenden Wochenenden in Osterreich,
Grofdbritannien und Bahrain.

»1ch glaube schon, dass uns das am Anfang geschadet hat
sagte Max im Riickblick auf das erste Coronajahr. ,Wir muss-
ten die Dinge geregelt bekommen, doch wenn die Rennen so
schnell aufeinanderfolgen, ist das nicht ganz so einfach.”

Wenn er der Meinung war, dass der Saisonbeginn schlecht
verlaufen war, dann spiegeln sich in dieser Einschédtzung gewiss
die enorm hohen Erwartungen wider, die er an sich selbst hatte.
Schon das erste Rennen endete wegen eines Motorproblems mit
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einer Enttduschung, und zwei Wochen spiter wiinschte er sich,
er wire auf dem Weg in die Startaufstellung in Ungarn nicht
peinlicherweise in die Streckenbegrenzung gerutscht — obwohl
sein Team das Auto bemerkenswert schnell wieder repariert
bekam und er am Ende Zweiter wurde. Tatsdchlich stand er
in den ersten dreizehn Rennen der Saison jedes Mal auf dem
Podium, wenn er nicht vorzeitig ausgeschieden war, was vier-
mal der Fall war - jedes Mal wegen mechanischer Proble-
me. Enttduschend war jedoch, dass er in diesen dreizehn Ren-
nen nur einen Sieg errang und satte 120 Punkte hinter dem
Weltmeister Lewis Hamilton zuriicklag, weil er wieder einmal
keinen Teamkollegen hatte, der schnell genug fahren konnte,
um ihn gegen die Mercedes zu unterstiitzen. Wenn das Red-
Bull-Team seine Einstellung zu der Saison in einem knackigen
Spruch hitte auf den Punkt bringen wollen, dann hitten sie
sich an Max’ Reaktion auf eine Aussage seines Ingenieurs wéh-
rend des zum 70. Mal ausgetragenen Grand Prix in Silverstone
orientieren kénnen.

Besagter Ingenieur hatte Max gerade erkldrt, er solle sich
zuriickhalten, weil die Dirty Air hinter Hamiltons Mercedes
und die extrem hohen Lufttemperaturen, die im Zuge einer
britischen Hitzewelle herrschten, seine Reifen schneller ver-
schleifSen wiirden.

»Hey, Mann, das ist die einzige Chance, die wir haben, um
die Mercedes herauszufordern, anstatt wie eine Oma hinter
ihnen herzuzockeln®, antwortete Max. Wenn er sich zuriick-
fallen liele, wiirde er Hamilton genug Vorsprung verschaften,
um den Nachteil, dass er mit den weicheren Pneus frither an
die Box kommen miisste, auszugleichen. Wenn er ihm auf den
Fersen bliebe, konnte er den Briten dazu zwingen, aggressiver
zu fahren und so seine Reifen schneller zu verschleiflen und
dabei vielleicht sogar einen Fehler zu machen. Red Bull hatte
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darauf gesetzt, auf harten Reifen zu starten und mit einer
Ein-Stopp-Strategie schneller zu sein als Hamilton mit zwei
Stopps — was auch aufging. Sie hatten den Mercedes mit elf Se-
kunden Vorsprung geschlagen. Hitte Verstappen seine Inge-
nieure nicht davon iiberzeugt, schon friih attackieren zu diir-
fen, wére der Plan womdglich nicht aufgegangen. ,Wir waren
heute einfach schneller®, sagten sie ihm nach der Zielflagge
iiber den Teamfunk, aber die Wahrheit war, dass das Ganze
nie funktioniert hitte, wenn er nicht darauf bestanden hatte,
es so zu machen, wie er es fiir richtig gehalten hatte, und wenn
sie ihm nicht vertraut hétten. Eine Vorgabe zu iibergehen, wird
nur wenigen Formel-1-Fahrern von ihren Teams zugestanden:
Hamilton, Vettel, Rdikkonen — und Verstappen. Wobei Max
zu jener Zeit der Einzige ohne Weltmeistertitel war, was Bande
sprach.

Neben der Coronapandemie wird das Jahr 2020 vor allem
durch das Autkommen der globalen Anti-Rassismus-Bewegung
in Erinnerung bleiben, die mit einer Reihe von Demonstra-
tionen in den USA begann und sich stetig zu einer welt-
weiten Auseinandersetzung iiber die Diskriminierung und
Benachteiligung ethnischer Gruppen in den verschiedenen
Gesellschaften entwickelte. Auch im Sport wurde dieser Dis-
kurs ausgetragen, nicht zuletzt weil einige Stars bei einer Viel-
zahl von Veranstaltungen aus Solidaritdt niederknieten und
so das Thema auch in den Fokus der Sportwelt riickten. Die
Bewegung wurde so grof3, dass sich allerdings auch Kritik und
Widerstand dagegen regten. Manche behaupteten sogar, dass
Black Lives Matter, die Organisation, die die Proteste initiier-
te, ganz andere, destruktivere Ziele hinsichtlich der Rechts-
ordnung verfolge als nur Gleichberechtigung.

Als es darum ging, aus Solidaritit mit der Bewegung auch
bei den Grands Prix das Knie zu beugen, war das Fahrerlager
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gespalten. Die Reaktion der Formel 1 selbst war ziemlich ver-
worren: Bei einem Rennen wurde die Demonstration der Fahrer
in einem wichtigen Moment der weltweiten TV-Ubertragung
unterbrochen, bei einem anderen Rennen wurde die Organisa-
tion verpfuscht. Eine Reihe von Fahrern, zu denen auch Max
gehorte, entschied sich dagegen, mitzumachen, wihrend es
dreizehn bei jedem Rennen taten. Urspriinglich waren es vier-
zehn, bevor Kevin Magnussen sich wihrend der Saison ent-
schloss, aufzuhoren.

»1ch setze mich sehr fiir Gleichberechtigung und den Kampf
gegen Rassismus ein®, begriindete Verstappen seine Entschei-
dung, nicht niederzuknien, in den sozialen Medien. ,,Aber
ich glaube, dass jeder das Recht hat, sich zu einem Zeitpunkt
und auf eine Weise zu duflern, die ihm passt. Ich werde heute
nicht auf die Knie gehen, aber ich respektiere und unterstiitze
die personlichen Entscheidungen, die jeder Fahrer trifft.
#WeRaceAsOne #EndRacism®

So war es in fast allen Lindern, vor allem in Europa, wo der
Kulturkampf zwischen rechts und links, zwischen ,,Meinungs-
freiheit” und politisch korrekter ,Wokeness“ so erbittert ge-
fuhrt wurde wie nie zuvor in dem turbulenten Jahrzehnt. Zu
Hause in den Niederlanden wurde Max’ Entscheidung, den
Kniefall nicht mitzumachen, zu einem national kontrovers dis-
kutierten Thema. Sogar der Trainer der niederldndischen Fuf3-
ballnationalmannschaft, Ronald Koeman, wurde dazu befragt.

»Ich verstehe nicht, dass das nicht jeder macht®, antwor-
tete er mit der gleichen Verwunderung, die viele angesichts
einer so uneinheitlichen Darstellung der Einheit empfanden.
»Das tiberrascht mich. Ist das nicht etwas, woriiber man mit-
einander spricht? In England sieht man komplette Fuf3ball-
mannschaften, die niederknien. Es ware doch auch sehr selt-
sam, wenn drei oder vier Spieler dann einfach nur dastehen.. .
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Es war nicht so sehr Kritik an Max, sondern an der Re-
aktion des Sports als Ganzes. SchlieSlich koordinierte die For-
mel 1 mit dem erfolgreichsten Fahrer aller Zeiten und dem ein-
zigen schwarzen Fahrer im Feld, Lewis Hamilton, ihre eigene
Solidaritdtsbekundung mit dem Kampf gegen den Rassismus.

Max wurde dadurch in eine politische Sphare hineingezo-
gen, die er stets zu vermeiden suchte. Als Black Lives Matter
zur Formel 1 kam, war er sofort vorsichtig.

»Es ist gut, etwas zu unternehmen, aber man muss in sol-
chen Situationen auch sehr vorsichtig sein und darauf achten,
was man schreibt oder postet®, sagte er. ,,Ich kann nicht fiir an-
dere entscheiden, und das will ich auch nicht. Ich kann nur fiir
mich selbst sprechen. Aber ich kann mir nicht vorstellen, dass
irgendjemand fiir Rassismus ist. Fiir mich sind alle Menschen
auf der Welt gleich.”

Die Reaktion von Max konnte auf verschiedene Weise inter-
pretiert werden. Niemand zweifelte an seiner persénlichen mo-
ralischen Einstellung, dass er gegen Rassismus und fiir mehr
Gleichberechtigung war, aber einige Fahrer taten eindeutig
mehr als andere. Man kénnte sagen, dass Max sich als relativ
junger Fahrer noch nicht alt genug fithlte, um eine Fithrungs-
rolle zu tibernehmen. Hamilton hatte in seiner Karriere schon
viel erreicht, als er sich mit einem ,,Black Lives Matter“-T-Shirt
vor seinen Kollegen niederkniete. Max war mittlerweile al-
lerdings auch ein alter Hase im Fahrerlager. Er mag 2020 erst
23 Jahre alt geworden sein, aber es war schon seine sechste Sai-
son in der Formel 1. Als im Namen der Fahrer am Ende der
Weltmeisterschafts-Saison dem scheidenden Formel-1-CEO
Chase Carey ein von allen signierter Helm iiberreicht wurde,
waren es Hamilton und Verstappen, die das itbernahmen.

Vielleicht fiithrte aber auch ein Mangel an Sicherheit in
Bezug auf seine Erfolge auf der Rennstrecke dazu, dass Max
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offensichtlich nicht davon iiberzeugt war, als Aktivist mit
voranzugehen. Er war noch immer kein Weltmeister — nicht
einmal Vizeweltmeister. Seiner Meinung nach musste er sich
noch immer in der Formel 1 beweisen, obwohl er von allen als
einer der besten Fahrer der Welt angesehen wurde, vielleicht
sogar als der beste neben Hamilton.

Auf der Strecke beendete Verstappen die Saison in Top-
form und sehr erfolgreich, auch wenn das seiner hohen Er-
wartungen wegen nur verhalten gefeiert wurde. Wahrend Ha-
milton sich immer noch von seiner Coronainfektion erholte
und nach einem negativen Test trotzdem beim Fahren ziemlich
angeschlagen wirkte, holte Verstappen am Samstag die Pole-
Position und fuhr am Sonntag dem Feld vom Start weg davon.
Wie schon bei seinem einzigen anderen Grand-Prix-Sieg in
dieser Saison in Silverstone war sein Reifenmanagement per-
fekt, obwohl er diesmal in Clean Air an der Spitze fuhr und
nicht in der Dirty Air hinter den beiden Mercedes-Boliden. Zu
keinem Zeitpunkt schien Max’ Sieg, der auf einer Ein-Stopp-
Strategie unterwegs war, wirklich gefahrdet, obwohl er seinem
Ingenieur zwanzig Runden vor Schluss gesagt hatte, dass er
wenig Vertrauen in die Haltbarkeit der Reifen habe.

»Das war das beste und reibungsloseste Rennen, das wir
seit langer, langer Zeit erlebt haben®, sagte Christian Horner
hinterher und bezeichnete es als wegweisend fiir den Titel-
kampf 2021.

Verstappen widerstand dem Drang, ein paar Donuts auf der
Strecke zu drehen. Er lie§ den alten und neuen Weltmeister
Lewis Hamilton und seinen Teamkollegen Valtteri Bottas,
der mitgeholfen hatte, Mercedes den Konstrukteurstitel zu si-
chern, auf der Start-Ziel-Geraden eine riesige Rauchwolke bil-
den. Er dachte bereits daran, iiber Weihnachten nach Hause zu
fahren, mit seiner Familie zu feiern und dann wieder vor der
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Saison mit dem Training zu beginnen. Es wiirde ein kurzer
Winter werden, weniger als drei Monate lagen zwischen dem
letzten Rennen und dem ersten Testtag, bevor er sich dann in
die Saison 2021 stiirzen wiirde — was bedeutete: Er musste sich
auf den Kampf um den Weltmeistertitel vorbereiten. Es hat-
ten ihm nur neun Punkte gefehlt, um Valtteri Bottas, der ein
wesentlich schnelleres und zuverldssigeres Auto fuhr, die Vize-
weltmeisterschaft streitig zu machen — etwas, dass ihm eigent-
lich doch ganz gut zu Gesicht gestanden hitte.

»Fir mich ist das nicht sonderlich interessant®, sagte er ohne
die Spur eines Lichelns, als er zwei Rennen vor Ende der Sai-
son 2020 gefragt wurde, ob er dariiber nachdenke, Bottas vom
zweiten Platz zu verdrangen. Fiir ihn ging es um Sieg oder
Niederlage. Er hatte keine Zeit, wie eine Oma hinter den bei-
den Mercedes herzuzockeln. Lewis Hamilton hatte soeben mit
Michael Schumacher gleichgezogen, der als Erster unerreichbar
scheinende sieben Weltmeistertitel gewonnen hatte. Es war an
der Zeit, sie zu jagen.
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13

Ein echter Rivale fur Hamilton

In der Formel 1 gibt es ein Sprichwort, das so weit verbreitet
ist, dass es zum Klischee geworden ist: Es ist eine Sache, das
vorausfahrende Auto einzuholen, aber eine ganz andere, es zu
tiberholen.

Es waren seine Uberholmanéver, auf denen Max’ herausra-
gender Ruf griindete. Das Uberholmandver gegen Felipe Nasr
in Spa wurde von so ziemlich jedem gelobt, der jemals ein For-
mel-1-Auto gefahren ist. Sein Uberholmanéver auflen in Kurve
eins, mit dem er in Brasilien 2019 an Hamilton vorbeizog, war
ebenso aggressiv wie mutig. Aber er wollte nicht dafiir bekannt
sein, spektakuldre Rennmomente zu liefern. Er wollte dafiir
bekannt sein, Titel zu gewinnen.

Er war wahrscheinlich schon vor seiner siebten Saison bereit
dazu, doch sein Auto war es nicht. Red Bull, das Team, das das
notige Vertrauen in ihn bewiesen hatte, um seine Unterschrift
zu bekommen, als er noch ein Teenager war, hatte einige Zeit
gebraucht, um in der Hybrid-Ara mit den Top-Konkurrenten
gleichzuziehen, aber in der zweiten Hailfte der Saison 2020
machte man endlich einen Schritt nach vorn. Es war ent-
scheidend, dass der Honda-Motor nun nicht mehr dem Mer-
cedes-Aggregat unterlegen war, das seit der Einfithrung der
Hybridmotoren 2014 das Mafi aller Dinge war.

Und so war es alles andere als dahingesagt, als Christian
Horner am Ende der Saison 2020 davon sprach, im nédchsten
Jahr in den Titelkampf einzusteigen. Sein Team wiirde nun den
Weg beschreiten miissen, auf den es sich seit 2013 vorbereitet
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hatte. Mit Selbstzweifel hatte man es nicht so bei Red Bull, und
Verstappen war diesbeziiglich nicht anders. Seine einzigen Be-
denken galten dem Auto, von dem er sich fragte, ob es wirklich
gut genug war, um Hamilton herauszufordern - doch schon
Anfang 2021 war klar, dass es konkurrenzfahig war. In diesem
Sinne hatte Red Bull Mercedes eingeholt. Jetzt brauchten sie
nur noch Max, um sie zu uiberholen.

Es ist wahrscheinlich Zufall, dass die Verdnderungen in Max’
Privatleben zur gleichen Zeit stattfanden wie das berufliche
Erreichen des nédchsten Levels, wenn man die Fortschritte so
bezeichnen mochte. Seit Ende des Jahres 2020 war er mit Kelly
Piquet liiert, die neun Jahre dlter war als Max und schon seit
einigen Jahren ein bekanntes Gesicht im Fahrerlager war. Thr
Vater Nelson Piquet war dreimaliger Formel-1-Weltmeister
und sie selbst hatte auch mit dem Motorsport zu tun. Durch
diese Verbindungen lernte sie Daniil Kwjat kennen, den ehe-
maligen Red-Bull-Fahrer, mit dem sie eine gemeinsame Toch-
ter hat, die im Sommer 2019 zur Welt kam. Noch im selben
Jahr trennte sich das Paar. Seit Oktober 2020 ist Kelly Piquet
nun mit Max zusammen, und schon kurz danach wurde sie an
den Rennwochenenden in der Red-Bull-Box an der Seite von
Raymond Vermeulen gesehen. Die Beziehungen von Renn-
fahrern sind oft wie ihr Berufsleben - aufregend, schnell,
rasant, aber letztlich fliichtig. Zumindest hat Max mit Kelly
jemanden an seiner Seite, der vieles von dem, was das Leben
im Fahrerlager ausmacht, schon einmal erlebt hat. Man sollte
meinen, dass sie kaum noch etwas am eigenwilligen Formel-1-
Zirkus tiberraschen kann.

Wen man hingegen 2021 etwas seltener als zuvor in der
Red Bull-Box sah, war Max’ Vater. Jos hatte stets betont, dass
er der Karriere seines Sohnes nicht im Weg stehen wiirde -
auch wenn seinen Worten nicht immer die entsprechenden
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Taten folgten. Zweifellos war man bei Red Bull zeitweise da-
rauf bedacht, ihn so weit wie moglich auf Distanz zu halten,
da sein Ruf als leicht aufbrausender Zeitgenosse und seine
eigene Erfolgsbilanz ein potenzielles Risiko fiir die Marke
darstellen. Er hatte bereits damit begonnen, einigen Rennen
fernzubleiben - als Max eine halbe Stunde vor dem Rennen
beim Grofien Preis von Ungarn 2020 in der Aufwidrmrunde
zur Startaufstellung verungliickte, schrieb Jos dem Team aus
der Ferne verzweifelt eine SMS, um herauszufinden, ob sie das
Auto rechtzeitig reparieren konnten. Diese 30-Minuten-Repa-
ratur war eine der bemerkenswertesten Leistungen in der mo-
dernen F1-Ara, wie die verzweifelten Funkspriiche, die spiter
veroffentlicht wurden, belegen. Es gelang ihnen, das Auto in
einem Stiick funktionsfihig zu bekommen, bevor die Lich-
ter ausgingen, wofiir sich Max ausgiebig und von Herzen be-
dankte. Wie es beim Team ankam, dass der Vater des Fahrers,
der jahrzehntelang Gokarts gebaut und die Karriere seines
Sohnes gemanagt hatte, wihrenddessen immer wieder tiber
den Stand der Dinge informiert werden wollte, bleibt unserer
Fantasie tiberlassen. Der Teammanager war derjenige, der Jos
schliefilich eine Abfuhr erteilte und ihm versicherte, dass alles
in Ordnung sei und man bitte einfach nur weitermachen wolle.
Jeder Lehrer, der es mit aufdringlichen Eltern seiner Schiiler zu
tun hat, kann das nachempfinden.

Im Jahr 2021 verbrachte Jos an den Wochenenden etwas
mehr Zeit auf dem Sofa und versuchte, nicht nervos zu werden,
obwohl er in den entscheidenden Momenten immer noch an
der Strecke auftauchte. Als sich das Titelrennen zuspitzte, war
er fast allgegenwirtig. Natiirlich lie8 er sich den Grand Prix
der Niederlande in Zandvoort nicht entgehen, und auch in
Silverstone, Barcelona und Budapest war er dabei — vielleicht
hatte er aus dem letzten Rennen 2020 gelernt. Aber er bemiihte
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sich gewiss, sich etwas mehr zuriickzuhalten. Seine Kinder
Jason Jaxx und Mila Faye trugen noch Windeln, ebenso wie
sein erstes Enkelchen Luka, zu dem sich bald noch Lio gesellen
sollte. Als Grofivater und Vater hatte Jos immer weniger Zeit,
um fiir die Grands Prix um die Welt zu fliegen.

»1ch habe ja auch ein Privatleben, deshalb kann ich nicht
tiberall sein®, sagte Jos, nachdem er auf sein gelegentliches
Fernbleiben angesprochen worden war. ,,Ich habe jetzt eine
wunderbare Familie, also will ich das [Reisen] nicht mehr. Ich
fahre dorthin, wenn ich dort sein muss. Es ist ein wichtiges
Jahr und es lauft gut fiir uns.”

Er gab sogar zu, dass es oft spannender - oder vielleicht auch
nur nervenaufreibender — war, die Rennen zu Hause vor dem
Fernseher zu verfolgen, weil er dann nicht tiber alles Bescheid
wusste, was vor sich ging. Zudem er hatte einen neuen Schiitz-
ling, mit dem er zusammenarbeitete: Thierry Vermeulen, Ray-
monds Sohn, den er in den frithen Etappen seiner Motorsport-
karriere betreute.

Unterdessen musste sein alter Protegé Max einen friithen
Riickschlag einstecken, als Mercedes ihn in Bahrain strate-
gisch ibertrumpfte. Der siebenfache Weltmeister Lewis Ha-
milton sah die Zielflagge und bedankte sich bei seinem Team
in Bahrain und im Werk in Brackley. Aber es war nicht so wie
sonst. Diesmal war etwas anders.

»Wir wissen, dass wir nicht schnell genug sind®, sagte Ha-
milton zu seinem Ingenieur, obwohl er Verstappen in den
letzten fiinf Runden auf Distanz gehalten hatte. Das war ihm
schmerzlich klar geworden, als der Niederldnder ihn tiberholt
hatte, obwohl er dabei mit allen vier Ridern von der Strecke
abgekommen und von seinem Red-Bull-Ingenieur angewiesen
worden war, die zu Unrecht gewonnene Position wieder zuriick-
zugeben.
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»Warum habt ihr mich nicht einfach fahren lassen?, be-
schwerte sich Max anschliefSend am Funk. Thm war bewusst,
dass sein Manover eine Fiinf-Sekunden-Strafe nach sich ziehen
wiirde, aber er vertraute darauf, dass er einen grofleren Vor-
sprung auf Hamilton herausfahren und den Sieg klarmachen
konnte. Es war ein sehr emotionaler, ungemein frustrieren-
der Moment fiir jemanden, der es einfach leid war, Zweiter zu
werden, und der schwer daran zu knabbern hatte, das Rennen
buchstablich herschenken zu miissen. Es sollte nicht das letzte
Mal in dieser Saison sein, dass er dazu gezwungen wurde -
aber es sollte das am wenigsten umstrittene Mal bleiben.

In Bahrain ist es immer sehr heif8 und stickig, und nach einer
Abkiihlung und einer offenen Nachbesprechung des Rennens
mit dem stets ruhig bleibenden Horner, gab sich Max trotz
seiner Enttduschung schon wieder sehr zuversichtlich. Er
sagte dem Team, dass ein Rennwochenende wie dieses, mit dem
Start von der Pole-Position, bei dem Hamilton nur dank eines
Undercut nach vorne kommen konnte, weil bei Red Bull der
Boxenstopp zu lange gedauert habe, in der Saison 2020 noch
Anlass zu grofler Freude geboten hitte, und dass es ein Maf3
fiir den Fortschritt und die hohen Erwartungen des Teams im
Jahr 2021 war, dass sie nun sauer waren, nur Zweiter geworden
zu sein. Seine Reaktion zeigte auch einmal mehr, wie reif Max
mittlerweile geworden war.

Was er nicht unbedingt wissen konnte, auch wenn er es viel-
leicht ahnte, war, dass seine Reife und sein Charakter im Laufe
der Berichterstattung tiber den Titelkampf zwischen ihm und
Hamilton auf die Probe und auch infrage gestellt wiirden: Der
Herausforderer und der Champion standen sich in einem Show-
down gegeniiber, den sich nicht einmal die Produzenten der
von Netflix produzierten Formel-1-Dokuserie Drive to Survive
hitten ausdenken konnten.
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Die Liste der Fahrer, die wirklich behaupten kénnen, Ha-
milton besiegt zu haben, ist bemerkenswert kurz. Jenson But-
ton bei McLaren und Nico Rosberg bei Mercedes, der dem
amtierenden Weltmeister 2016 einen Strich durch die Titel-
verteidigung machte, sind vielleicht die einzigen. Fernando
Alonso war nahe dran, als er 2007 mit Hamilton punktgleich
war, als sie beide bei McLaren fuhren, wobei der Spanier dann
Dritter und der Brite Zweiter wurde. Man konnte alle drei fra-
gen, was sie von Lewis halten, und alle wiirden sagen, dass er
ein brillanter Rennfahrer sei, vielleicht sogar der grofite aller
Zeiten — aber sie alle wissen auch: Man kann ihn triezen. Das
mag jedes Jahr weniger zutreffen, da er dlter, besser und ab-
geklarter wird, aber alle drei haben sich einen mentalen Vorteil
gegeniiber Hamilton verschafft, der es leichter machte, ihn zu
schlagen. Im Fall von Rosberg war es die Unsicherheit {iber die
interne Mercedes-Politik. Im Fall von Alonso war es Hinter-
hiltigkeit, wie die Verzogerung in seiner Box in Ungarn, um
Hamiltons Qualifying zu storen. Der stets zuvorkommende
Button sagte, er fand immer einen Weg, am Sonntag schneller
zu sein — und er sorgte dafiir, dass Hamilton das wusste, wenn
auch auf subtile Weise.

Verstappen, der schon bei seiner Ankunft in der Formel 1
einige Fahrer gegen sich aufgebracht hatte, begann im zwei-
ten Rennen der Saison, Hamilton zu piesacken. Nachdem er
in Bahrain nachgegeben und Hamilton wieder vorgelassen
hatte, war er fiir den Rest der Saison entschlossen, hart, aber
fair zu fahren -vor allem aber hart. Nette Jungs kommen sel-
ten als Erste ins Ziel, vor allem nicht im Motorsport, und Ver-
stappen hatte keine Lust mehr, ein netter Kerl zu sein, falls er
das auf der Strecke tiberhaupt jemals gewesen war. Dieses erste
Rennen sollte sich eher als Anomalie denn als Normalfall er-
weisen. Beide Seiten hatten den Kampf angenommen.
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Bei nassen Bedingungen in Imola, die sich kaum mehr von
denen in der Wiiste von Bahrain hétten unterscheiden kon-
nen, war es erneut Verstappen, der als Erster in Kurve eins
einbog, obwohl Hamilton neben ihm war. So wie Lewis ihm
in der Schlussphase des ersten Rennens keinen Platz gelassen
hatte, so lief3 Verstappen ihm diesmal keinen. Hamilton hol-
perte tiber die Kerbs und konnte nur noch zusehen, wie sein
Rivale auf und davon fuhr. Eine Safety-Car-Phase lief3 das Feld
wieder zusammenriicken, und beim Neustart positionierte Ha-
milton sein Auto an der Auf3enseite derselben Kurve. Die Liicke
war wieder da, aber er hatte seine Lektion gelernt. Es war ein
erstaunlicher Moment. Wihrend eines Grand Prix kann man
sich nicht unbedingt in die Augen sehen, aber wenn man es
gekonnt hitte, hitte Max vielleicht ein Zucken in Lewis Blick
bemerkt.

Ein spaterer Fehler von Hamilton, den er selbst als mensch-
lich bezeichnete und mit Ungeduld erklarte - Worte, die man
normalerweise nicht mit dem siebenfachen Weltmeister in
Verbindung bringt -, fithrte dazu, dass Verstappen den Sieg
ungefahrdet nach Hause fahren konnte. Der Brite kimpfte
sich jedoch auf den zweiten Platz zuriick, womit zwei Dinge
schnell klar waren: dass Hamilton und Mercedes ein wenig
verunsichert waren und dass es bei diesem Titelkampf darum
gehen wiirde, wer die wenigsten Fehler machte und wer am
coolsten blieb. Fiir den Moment ging es zwischen Hamilton
und Verstappen — und Mercedes und Red Bull - noch einiger-
maflen hoflich zu. Vielleicht war es angesichts der vielen noch
ausstehenden Rennen und der Tatsache, dass keiner der beiden
Fahrer mehr als ein paar Punkte verloren hatte, schwer, sich
allzu sehr aufzuregen. Das wiirde noch kommen, doch jetzt
war noch nicht die Zeit dafiir. Selbst als Verstappen den von
der Pole-Position gestarteten Hamilton in Kurve eins beim
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Grof3en Preis von Spanien fast von der Strecke rempelte, konn-
te ihn der Brite dank der Uberlegenheit des Mercedes auf die-
ser Strecke spater wieder einholen.

»Sie hatten alle Moglichkeiten, beruhigte Horner Max
hinterher und merkte an, dass man es angesichts der Domi-
nanz von Mercedes als grofien Erfolg verbuchen konnte, dass
er sich nach Hamilton und vor Bottas den zweiten Platz geholt
hatte.

Bei Red Bull war man sich schmerzlich im Klaren dari-
ber, wie viel einfacher es 2020 fiir Mercedes gewesen war, ihre
neuen Rivalen in Schach zu halten, weil sie zwei Autos an der
Spitze gehabt hatten statt einem. Das Team hatte gehofft, 2021
mit der Entlassung von Alexander Albon, der es in der Saison
2020 nur zu zwei Podiumspldtzen und dem siebten Platz in der
Fahrermeisterschaft gebracht hatte, und der anschlieflenden
Verpflichtung von Sergio Perez fiir das zweite Cockpit fiir die-
ses Problem eine Losung gefunden zu haben. Fiir Red Bull,
wo man als Team auf die Entwicklung von Fahrern und auf
Wagemut baut, war das ein radikaler Schritt gewesen. Schlief3-
lich war das, was Helmut Marko von Anfang an im Sinn ge-
habt hatte und womit er Dietrich Mateschitz iiberhaupt erst
fiir den Rennsport hatte begeistern kénnen die Férderung
junger Fahrer gewesen. Als sie also Sergio Perez, dem 31-jahri-
gen Mexikaner mit zahlreichen Sponsoringvertragen und fast
200 Formel-1-Rennen auf dem Buckel, einen Vertrag bis 2021 an-
boten, war das eine deutliche Abkehr von der DNA des Teams
und sandte allen zwei klare Botschaften: Max ist unsere Num-
mer eins und wir werden alles tun, um ihn nach ganz oben
aufs Podium zu bringen. Was aber war dann das Problem? Es
funktionierte nicht. Hamilton hatte drei der ersten vier Ren-
nen gewonnen, und den Sieg in Imola nur infolge eines eigenen
Fehlers verpasst, wobei er trotzdem noch Zweiter geworden

304



war. Perez musste sich erst noch einen Platz auf dem Podium
erkdmpfen und konnte Verstappen nicht effektiv unterstiitzen.
Wie Perez selbst zugab, hatte er immer noch Probleme, das
Auto in den Griff zu bekommen, das mit seinem High-Rake-
Konzept und dem notorisch instabilen Heck speziell fiir Ver-
stappen entwickelt worden war. Mercedes hatte seine eigenen
Probleme mit seinen Fahrern, da Bottas eine Anweisung igno-
riert hatte, Hamilton nicht aufzuhalten, wobei der Finne zu-
mindest schnell genug war, um sich das erlauben zu konnen.
Perez hatte nicht einmal das Tempo, um mit Verstappen mit-
zuhalten. Red Bull befand sich auch aus technischer Sicht in
einer Zwickmiihle. Max glaubte nicht, dass die Niederlage in
Barcelona auf die Strategie zuriickzufiithren war.

»Es ist ungemein hilfreich, wenn man eindeutig schneller ist®
sagte er in typisch unverbliimter Weise und spiegelte damit die
Aussagen Hamiltons an sein eigenes Team nach dem ersten
Rennen wider, in denen er behauptete, dass sie ,,nicht schnell
genug” seien. Wenn zwei Teams in der Formel 1 behaupten, das
andere sei schneller, konnen sich vermutlich beide darauf eini-
gen, dass sie liigen.

Bei Red Bull war man allerdings nicht der Meinung, wesent-
lich schneller zu sein, daher verfolgte man eine aggressive Ent-
wicklungsstrategie. Angesichts der fiir Ende 2021 anstehenden
grundlegenden Anderung der Regularien begannen die Teams
irgendwann im Laufe der Saison, Ressourcen fiir das fiir 2022
neu zu entwickelnde Auto bereitzustellen. Das am Ende des
Feldes fahrende Team Haas erklédrte sogar, das Auto fiir 2021
gar nicht weiterzuentwickeln, sondern sich vollstandig auf die
Anderungen zu konzentrieren, die ab Anfang 2022 in Kraft tre-
ten wiirden. Red Bull verfolgte einen anderen Weg und glaubte,
dass sich die unermiidliche Arbeit in ihrem Werk irgendwann
auszahlen wiirde.
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In der Zwischenzeit mussten sie aus den Fehlern von Mer-
cedes Kapital schlagen. Eine Gelegenheit dazu bot sich kurz
nach dem enttduschend verlaufenen Grofien Preis von Spa-
nien in Monaco. Das Rennen in Monte Carlo ist so etwas wie
ein Heim-Grand-Prix fiir viele Fahrer, die aufgrund der giins-
tigen Steuergesetzgebung in dem Fiirstentum ihren Wohn-
sitz haben. Max zdhlt nach wie vor zu ihnen. Von seinem
Apartment iiberblickt man den Hafen, in dem viele zigmil-
lionen Dollar teure Yachten liegen. Sein vermeintlicher Heim-
Grand-Prix endete fiir ihn bisher jedoch stets enttduschend.
2018 safl er nach dem Rennen zusammengesunken in einer
Ecke des mobilen Red-Bull-Hauptquartiers, wiitend auf sich
selbst wegen des Crashs im Qualifying, mit dem er sich das
Wochenende ruiniert hatte. Er hatte sich unter die Dusche
geschleppt und war dann quer durch die Stadt geschlurft zur
Feier seines Teamkollegen Daniel Ricciardo, der den Sieg er-
rungen hatte. Obwohl er sich fiir die Kameras und fiir Daniel,
den er wirklich mochte, zum Lacheln gezwungen hatte, war
ihm nicht im Geringsten danach zumute gewesen. Er hatte
nicht bewiesen, was er unbedingt hatte beweisen wollte, und
drei Jahre spéiter war ihm das immer noch nicht gelungen.
Red Bull hatte ihm ein Auto gegeben, das an manchen Tagen
schnell genug war, um mit Hamilton mitzuhalten, aber er
hatte es immer noch nicht geschafft, ihn im Duell Mann gegen
Mann zu schlagen.

Das Rennen in Monaco ist nicht immer das beste Rennen
der Saison. Nur die Formel-1-Autos sind breiter geworden, die
Straflen von Monte Carlo sind es nicht. Sie sind so eng und die
Strecke ist so kurz, dass Uberholen praktisch unmdglich ist.
Max lernte das 2015 auf die harte Tour, als er in Kurve eins in
die Leitplanken krachte, nachdem er versucht hatte, Romain
Grosjean zu tiberholen, und als er sich im Laufe des Rennens

306



2018 mit einem wesentlich schnelleren Auto nur vom letzten
auf den neunten Platz verbessern konnte.

Daher war er sehr frustriert, dass es ihm am Samstag nicht
gelang, sich fiir die Pole-Position zu qualifizieren. Er wurde
um zwei Zehntelsekunden von Charles Leclerc geschlagen,
dem einzigen gebiirtigen Monegassen im Fahrerfeld. Die Ent-
tauschung war umso grofier, da Leclerc kurz vor Ende von Q3
einen Crash baute, was das vorzeitige Ende des Qualifyings
zur Folge hatte, womit allen anderen Fahrer die Chance ge-
nommen worden war, sich noch zu verbessern - einschlief3lich
Verstappen, der gerade auf einer bereits zur Halfte absolvierten
Runde unterwegs war, die ihm wahrscheinlich die Pole ein-
gebracht hitte. Er lief} iiber Funk eine Reihe von Schimpf-
wortern ab, als die rote Flagge geschwenkt wurde, wihrend er
durch den Tunnel raste.

»Das kotzt mich mal so richtig an® sagte er und hatte wohl
das Gefiihl, dass die Wiirfel bereits gegen ihn gefallen waren.

Seine Wut schlug 24 Stunden spiter in Erleichterung um,
als man bei Ferrari nach der Einfithrungsrunde einen in der
Kiirze der Zeit nicht mehr zu behebenden Defekt feststellte,
was fiir Leclerc bedeutete, dass er am Rennen nicht teilnehmen
konnte und Verstappen, wenn auch auf P2 stehend, praktisch
von der Pole starten wiirde. Hamilton, der nur von P7 gestartet
war, hatte das ganze Rennen iiber Schwierigkeiten, seine Rei-
fen ins richtige Temperaturfenster zu bekommen und kam als
Siebter ins Ziel. Sein Teamkollege Bottas konnte das Rennen
erst gar nicht beenden, weil sich bei einem Boxenstopp eine
Radmutter so verkantet hatte, dass sie sich nicht mehr losen lief
und spéter mit einem Schneidbrenner entfernt werden muss-
te. In anderen Biichern iiber andere Fahrer wird dieser Grof3e
Preis als ein Alptraum-Wochenende eingehen. Fiir Max fiihlte
es sich an wie eine kleine Erlésung. Nach Jahren, in denen er

307



auf den Straflen von Monte Carlo ohne eigenes Zutun immer
wieder Pech gehabt hatte, schien sich das Blatt nun endlich zu
seinen Gunsten gewendet zu haben. Die einzige Gefahr am
Renntag drohte beim Start, den er jedoch perfekt hinbekam,
indem er sofort nach rechts zog und sich vor Bottas setzte, so-
dass er als Fithrender in Kurve eins ging. Der Rest war fast eine
Prozession, so wie es eben ist, wenn man mit einem 1000-PS-
Boliden durch eine enge Kiistenstadt fahrt und jeder noch so
kleine Fehler rennentscheidende Konsequenzen hat. Im Cock-
pit hatte er gut lachen. Es war kein besonders anstrengender
oder nervenaufreibender Nachmittag fiir ihn. Er konnte das
Rennen so routiniert runterspulen, wie er es sich wohl ge-
wiinscht hatte.

Danach konnte er sich ein Lacheln nicht verkneifen. Er war
sich bewusst, dass er in Monaco zuvor noch nicht einmal auf
dem Podium gestanden hatte. Er wusste, dass die Saison noch
lang ist, und sagte, er denke bereits an das nichste Rennen in
Aserbaidschan; es schien ihn kaum zu interessieren, dass Sere-
na Williams beim Interview nach dem Rennen hinzugebeten
wurde und neben ihm stand.

Von auflen betrachtet hatte man allerdings das Gefiihl, dass
das Titelrennen zwischen Hamilton und Verstappen noch nicht
so richtig Fahrt aufgenommen hatte. Und tatsdchlich sind
die beiden auf der Strecke nicht sehr oft gegeneinander ge-
fahren, und wenn, dann waren die Umstiande meist so, dass
beide Autos unterschiedlich schnell waren. Die Medien waren
geradezu besessen von der Aussicht, dass es ein wuterfiilltes
Aufeinandertreffen der beiden Schwergewichtsboxer Anthony
Joshua und Tyson Fury geben kénnte; wenn nun diese bei-
den Formel-1-Schwergewichte im Kampf um den Weltmeister-
titel direkt gegeneinander antreten konnten, wére das genau
das Gegenmittel, das die sportinteressierte Offentlichkeit nach
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achtzehn Monaten Corona-Holle brauchte. In Aserbaidschan
wurden sie wieder einmal vom Schicksal getrennt — Verstap-
pen wurde durch einen Reifenschaden gestoppt und Hamil-
ton durch einen versehentlich betitigten Schalter am Lenk-
rad nach einem Re-Start kurz vor Rennende, weshalb seine
Bremsen nicht richtig funktionierten und er statt durch die
Linkskurve geradeaus in die Auslaufzone fuhr. Diejenigen, die
auf einen gladiatorenhaften Showdown hofften, mussten aller-
dings nicht mehr lange warten.

Bislang hatte es oft geheiflen, dass der Druck von Verstap-
pen und sein unerbittliches Rennverhalten Hamilton, der in
diesen Tagen eigentlich ein wie gewohnt ruhiger Fahrer war,
zu Fehlern gezwungen habe. In Frankreich waren die Rollen
jedoch vertauscht. Max machte, wie er selbst zugab, in der
ersten Kurve einen Fehler, weshalb er von der Strecke abkam,
und Hamilton zog vorbei. Red Bull reagierte achtzehn Runden
spater mit einem Undercut, ein Schachzug, mit dem der wei-
ter hinten fahrende Ricciardo im McLaren schon erfolgreich
gewesen war. Das wiirde ihm eine bessere Ausgangsposition
verschaffen, und so holte das Team Verstappen an die Box, als
man dort erkannt hatte, dass sie mit einer Zwei-Stopp-Strate-
gie am Ende des Rennens auf frischeren weichen Pneus schnel-
ler sein wiirden. Es war ein typisch mutiger Schritt fiir Red
Bull, die den Mut zu ihrem Markenzeichen gemacht hatten.
Anderthalb Runden vor Schluss holte Max Lewis Hamilton
ein und iiberholte ihn mit Leichtigkeit. Damit baute er seinen
Vorsprung auf den Titelverteidiger in der Gesamtwertung auf
zwolf Punkte aus. Und genau das war der Startschuss fiir einen
Titelkampf, der den Namen verdiente.

Verstappen sagte: ,,Das ganze Rennen i{iber haben wir mit-
einander gefightet. Und so wird es auch fiir den Rest der Saison
sein.“ Er sollte recht behalten.
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Jeder, der daran gezweifelt hatte, dass Verstappen Hamilton
wirklich den Titel streitig machen kénnte, und vermutet hatte,
dass er, wie so viele andere zuvor, in der heiflen Phase der Sai-
son einfach anfangen wiirde zu schwécheln, wurde nun eines
Besseren belehrt.

»Wenn wir sie hier schlagen kdnnen, kdnnen wir sie iiberall
schlagen®, sagte Horner triumphierend.

Bei Mercedes war man sich dessen durchaus bewusst. ,,Wir
brauchen etwas mehr Tempo®, sagte Hamilton in einem Funk-
spruch, der fast allen 891 Mercedes-Mitarbeitern wie ein Alarm
in den Ohren geklingelt haben diirfte. Ihm war klar, dass der
Kampf endgiiltig er6ffnet war.

Und falls das trotz allem irgendjemand noch nicht mitbe-
kommen haben sollte, festigte Verstappen eindrucksvoll seine
WM-Fithrung mit einem Doppelsieg bei den zwei Grof3en
Preisen auf dem Red Bull Ring, der Heimstrecke seines Teams,
an dem Ort, an dem er die Rennstallbosse zum ersten Mal
beeindruckt hatte und an dem er zum ersten Mal einen Red
Bull Formel-Rennwagen gefahren war. Bei dem zweiten Ren-
nen, dem ersten vor vollen Ridngen, sah man auch zum ers-
ten Mal eine Tribline mit nur in Orange gekleideten Fans. Die
Wiederaufnahme des Grand Prix der Niederlande in den Renn-
kalender bedeutete, dass Max nun eine ganze Reihe von Heim-
rennen hatte — in den Niederlanden, Belgien und Monaco, aber
auch in Osterreich, wohin aufgrund der relativen Nihe und
den Sommerterminen immer zahlreiche niederlindische Zu-
schauer pilgern, weshalb sich auch der Red Bull Ring fiir Max
wie ein zweites Zuhause anfiihlt.

Max belohnte nicht nur sich, sondern auch seine treuen Fans
mit zwei souverdnen Rennen innerhalb von acht Tagen. In bei-
den Fillen holte er sich die Pole-Position, kam gut vom Start
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weg und gewann das Rennen. Im ersten Rennen musste man
bei Mercedes sogar schon einige Zeit vor der Zielflagge ein-
raumen, geschlagen worden zu sein. Im zweiten Rennen liefer-
ten sich Hamilton, Bottas, Perez, Leclerc und Norris im Kampf
um die Podiumsplitze eines der besten Rennen der Saison,
wobei Max eine Klasse fiir sich gewesen war. Der Niederldnder
kam mit mehr als 45 Sekunden Vorsprung vor Hamilton ins
Ziel. Letzterer konnte iiber den Geschwindigkeitsunterschied
nur staunen. Der amtierende Weltmeister wusste, dass Red
Bull ein bedeutendes Aerodynamik-Upgrade in Osterreich am
Start hatte, aber er hatte sich offenbar nicht vorstellen konnen,
wie viel zusétzlichen Speed das bringen wiirde.

»Dreh weiter an der Schraube®, riet Christian Horner Max
Verstappen - ermutigende Worte, die er ein paar Wochen spi-
ter vermutlich bereut haben diirfte.

Was dann folgte, war der denkwiirdigste Moment der bis-
herigen Saison, und in jedem anderen Jahr wire es zweifellos
der bedeutendste Moment gewesen. Man konnte sogar sagen,
dass es ein einschneidenderes Ereignis war als das dramatische
Finale von 2021, weil es die Beziehung von Verstappen und
Hamilton fiir immer veranderte. Im Laufe der Jahre, in denen
sie gelegentlich miteinander gefightet hatten, und auch 2021,
als die meisten ihrer Positionskdmpfe nicht mehr als Sparring
gewesen waren, hatten sie ein gewisses Maf8 an Respekt vor-
einander erworben. 2019 in Brasilien hatten sie es sogar ge-
nossen, sich gegenseitig gerade genug Platz zu lassen, um auf
Tuchfithlung gehen zu konnen. ,,Das war cool!*, hatte Max da-
mals gesagt. Zwei Jahre spater war das nicht mehr so.

Der Kontext des britischen Grand Prix ist wichtig. Das Ren-
nen in Silverstone hat einen besonderen Stellenwert im Motor-
sport und ist traditionell eines, das mit die meisten Zuschauer
anlockt. Das war auch 2021 so, als die britische Regierung die
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Genehmigung erteilte, Hunderttausende von Zuschauern trotz
der anhaltenden Pandemie-Restriktionen wieder zu der Ver-
anstaltung zuzulassen. Das Beste von allem: Die Sonne schien,
und das Woodstock der Formel 1 ging in einer Mischung aus
iberteuertem Apfelwein, Sonnenbrand und zertrampelten Gras-
flachen iiber die Biihne.

Das iibertrug sich auch auf die Fahrer, insbesondere auf Ha-
milton, dessen Verhiltnis zur britischen Offentlichkeit nicht
immer so entspannt war. Zu diesem Zeitpunkt hatte er schon
fast den Status eines Nationalhelden erlangt, und die Motor-
sportfans, die nach Silverstone gekommen waren, hatten ohne-
hin nie an ihm gezweifelt. Wie auch immer, die Szenen, die
sich nach seiner Bestzeit im Qualifying am Freitagabend ab-
spielten, das Teil eines experimentellen neuen Formats in der
Formel 1 war, zu dem am Samstag ein Sprintrennen gehorte,
durch das die Startreihenfolge fiir das Rennen am Sonntag er-
mittelt werden sollte, werden noch lange in Erinnerung bleiben.
Es war eine emotionsgeladene Feier vor einem begeisterten Pu-
blikum, das sich wie eine andere Welt fir Hamilton anfuhlte,
der nur wenige Monate zuvor schwer an Corona erkrankt und
in einem Hotelzimmer im Nahen Osten in Quarantidne gewesen
war und gelitten hatte. Selbst fiir die Nicht-Hamilton-Fans fiihl-
te sich das Ganze wie eine Befreiung an.

Am Samstag kam die Sonne wieder heraus und mit ihr strahl-
ten auch die Zuschauer. Wobei sie auch ein klein wenig ent-
tauscht waren, als Verstappen Hamilton im Sprint-Qualifying
gleich iiberholte und das Rennen anfiihrte, aber begeistert,
dass der Brite ihm dicht auf den Fersen blieb. In der Copse
Corner, einer schnellen Rechtskurve, an der einige der grof3-
ten Tribiinen der Strecke stehen, versuchte Hamilton auf der
Kurvenauflenseite, Verstappen zu iiberholen. Moderne Autos
nehmen die Kurve mit rund 280 km/h, indem sie das Gaspedal
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nur ein kleines bisschen lupfen. Das erfordert Mut, aber auch
enormes Vertrauen in den Fahrer auf der Innenseite. Hamilton
war zur Hilfte durch, besann sich dann aber eines Besseren.
Haitte er sich gedreht oder einen Unfall gebaut, wire er in der
Startaufstellung weit zuriickgefallen und hétte am Sonntag das
Feld von hinten aufrollen miissen. In einem so engen Titel-
rennen stand das Risiko in keinem Verhiltnis zum Ertrag. Er
hoftte, noch mal eine Chance zu bekommen, aber dazu kam
es am Ende nicht mehr. Verstappen schaffte es nicht, seinen
Vorsprung auf mehr als zwei Sekunden auszubauen, doch Ha-
milton kam auch nie néher als bis auf eine an ihn heran. Max
hielt ihn auf Armesldnge in der Dirty Air, wiahrend Lewis an
die unsichtbare Barriere stiefS. Wenn er am Sonntag hinter
Verstappen starten miisste, wiirde er schon etwas Besonderes
tun miissen, um an ihm vorbeizukommen.

Die erste Rennrunde verlief fast genauso wie die erste des
Sprint-Qualifyings, allerdings startete Verstappen diesmal acht
Meter vor Hamilton von der Pole-Position statt hinter ihm. Er
erwischte erneut den besseren Start, hielt Hamilton im ersten
Sektor gerade so hinter sich und hingte ihn an der Aufien-
seite der Brooklands-Haarnadelkurve ab. Sie fuhren die alte
Boxenstrafe hinauf, und wieder zog Hamilton in der Copse
Corner an Verstappen vorbei. Nur dieses Mal wich Max Ver-
stappen nach auflen aus, wahrend sein Rivale innen reinstach
und neben ihm fuhr. Diesmal zog er nicht zuriick, und sie kol-
lidierten. Verstappen verlor sein rechtes Hinterrad und flog
in die Reifenstapel. Das Kiesbett bremste ihn kaum, und er
schlug mit hoher Geschwindigkeit in die Streckenbegrenzung
ein. Es war die Art von Unfall, die in fritheren Jahren mit eini-
ger Wahrscheinlichkeit todlich geendet hitte, vielleicht sogar
fiir manche Zuschauer. Die Fortschritte beziiglich der Sicher-
heitsvorkehrungen haben viele Leben gerettet. Hitte es sie in
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Silverstone 2021 nicht gegeben, wiren die Folgen wesentlich
gravierender gewesen.

Reichlich Streit gab es trotzdem. Nachdem feststand, dass
es Verstappen im Groflen und Ganzen gut ging (er verliefl
das Auto aus eigener Kraft, wurde aber mit einem Rettungs-
wagen zur Untersuchung ins Krankenhaus gebracht), begannen
Red Bull und Mercedes verzweifelt, Michael Masi, den Renn-
leiter, anzufunken und den Fall jeweils aus ihrer Sicht darzu-
legen. Mercedes-Chef Toto Wolff schickte Masi eine E-Mail mit
Telemetriedaten, die nach Meinung des Teams belegten, dass
Verstappen den Crash verschuldet hatte, wihrend von Red-
Bull-Seite gesagt wurde, dass man iiber Daten verfiige, die das
Gegenteil bewiesen. Masi lief} beide Parteien wissen, dass er
seine E-Mails wiahrend des Rennens nicht abrufe und sich die
Stewards rechtzeitig um die Angelegenheit kiimmern wiirden.
Die Rennkomissare entschieden schliefllich, dass Hamilton die
Hauptschuld an dem Crash gehabt habe und verhdngten eine
Zehn-Sekunden-Strafe und Strafpunkte gegen ihn.

Uber die Angemessenheit der Strafe wurde monatelang
kontrovers diskutiert. Waren die Stewards mit Hamilton zu
nachsichtig? War Verstappen zu aggressiv? War Lewis zu un-
geduldig? Sollte man den beiden mal ordentlich den Kopf wa-
schen, um sie zur Vernunft zu bringen? Wirklich jeder hatte
eine Meinung zu dem Vorfall und der verhdngten Strafe. Natiir-
lich auch Piers Morgan.

Wenig iiberraschend war niemand an der Boxenmauer von
Red Bull der Ansicht, dass die Strafe auch nur im Entferntesten
angemessen war, Max selbstverstandlich auch nicht. Noch be-
vor er das Krankenhaus verlief3, hatte er sich diesbeziiglich auf
Twitter geduflert und mit Jos im Fernsehen verfolgt, wie Ha-
milton Champagner verspritzte und die Atmosphire genoss,
nachdem er schliefSlich trotz der Strafe noch den Sieg errungen

314



und den Riickstand in der Fahrergesamtwertung auf nur noch
acht Punkte verringert hatte.

»Zum Gliick geht es mir gut®, schrieb Max. ,,Ich bin sehr
enttiuscht, dass das Rennen so fiir mich beendet wurde. Die
verhingte Strafe hilft uns nicht weiter und wird der gefihr-
lichen Aktion von Lewis auf der Strecke nicht gerecht. Wenn
man sich die Siegesfeier gezwungenermafen im Krankenhaus
ansehen muss, wird mehr als deutlich, wie respektlos und un-
sportlich das ist, aber wir machen weiter."

Auch dieses Gefiihl blieb. Selbst am Morgen nach dem letz-
ten Rennen der Saison, als sich Jos und Max leicht verkatert
zu einem Interview mit David Coulthard zusammensetzten,
sprachen sie dariiber und wie entsetzt sie iiber die Siegesfeier
gewesen waren.

Auflerdem hatte der Unfall Red Bull mehr als nur ein paar
Punkte gekostet. Die Reparaturen an Max’ Auto beliefen sich
auf mehr als eine Million Pfund, und das im ersten Jahr, in
dem es in der Formel 1 eine Ausgabenobergrenze gab. Sie hat-
ten das Gefiihl, dass Max nun gewissermaflen zur Zielscheibe
erklart worden war. Die Vorwiirfe beziiglich seiner vermeint-
lichen Aggression und Arroganz, die ihn seit seiner frithen
Karriere begleitet hatten, wurden nun wieder vermehrt laut,
sogar aus den Reihen des Mercedes-Teams. Und wie reagierte
man bei Red Bull? Ganz einfach: Man bekdmpfte Feuer mit
Feuer. Tage spiter schlug Horner zuriick gegen Max’ Kriti-
ker und beschwerte sich uiberdies bei der FIA, dass Mercedes
und Hamilton nicht angemessen genug bestraft worden seien.
In Interviews gaben sie zu bedenken, ob Mercedes nicht ge-
zwungen werden solle, die Rechnung fiir die Reparatur zu be-
zahlen. Der Larm wurde ohrenbetdubend.

Abgesehen von dem spontanen Post in den sozialen Medien tat
Max alles, um sich aus den ganzen Streitereien herauszuhalten.
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Er war nicht ernsthaft verletzt worden, abgesehen von der Art
von Steitheit, die man bei einem Aufprall mit Kréften von bis
zu 51G erwarten kann. Er verbrachte in dieser Nacht fast sechs
Stunden im Krankenhaus, wo er darauf wartete, dass die CT-
und MRT-Untersuchungen seines Gehirns fiir Entwarnung
sorgten, aber er wurde frith genug in sein Teamhotel entlassen,
um noch vor 23 Uhr ins Bett gehen zu konnen. Um 10.30 Uhr
am nichsten Morgen flog er zuriick nach Monaco, um sich
eine Woche lang vor dem Groflen Preis von Ungarn zu er-
holen, einem Rennen, das den Red Bulls traditionell liegt. Doch
wenn Max gehoftt hatte, dass die vergangenen Erfolge seines
Teams und das schwankende Pendel der Saison ihm ein ruhi-
ges und unangefochtenes Rennen bescheren konnten, wurde
er enttduscht. Es regnete am Renntag, und die Strecke war zum
Start weder ganz nass noch ganz trocken - Bedingungen, die
sowohl Hamilton als auch Verstappen mogen, aber fiir beide
entwickelte es sich schlechter als gedacht, bevor sie iiberhaupt
richtig begonnen hatten.

Zum zweiten Mal in Folge wurde Verstappen von einem Mer-
cedes aus dem Rennen geworfen — wenn auch nicht ganz so
riide und so heftig wie in Silverstone. Gleich in der ersten Kurve
verpasste Bottas seinen Bremspunkt und krachte in das Heck
von Norris, der wiederum mit Verstappen kollidierte. Der Red
Bull wurde schwer beschéddigt, wenn auch nicht irreparabel,
und Max gelang es zumindest, wieder weiter nach vorn zu fah-
ren und letztlich — nach spdten Strafen fiir andere Fahrer — den
neunten Platz zu belegen. Er hatte auch Gliick, dass Hamilton
der Einzige war, der nicht hinter dem Safety-Car an die Box
kam, als die Strecke abtrocknete, was bedeutete, dass er gegen
das gesamte Feld, das noch mit Intermediate-Reifen unterwegs
war, den Kiirzeren zog. Mit einem - im Gegensatz zu Verstap-
pens Red Bull - vollig intakten Auto konnte sich Hamilton
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jedoch auf P3 verbessern und somit genug Punkte sammeln,
um die Fithrung in der Fahrergesamtwertung zuriickzuer-
obern, wobei Mercedes Red Bull auch in der Konstrukteurs-
wertung tiberholte. Dies auf einer Strecke fertigzubringen,
auf der die Red Bulls traditionell sehr stark sind, vor allem
nachdem die Mercedes in ihren alten Hochburgen wie Paul
Ricard in Frankreich das Nachsehen gehabt hatten, muss sich
besonders gut angefiihlt haben. Verstappen und Red Bull hat-
ten nun eine vierwdchige Sommerpause, in der sie dariiber
nachdenken konnten, wie sie wieder die Fithrung tibernehmen
kénnten.

In Wahrheit war es so, dass das Team nicht wirklich daran
glaubte, das Ding noch einmal drehen zu kénnen. Ohne das
Pech, das sie in Aserbaidschan, Grofibritannien und Ungarn ge-
habt hatten, wiirden sie in Fithrung liegen. Ein Grund, sich auf
seinen Lorbeeren auszuruhen, war das aber sicher nicht. Klar:
Mercedes war verwundbar. Hamilton war auf dem Podium
in Ungarn fast ohnmachtig geworden und hatte erklért, dass
er glaube, an Long Covid zu leiden, dessen Auswirkungen zu
diesem Zeitpunkt noch niemand genau kannte, die aber ganz
sicher keine korperlichen Hochstleistungen begiinstigen. Die
sonst so gelassene Mercedes-PR-Maschine wirkte zunehmend
unsortiert und inkonsistent. Die Team-Leitung hatte schlief3-
lich beschlossen, Bottas, der sich von der willigen Nummer
zwei zum bockigen Mochtegern-Superstar entwickelt hatte,
nach Ende der Saison durch das aufstrebende Talent George
Russell zu ersetzen — doch bis dahin musste Bottas, der eigent-
lich keine Lust mehr darauf hatte, der Steigbiigelhalter fiir Ha-
milton zu sein, seine Rolle weiterspielen. Es gab Risse in der
Riistung — Red Bull musste sie sich nur zunutze machen.

Auflerdem galt es, Max’ Ruf zu verteidigen. Er war nicht
gliicklich dartiber, als Bad Guy dargestellt zu werden, und das
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Team auch nicht. Es sollte aber erst noch schlimmer kommen,
bevor es besser wurde - und fiir viele sollte es vielleicht nie
wieder besser werden. Hamilton hatte Jahre gebraucht, in
denen er sich gnadenlos dem Erfolg verschrieben hatte, um
die Welt zu erobern, und es hitte durchaus noch Jahre dauern
konnen, bis Verstappen dasselbe gelungen wire. In Silverstone
waren die Stewards immerhin auf seiner Seite gewesen, wenn
auch nicht in dem Maf3e, wie Red Bull es sich gewiinscht hétte.
Das Gleiche konnte man ein paar Wochen spéter in Monza
nicht behaupten.

Das Gerede tiber die immer erbittertere Rivalitat zwischen
Hamilton und Verstappen war im Vorfeld des Grofien Prei-
ses von Italien etwas in den Hintergrund getreten, weil das
am schlechtesten gehiitete Geheimnis der Formel 1 - Russells
Wechsel zu Mercedes - endlich offiziell bestétigt wurde. Nun
drehte sich alles um die Herausforderung, die Russell fiir Ha-
milton darstellen wiirde, und nicht um Verstappens eigene Be-
mithungen, dem siebenfachen Weltmeister den Titel streitig
zu machen. Fiir den Niederldnder war das eine willkommene
Abwechslung, denn die Aufregung im Nachgang des Crashs
in Silverstone war fiir ihn sehr unangenehm gewesen. Keine
Frage: Max ist hitzkopfig und streitlustig, aber das legt sich
auch schnell wieder. Er ist weder nachtragend noch liegt ihm
irgendetwas daran, Feindseligkeiten zu pflegen.

Daher ist es kaum fair, das, was in Monza passiert ist, als
boswillig zu bezeichnen, auch wenn es viele gerne so darstellten.
Hamilton hatte im Sprintrennen am Samstag einen Fehler ge-
macht und musste als Vierter starten, wihrend Verstappen
(aufgrund einer Motorstrafe fiir Bottas) auf der Pole stand.
»Max sollte keine Schwierigkeiten haben, hier zu gewinnen®,
prognostizierte Hamilton in einem der offensichtlichsten Ver-
suche, sich in den Gedanken des Jiingeren festzusetzen.
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Aber auch Hamilton war unzufrieden. ,Sie bringen jede
Woche Upgrades. Es gab nur eine Woche, in der es kein Up-
grade gab.“ Genau so war es auch. Red Bull hat sein Paket stén-
dig verbessert, und Verstappen hat davon profitiert. Der Joker
war am Renntag allerdings sein ehemaliger Teamkollege Da-
niel Ricciardo. Auch McLaren hatte eine rasante Entwicklung
hinter sich, und Ricciardo startete am Sonntag in Monza in
seinem Wagen mit dem Mercedes-Motor fulminant vom zwei-
ten Platz und zog an Verstappen vorbei. Hamilton riickte auf
den dritten Platz vor und war plétzlich direkt hinter Verstap-
pen, er hing ihm fast im Getriebe. Eine Kurve spéter war er
neben Verstappen und versuchte, an der Auflenseite einer der
beriichtigten engen Schikanen in Monza an ihm vorbeizu-
kommen. Max liel Hamilton nur wenig Platz, hielt die Posi-
tion und sie beriihrten sich mit den Rédern. Kein ernsthafter
Schaden, aber ein Vorteil fiir Verstappen, zumindest vorerst.

Dieser Vorsprung schwand, als Red Bull, die Meister des
Unter-Zwei-Sekunden-Stopps, beim Boxenstopp Probleme
hatten und deshalb 11,1 Sekunden lang standen. Weniger als
eine Minute spater zog Hamilton wieder an Norris vorbei auf
den dritten Platz, und hitte er vor seinem eigenen Boxenstopp
die richtige Pace finden konnen, wire vielleicht sogar P2 vor
Max moglich gewesen. Ein perfekter Stopp hitte ihn vor den
Red Bull gebracht. So aber musste er wegen eines Sekunden-
bruchteils Zogern eine weitere Sekunde warten, was bedeutete,
dass er Seite an Seite mit — raten Sie mal wem - wieder auf
die Strecke kam. Die beiden, die sich in den ersten Wochen
kaum in die Quere gekommen waren, gerieten nun stindig
aneinander.

Hamilton kam in die erste Kurve, eine enge Rechts- und
dann Linksschikane, mit einer halben Wagenliange Vorsprung
und auf der Innenseite. Das bedeutete, dass Max in der zweiten
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Kurve auf die Innenseite kommen musste. Verstappen brems-
te etwas spiter, als er es normalerweise getan hitte. Als sie
den zweiten Teil der Kurve erreichten, ging ihm der Platz
aus. Er kam auf die orangefarbenen Kerbs, die das Schneiden
der Kurve unmoéglich machten. Der Red Bull kam mit dem
rechten Hinterrad gegen das linke des Mercedes und hob ab,
Verstappen konnte jetzt nicht mehr verhindern, dass sein Auto
in das von Hamilton krachte. Wenn auch bei relativ geringer
Geschwindigkeit, so war der Anblick seines Autos, das iiber
den Mercedes rutschte und dessen Hinterreifen den Helm des
Briten touchierte, doch ziemlich erschreckend. Hitte es die
2018 eingefiithrte Halo nicht gegeben, wire Hamilton vielleicht
sogar todlich, in jedem Fall aber schwer verletzt worden. So
jedoch hatte er nur einen schmerzenden Nacken und ein Auto
mit Totalschaden.

»Das kommt davon, wenn man nicht genug Platz lisst. Schei-
3e! Verstappen beschwerte sich und vergafl dabei, dass er Ha-
milton nur wenige Minuten zuvor keinen Platz gelassen hatte.
So funktioniert nun mal das kurze und selektive Gedéchtnis
eines Rennfahrers, besonders wenn er weif3, dass die Stewards
jedes seiner Worte am Funk horen.

Die Rennkomissare entschieden, dass Verstappen, wie Ha-
milton nach dem Rennen betonte, in der ersten Kurve hinter
ihm lag und daher im zweiten Teil der Kurve nicht das Recht
auf ,Racing Room” - also Platz zum Fahren - hatte. Das war
natiirlich ein Streitpunkt, und Max hatte nicht mal das Ge-
tithl, dass Lewis ihm im ersten Teil der Kurve genug Platz ge-
lassen hatte. Bei Red Bull sprach man beschwichtigend von
einem Rennzwischenfall, was darauf hindeutete, dass ihnen
klar war, was auf sie zukommen wiirde — nimlich eine Straf-
versetzung von drei Plitzen in der Startaufstellung sowie zwei
Strafpunkte.
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Damit nicht genug, wurde Max wieder einmal zur Ziel-
scheibe. Natiirlich kritisierte Hamilton die Brechstangenaktion
als solche, aber auch dass Verstappen nicht mal nach ihm ge-
sehen habe, als er, aus dem Auto ausgestiegen war, das iiber das
des Briten hinwegrasiert war. Nachdem er die Siegesfeier von
Lewis nach dem britischen Grand Prix so heftig kritisiert hatte,
hitte er die jetzt die Gelegenheit gehabt, Anstand und Moral
zu zeigen. Stattdessen ging Max schnurstracks in die Boxen-
gasse. So bedenklich es war, war es hochstwahrscheinlich die
richtige Entscheidung. Jeder, der ihn kennt, weif3, dass er seine
Emotionen in diesem Moment nur schwer hatte kontrollieren
konnen. Schliefllich fiihlte er sich im Recht. Viele schlossen
sich der Kritik an Max wegen des Verschuldens des Unfalls an,
was die Stewards ja so festgestellt und ihn deshalb bestraft hat-
ten. Der legendire frithere Formel-1-Pilot Jackie Stewart warf
ihm vor, dass er lange brauchte, um zu reifen - ein nicht zum
ersten Mal geduferter Vorwurf von Max-Kritikern.

Wirklich schlimm daran war, dass nichts weiter von der
Wabhrheit hitte entfernt sein konnen. Bewiesen hatte er das erst
eine Woche zuvor, als er dem Druck eines Rennens auf heimi-
schem Boden, das es allein wegen seiner grofSen Popularitit
gab, standgehalten und den Grof3en Preis der Niederlande ge-
wonnen hatte.

Nach einer Absage und einer Verschiebung, beide wegen
der Coronapandemie, von Mai auf September, sollte in den
Niederlanden endlich zum ersten Mal seit 1985 wieder ein
Grand Prix stattfinden. Das Rennen war von Bernie Ecclestone
aus dem Kalender gestrichen worden, weil es nicht genug
Geld einbrachte, und die Organisatoren waren entschlossen
zu beweisen, dass dies trotz der Einschrankungen infolge des
Coronavirus und der Riickerstattung von Eintrittskarten im
Wert von mehr als 8 Millionen Pfund dieses Mal kein Problem
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sein wiirde. Nie waren sie sich sicherer gewesen, einen echten
Champion unter sich zu haben, als mit Max, der im Kampf
um die Weltmeisterschaft Hamilton dicht auf den Fersen war.
Als am Sonntag die Lichter ausgingen, fithlte sich das von der
niederldndischen Brauerei Heineken gesponserte Rennen eher
wie ein Fuf3ballspiel als wie ein Grand Prix an. Die Formel-1-
Fans haben sich daran gewohnt, an Rennwochenenden in
Nordeuropa eine komplette orangefarbene Tribiine zu sehen;
der Anblick von 15 oder 20 dieser Tribiinen, die die Kurven
des Sanddiinenkurses siumten, war etwas Besonderes.

Es war auch nicht gerade ein ruhiges Wochenende. Max
hatte noch nie ein so intensives Medienprogramm absolvieren
miissen, aber er versuchte, jeden Augenblick zu genieflen. Er
machte sogar einen Spaziergang, etwas, das er nach eigenen
Angaben seit vier Jahren nicht mehr getan hatte.

Alles was Rang und Namen hat in der niederldndischen Ge-
sellschaft war gekommen. Am Sonntag bekamen Konig Wil-
lem-Alexander, Konigin Maxima und ihre Tochter Prinzes-
sin Catharina-Amalia und Prinzessin Ariane eine Fithrung
durch die Box und gaben Max begeistert die Corona-Faust,
bevor der dem Konig sein Auto inklusive Cockpit erklarte.
Der niederlindische D] Tiésto hatte die Ehre, die Zielflagge zu
schwenken. Hunderttausende waren vor Ort - und ein paar
Millionen sahen von zu Hause aus zu. Ziggo, der Satelliten-
fernsehsender, der die niederlindischen Ubertragungsrechte
an der Formel 1 besitzt, strahlte das Rennen im ganzen Land
kostenlos aus: 3,5 Millionen Zuschauer schalteten ein, um es
zu verfolgen - ein Rekordergebnis. In den Niederlanden leben
nur 17 Millionen Menschen, was bedeutet, dass jeder fiinfte
Mann, jede fiinfte Frau und jedes fiinfte Kind das Rennen
auf die eine oder andere Weise verfolgt hat. Weltweit schauten
noch Zigmillionen mehr Menschen zu, aber fiir diejenigen, die
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ihren Landsmann fahren sahen, war es zweifellos etwas ganz
Besonderes.

Wie im Jahr 2021 blich, stand Max zusammen mit Lewis
in der ersten Startreihe. Als er den Briten in der ersten Kurve
tiberholte, brandete von den Tribiinen ein unglaublicher Jubel
auf. Es gab nicht mehr viele Szenen, bei denen sich die Zu-
schauer hatten heiser brillen konnen. Nur als Bottas, der auf
einem langen Stint unterwegs war, Max an der Spitze aufhielt
und so Hamilton ermoglichte, hinter ihm aufzuschlie8en, sah
es kurz so aus, als konne der eigentlich klare Sieg doch noch ge-
fahrdet werden. Doch als Max den Finnen tiberholt hatte, flute-
ten wieder Jubel und Gliicksgefiihle die Diinen von Zandvoort.

»Es ist toll, hier 72 Runden lang zu pushen!®, sagte Max
kichernd zu seinem Team. Zandvoort ist vielleicht nicht der
beste Ort, um Rad-an-Rad-Rennen zu sehen, aber der Kurs ist
auf jeden Fall allein optisch spektakuldr und er scheint auch
durchgehend ziemlich schnell zu sein. Nach dem stressigen
Sommer und dem enormen Druck und all dem Drumherum,
das ein Heimrennen mit sich bringt, genoss Max es sichtlich,
zu dem zuriickzukehren, was er liebt: schnell zu fahren. Einen
Heim-Grand-Prix zu gewinnen, ist etwas, das nur wenigen Fah-
rern vergonnt ist. Dass es ihm gleich im ersten Anlauf gelang,
wird nicht nur Max nie vergessen. Es war unbestritten ein ganz
besonderer Tag.

An diesem Wochenende schien der Weltmeistertitel fast ir-
relevant oder zumindest zweitrangig zu sein. Als Max mit der
hollindischen Flagge um den Schultern auf die oberste Stufe
des Podiums sprang, war das ein absolut erlsender Moment,
in dem er von all dem Zirkus und dem Druck in der Formel 1
befreit zu sein schien. Max scheint sich selten an diesen Be-
gleiterscheinungen zu storen, aber er wire kein Mensch, wenn
er es nicht téte.
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Zandvoort wirkte auf ihn wie eine Pause, ein Moment, in
dem er den turbulenten Titelkampf hinter sich lassen und kurz
abschalten konnte, um die frische Nordseeluft zu atmen, seine
Lungen damit zu fiillen und die Bewunderung des heimischen
Publikums zu genieflen, bevor er sich wieder voll und ganz auf
das Duell mit Hamilton fokussieren musste. Nur fiinf Punk-
te trennten die beiden, nachdem sie in Monza ineinander ge-
kracht waren, und als der Formel-1-Zirkus am Ende des Som-
mers auf dem heimischen européischen Kontinent seine Zelte
abbrach, wurde immer klarer, dass der Kampf um den Titel
kaum vor dem letzten Grand Prix entschieden werden wiirde.
Wie knapp es wirklich ausgehen wiirde, konnte allerdings nie-
mand vorhersehen.
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14

Weltmeister

Man konnte nur zu gut verstehen, dass Max Verstappen keine
Lust auf eine grofle Party zu seinem 24. Geburtstag hatte. Er
war erst ein paar Tage zuvor aus Russland zuriickgekehrt, wofiir
er wegen des Unfalls in Monza ja ohnehin eine Grid-Strafe auf-
erlegt bekommen hatte, hinzu kam eine Motorenstrafe, wes-
halb er als Letzter starten musste. Er kimpfte sich zwar beein-
druckend bis auf den zweiten Platz vor, doch der Sieg von Lewis
Hamilton bei den wechselhaften Bedingungen (Lando Norris
hatte es versaumt, Regenreifen aufzuziehen, was ihn seinen ers-
ten Grand-Prix-Sieg gekostet hatte) bedeutete, dass der Brite
wieder die Fiihrung im Titelrennen {ibernommen hatte.

Max war jedoch dankbar, dass er den Schaden auf die sieben
Punkte zwischen dem ersten und dem zweiten Platz begrenzen
konnte und nahm die Motorenstrafe, die nach dem neuen Reg-
lement unvermeidlich war, in Kauf. Mercedes wiirde ebenfalls
eine Strafe hinnehmen miissen - aber die Analysten wussten
auch, dass die letzten drei Strecken der Saison im Nahen Osten
eher Hamiltons Auto lagen. Die néchsten vier Rennen in der
Tiirkei, den USA, Mexiko und Brasilien waren fiir Red Bull
entscheidend.

Vielleicht war das der Grund, warum Max am Morgen seines
24. Geburtstags aufstand, auf seinem Balkon Gewichte stemm-
te, weitere Fitnessiibungen absolvierte und anschlieflend an
der Strandpromenade von Monte Carlo joggen ging, bevor er
den Abend mit seiner Familie auf einer Jacht verbrachte. Seine
Geburtstagstorte zierte eine mafistabsgerechte Nachbildung
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seines Helms (inklusive Sponsorenlogos), eine 1:1-Nachbildung
einer Red Bull-Dose aus Fondant und ein Esspapierbild von
Max, Kelly und der kleinen Penelope. (Nicht auf dem Bild: die
beiden Neuzuginge, die Katzen Jimmy und Sassy, die viel-
leicht in der Hundehiitte saf3en, nachdem sie eine von Max’
Online-Streaming-Sitzungen unterbrochen hatten, indem sie
sich unter den Pedalen zusammenrollten).

Zwei Wochen spiter fuhr er mit seinem Red Bull in der Tiir-
kei aus der Box. Eigentlich hitte an diesem Termin der Grof3e
Preis von Japan in Suzuka stattfinden sollen, doch dann kam
es zu einer weiteren pandemiebedingten Planinderung. Um
das letzte Jahr von Honda in der Formel 1 zu feiern, hatte Red
Bull fiir das Heimrennen des Motorenherstellers eine spe-
zielle Lackierung entwerfen lassen. Fiir die Verstappens wire
es besonders ergreifend gewesen: Jos war in der Saison 2000
das Herzstiick des Honda-F1-Werksteams gewesen und hatte
den ganz in Weif$ gehaltenen Prototyp iiber Hunderte von
Runden auf der Rennstrecke von Jerez getestet, bevor Harvey
Postlethwaite im Teambiiro tot umfiel und das Projekt darauf-
hin eingestellt wurde. Max hatte als Kleinkind in demselben
weiflen Honda gesessen und mehr als zehn Jahre spéter auf der
Rennstrecke von Suzuka zum ersten Mal ein Formel-1-Auto wii-
tend gesteuert. Was ein besonderer Moment hitte sein sollen,
wurde ein weiteres, wenn auch vergleichsweise unbedeutendes
Opfer der Pandemie.

Die Sonderlackierung kam sehr gut an, aber Red Bull konn-
te seinem Motorenlieferanten keinen Rennsieg schenken, da
Valtteri Bottas mit den tiickischen Bedingungen in Istanbul
am besten zurechtkam und als Erster ins Ziel kam. Es gab eini-
ge Anzeichen dafiir, dass Hamilton, der nach einer Grid-Stra-
fe Funfter wurde, sehr wohl den Druck spiirte. Verstappens
zweiter Platz hinter Bottas reichte aus, um Hamilton wieder
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von Platz eins der Gesamtwertung zu verdrangen. Der Welt-
meister hatte knapp hinter Verstappen auf Platz drei gelegen,
als sein Team ihn sechzehn Runden vor Schluss zum Reifen-
wechsel reinrief, was Lewis jedoch zunichst ignorierte. Neun
Runden spiter gab er schliefllich klein bei und liefS sich neue
Intermediates aufziehen, mit denen die Pace jedoch schlechter
war als mit den abgefahrenen, sodass er nun den Anschluss an
die Spitze komplett verloren hatte.

»~Warum zum Teufel haben wir diesen Platz aufgegeben?®,
beschwerte er sich {iber Funk bei seinem Team, das ihm mit-
teilte, dass sie den dritten Platz auf jeden Fall verloren hatten.

»Wir hdtten nicht reinkommen miissen, Mann. Ich habe es
dir gesagt.”

Derartige hitzige Meinungsauflerungen sind wihrend eines
Rennens nichts Ungewohnliches; fiir die Fahrer bedeutet das,
dass sie versuchen ihren Standpunkt darzulegen, wihrend sie
gleichzeitig am absoluten Limit fahren und mit einem Dau-
men, den sie nicht wirklich entbehren kénnen, den Funkknopf
gedriickt halten. Doch Hamilton war richtig wiitend. Nach der
Grid-Strafe ging es bei dem Rennen in der Tiirkei eigentlich so-
wieso nur darum, Schadensbegrenzung zu betreiben, dennoch
gelang es Lewis nicht, seine grof3e Enttduschung zu verbergen.
Verstappens Teamkollege Sergio Perez hatte ihn auf der Stre-
cke aufgehalten und ihn dann wihrend des Boxenstopps tiber-
holt. Wenigstens hatte sein eigener Teamkollege Bottas seinen
Teil der Aufgabe erfiillt und verhindert, dass Max einen noch
grofleren Vorsprung herausfahren konnte. Am Ende betrug
der Abstand nur sechs Punkte, weniger als der Abstand zwi-
schen dem Ersten und dem Zweiten bei einem Rennen. Der
Weg nach Abu Dhabi und zur spitestens dann definitiven
Weltmeisterschaftsentscheidung hatte fiir beide Seiten selten
spannender und schwieriger ausgesehen.
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Ein weiteres Thema, das in dieser Saison haufiger kontro-
vers diskutiert wurde, war die Rolle von Rennleiter Michael
Masi. Der Australier hatte das Amt von Charlie Whiting iber-
nommen, dem beliebten Funktionér, der nur wenige Tage vor
Beginn der Saison 2019 plétzlich einem Herzinfarkt erlegen
war. Es war klar, dass es nicht einfach werden wiirde, in die
Fufistapfen von Charlie Whiting zu treten, dessen Stellvertreter
Masi gewesen war; der britische Renndirektor war leutselig, lo-
cker, entspannt und ansprechbar. Als die Formel 1 Kameras bei
den Fahrerbesprechungen zulief3, zu denen alle 20 Piloten vor
dem Rennwochenende in einem Raum zusammenkommen,
um die Ereignisse der vergangenen Woche und etwaige aktu-
elle Sicherheitsbedenken zu besprechen, bekam die Offentlich-
keit zu sehen, wie er mit etwas umging, das mitunter an eine
Klasse voller schwieriger Teenager erinnerte. Charlie schien das
alles mit Leichtigkeit im Griff zu haben und wirkte stets aus-
geglichen und gelassen. Wenige Wochen vor seinem Tod hatten
er und Max einen Tag zusammen in Genf verbracht. Sie hatten
sich tiber alles Mogliche unterhalten, denn Charlie wusste viel
und war an sehr vielem interessiert. Das Letzte, was Max zu
ihm sagte, war, wie sehr er sich darauf freute, ihn in Australien
tiir eine weitere Rennsaison wiederzusehen. Doch zu diesem
Wiedersehen kam nicht mehr. Charlie Whiting verstarb am 14.
Mirz 2019. Er wurde nur 66 Jahre alt.

Ganz abgesehen von der groflen Liicke, die er bei seiner
Familie und seinen Freunden hinterlief, bedeutete sein plotz-
licher Tod, dass Michael Masi in die wohl schwierigste Rolle im
Sport gedrangt wurde: Als Schiedsrichter zwanzig Autos, die
mit iiber 300 km/h {iber eine kilometerlange Strecke brettern,
verniinftig zu leiten. Whiting war seit 1988 fiir die FIA titig
gewesen; Masi war damals erst zehn Jahre alt gewesen und
trotz seiner langjahrigen Erfahrung im Motorsport verfiigte er
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nicht iber die gleiche Erfahrung und das gleiche Ansehen wie
der Mann, den er in Melbourne ersetzte.

In den ersten beiden Jahren seiner Amtszeit war es ihm
grofitenteils gelungen, ohne Kontroversen durchzukommen.
Die besten Schiedsrichter bleiben unbemerkt, also hatte er wo-
moglich einfach einen guten Job gemacht. Die meisten Streitig-
keiten schienen sich eher abseits der Rennstrecke abzuspielen
als auf der Strecke, iiber die er wachte. In der Saison 2021 war
das jedoch anders. Der Kampf um den Titel war so eng wie seit
dem Sieg von Nico Rosberg tiber Lewis Hamilton im Jahr 2016
nicht mehr, und die Regeln wurden wiederholt auf die Probe
gestellt.

Masi neigte eher zur Zuriickhaltung, zum Teil gewiss auch
um dem Wunsch der neuen Formel-1-Besitzer Liberty Media
zu entsprechen, ,,sie Rennen fahren zu lassen®, anstatt die Fah-
rer iibermafig einzuschrianken und zu sanktionieren, aber die
Zwischenfille zwischen Hamilton und Verstappen in Silver-
stone und Monza zwangen ihn, einzugreifen und beide an ihre
Verantwortung fiir die Sicherheit des jeweils anderen und die
Integritat des Sports zu erinnern. Letzteres geriet wenige Mo-
nate danach verstarkt in den Fokus.

Masis Ermahnungen schienen bei den beiden Titelanwiértern
Wirkung zu zeigen, wobei seine Bemithungen fiir einen fried-
lichen Umgang zwischen ihnen, auch durch die Umstinde be-
giinstigt wurden: In Austin drangte Verstappen Hamilton an
den Streckenrand, doch der Brite konnte noch vorbeiziehen,
bevor Max die Fithrung zuriickeroberte, und zwar eher durch
einen strategischen Schachzug als durch ein Uberholmanéver
auf der Strecke; in Mexiko tat Verstappen das Gleiche mit Ha-
milton in Kurve eins, und die beiden kamen sich danach nicht
wieder wirklich nahe. Zwei Rennen, zwei Siege, Vorteil Red
Bull, und Masi spielte kaum eine Rolle. Der Australier wird
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gewiss gehoftt haben, dass er sich in die Titelentscheidung
moglichst nicht mehr einmischen miisse.

Der Kampf zwischen Hamilton und Verstappen bedurfte in
Brasilien jedoch erneut eines Schiedsrichters. In einer Zeit vor
den sozialen Medien wire Max’ stille Inspektion des Mercedes-
Heckfliigels wahrscheinlich unbemerkt geblieben. Aber die
zahllosen Kameras, die fast jede Bewegung filmten und mit
denen zahllose Twitter-Accounts verbunden waren, fithrten
letztlich zu einer Kampagne, die Max in Schwierigkeiten brach-
te. Wire es umgekehrt Lewis gewesen, der sich so sehr fiir
sein Auto interessiert hitte, hitten seine eigenen Anhénger
zweifellos etwas Ahnliches angeleiert. Am Ende gerieten beide
Fahrer in Schwierigkeiten: Mercedes und Hamilton wurden
wegen einer Unregelmafligkeit am Heckfliigel, die gegen die
technischen Vorschriften verstief3, von der Qualifying-Ses-
sion disqualifiziert und fiir das Sprint-Qualifying ans Ende
der Startaufstellung strafversetzt. Verstappen wurde mit einer
Geldstrafe von 50.000 Euro belegt, weil er das fragliche Teil be-
rihrt hatte, wahrend sich die Autos im Parc Fermé befanden,
wo nicht einmal das eigene Team das Auto beriihren darf.

»Wir hatten schon zu Beginn des Jahres den Verdacht, dass
dort etwas nicht stimmt. Wir mussten alle unsere Heckfliigel
wechseln... Ich glaube, dass mit dem Hauptelement immer
noch etwas komisch ist, sodass es sich offnet und ihnen mehr
Topspeed verleiht®, erklirte Max. ,Da ist eindeutig etwas im
Gange.“

Die Teams in der Formel 1 gehen immer davon aus, dass
in den Werkstdtten der anderen an etwas Irreguldrem gear-
beitet wird, denn hinsichtlich der Einhaltung des technischen
Reglements kann dieser Sport auf eine lange Geschichte von
Téuschungsmanévern zuriickblicken. Die Grenze zwischen
cleveren Losungen, Schlupflochern und offenem Betrug ist
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extrem schmal und oft sehr vage. Red Bull und Mercedes
haben solche Tricksereien weif$ Gott nicht erfunden, und sie
werden mit Sicherheit auch nicht die letzten sein, die es damit
versuchen. Verglichen mit einigen der bekannteren Spionage-
skandale in der Formel 1 war die Inspektion von Max in vieler-
lei Hinsicht ziemlich plump. Es sollte noch mehr Kontroversen
geben, die allerdings immer hitziger gefiihrt wurden. Als Ha-
milton den in Fithrung liegenden Verstappen auflen in Kurve
vier der berithmten Rennstrecke in Interlagos iiberholen woll-
te, hielt Max hart dagegen und dréngte ihn von der Strecke.
Sein Team sagte hinterher, dass sein Auto in der Mitte der
Kurve ins Untersteuern gekommen sei, weshalb er korrigieren
musste, als der Mercedes versuchte, ihn zu tiberholen.

»Michael, es geht nur darum, sie fahren zu lassen®, sagte die
Red-Bull-Box zu Masi iiber Funk und kam damit einer Unter-
suchung durch die Stewards zuvor. Sie hitten sich jedoch gar
keine Sorgen machen miissen. Hamiltons Ingenieur nannte es
»dich von der Strecke fahren®, als er seinen Mann anfunkte,
um ihm mitzuteilen, dass die Stewards entschieden hatten, den
Vorfall nicht weiter zu untersuchen.

»Natiirlich®, antwortete Hamilton mit einem Augenzwinkern.
Max und Lewis glauben beide dasselbe: dass es die ganze Welt
auf sie abgesehen hat und dass sie, um zu gewinnen, regel-
méflig iiber das hinausgehen miissen, was von anderen ver-
langt werden konnte.

Hamilton fiirchtete, dass die Stewards gegen ihn waren, und
sorgte dafiir, ihnen keinen Vorwand zu geben, ihn zu bestrafen.
Beim zweiten Mal, dass er Verstappen herausforderte, machte
Max den gleichen Schachzug auf der Innenseite und ging tief
in die Kurve, aber Hamilton zog heraus und hielt sein Pulver
trocken. Beim dritten Mal war er dank DRS so viel schneller
als Max, dass er an ihm vorbei war, bevor sie die Bremszone
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iiberhaupt erreicht hatten. Indem er Verstappen fiir den Rest
des Rennens davonfuhr, sorgte er dafiir, dass Mercedes beim
Finale in der Wiiste nur noch vierzehn Punkte auf Max auf-
holen musste. Sie waren zuversichtlich, das zu schaffen, auch
wenn sie annahmen, dass es nicht das war, was die FIA wollte.

Theoretisch hatten die beiden Kontrahenten nicht viel Zeit,
um noch lange iiber das Rennen nachzudenken. Sie sollten nur
fiinf Tage spdter im tiber 10.000 Kilometer entfernten Katar
wieder im Cockpit sitzen — doch beiden war bewusst, wie
wichtig mentale Frische vor diesem intensiven Rennen war.
Hamilton blieb noch einen Tag in Brasilien und verbrachte ei-
nige Zeit auf dem Wasser. Verstappen flog in der Nacht zuriick
nach Monaco, um iiber das fiir ihn schwierige letzte Wochen-
ende nachzudenken und wenigstens eine Nacht in seinem eige-
nen Bett zu verbringen. Es war typisch fiir das Leben des
Formel-1-Rennfahrers Max Verstappen, dass er nach einem
Uberseeflug weniger als 24 Stunden in seiner Wohnung im
achten Stock verbrachte, bevor er wieder in sein schwarz-oran-
ges Privatflugzeug stieg und nach Doha flog.

In Katar war es Max, der die Aufmerksamkeit der Renn-
kommissare auf sich zog. Er erhielt eine Grid-Strafe von fiinf
Platzen in der Startaufstellung, weil er im Qualifying unter gel-
ben Flaggen nicht langsam genug gefahren war - eine Strafe,
die praktisch bedeutete, dass er den Pole-Sitter Hamilton nicht
mehr einholen konnte. Aber er kimpfte sich auf den zweiten
Platz zuriick, was er zum zweiten Mal innerhalb einer Woche
als gute Schadensbegrenzung bezeichnete. Der Abstand war
wieder kleiner geworden, und nach einer zehntdgigen Pause
kehrte die Formel 1 in den Nahen Osten zuriick. Das erste
Rennen fand in Saudi-Arabien statt, bevor es fiir das Finale
nach Abu Dhabi gehen wiirde, dem mittlerweile traditionel-
len Austragungsort des letzten Grand Prix der Saison. Jede
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Kontroverse im Zusammenhang mit dem Thema Sports-
washing war jedoch unbedeutend im Vergleich zu dem, was
sich zwischen den weif3en Linien abspielte — und daneben.
Die Organisatoren des Rennens in Saudi-Arabien diirften
hocherfreut gewesen sein, dass der Kampf um den Titel, der
schon jetzt gute Chancen hatte, zu einem der grofiten aller
Zeiten zu zahlen, immer noch offen war und von Millionen
von Zuschauern verfolgt werden wiirde. Sie sollten erleben, wie
sich Hamilton und Verstappen in den Stralen von Dschidda
ein packendes Duell lieferten. Sie wiirden sich an das Rennen
erinnern, aber wohl kaum jemandem diirfte etwas daran als
typisch saudi-arabisch in Erinnerung geblieben sein. Das liegt
wohl daran, dass es zu den beiden vielleicht verbliiffendsten
Momente kam, als beide Autos sehr langsam fuhren oder sich
in einem Fall iiberhaupt nicht bewegten. Die beiden Kontra-
henten hatten bereits mehrmals die Positionen getauscht, als
das Rennen zum ersten Mal wegen eines Unfalls von Mick
Schumacher unterbrochen und die rote Flagge gezeigt wurde.
Beim stehenden Neustart {iberholte Hamilton Verstappen in
der ersten Kurve, doch Max bremste viel zu spat und musste
in der zweiten Kurve abkiirzen, um vor seinem Rivalen wie-
der auf die Strecke zu kommen. Max behinderte ihn dabei so
sehr, dass Esteban Ocon mit seinem Alpine auf den zweiten
Platz vorriicken konnte, was bedeutete, dass Max auf jeden
Fall zwei Plitze verlieren wiirde, wenn er Hamilton — wie er es
wohl vorhatte — den Platz zuriickgab, den er ihm durch sein ir-
reguldres Uberholmandver abgenommen hatte. Sekunden spi-
ter wurde das Rennen wegen eines weiteren schweren Unfalls
mit mehreren beteiligten Fahrzeugen unterbrochen, und Mer-
cedes beschwerte sich tiber den Funk. Nach dem Wortlaut des
Reglements hatte Verstappen ein verbotenes Uberholmandéver
durchgefiihrt und musste dafiir bestraft werden. Masi, der sich
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vermutlich nicht in das Titelrennen einmischen wollte, indem
er Max im vorletzten Rennen bestrafte, machte Red Bull ,,ein
Angebot®. Er teilte ihnen mit, dass er Verstappen auf den drit-
ten Platz in der Startaufstellung zuriickversetzen wiirde, damit
er einen Platz hinter Hamilton starten konne, wiahrend Ocon
beim zweiten Neustart ganz vorne stehen wiirde. Man kann es
nicht anders sagen: Das war eine hochst ungewoéhnliche Im-
provisation. Die Rennleitung macht den Teams normalerweise
keine Angebote, sondern spricht auf Basis der Regularien nicht
zur Diskussion stehende Urteile und Strafen aus. Red Bull nahm
das Angebot hoflich an, bevor sich Max beim nachsten Neu-
start weniger hoflich an die Spitze des Feldes drangte. Hamil-
ton hatte jedoch eine gute Rennpace, und nachdem er Ocon
tiberholt hatte, machte er sich daran, Verstappen zu jagen. Am
Ende der 36. Runde war er an Verstappen dran und war vor
der ersten Kurve schon an Max vorbei, der aber nicht zuriick-
steckte und wieder zu spit bremste, leicht mit Hamilton kolli-
dierte und wieder geradeaus fuhr und somit wieder abkiirzte.
Ein weiteres Mal hatte er irreguldr die Fithrung itbernommen.

»Das war total verriickt®, beschwerte sich Hamilton.

Bei Red Bull sah man das ahnlich und forderte Max auf, die
Position zuriickzugeben, genauso wie es zuvor unter der roten
Flagge geschehen war. Angesichts dessen, dass Ocon nun rund
25 Sekunden zuriicklag, hitte das einfacher iiber die Biihne
gehen miissen als so: Max wurde auf der Gegengeraden - in
der Fahrbahnmitte fahrend - langsamer und versuchte wohl,
Hamilton, dem sich eine ziemlich unklare Situation bot, vorbei-
zulassen.

»1ch habe gerade heruntergeschaltet, gebremst und darauf
gewartet, dass er vorbeizieht, und dann ist er mir ins Heck ge-
fahren®, sagte Max hinterher, immer noch unfahig zu begreifen,
was da passiert war.
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Es schien so, als ob Hamilton nicht bemerkt hatte, dass Ver-
stappen langsamer wurde. Formel-1-Autos haben keine Brems-
leuchten oder Blinker, und die Fahrer konnen nicht wirklich
miteinander kommunizieren, abgesehen von dem einen oder
anderen, meist wiitenden, Handzeichen. So fuhr Hamilton
auf Verstappen auf und verursachte den wohl meistgesehenen
Blechschaden der Geschichte. Es hitte titelentscheidend sein
kénnen. Hamilton verlor kleinere Teile vom Chassis, aber nichts
Gravierendes, und Max hatte Gliick, sich keinen Reifenscha-
den eingefangen zu haben, was leicht hitte passieren konnen.
Kein Zweifel: So einen atemberaubenden Titelkampf hatte es
schon lange nicht mehr gegeben, und er wire fast durch einen
Zwischenfall entschieden worden, der es vielleicht nicht mal in
die Lokalpresse geschafft hitte, wenn er sich auf einer Land-
strafle ereignet hitte.

Doch beide Fahrer kamen unbeschadet davon. Max gab die
Position fiinf Runden spéter dann doch noch erfolgreich zu-
riick - nur um ein paar hundert Meter spiter wieder an Ha-
milton vorbeizuziehen. Das reichte aber nicht aus, um Hamil-
ton in Schach zu halten. Eine Runde spiter holte der Brite sich
die Fithrung erneut zuriick, indem er Verstappen in derselben
Kurve tiberholte, in der er zwei Minuten zuvor die Fithrung
verloren hatte.

Max fuhr so hart wie nie zuvor. In Saudi-Arabien war er
in der vorteilhaften Lage gewesen, zu wissen, dass ein Aus-
scheiden aus dem Rennen fiir Hamilton praktisch das Ende
tiir seine Chance auf die Titelverteidigung gewesen wire, da
Max in der Fahrerwertung mit acht Punkten Vorsprung in
Fithrung lag. Er konnte mit jener rabiaten Unbekiimmertheit
fahren, die manche als Riicksichtslosigkeit bezeichneten, wéh-
rend fiir Hamilton Besonnenbheit die kliigere Strategie war als
Draufgangertum.
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Hinterher beklagte er sich iiber die Ungerechtigkeit, obwohl
er ja gewonnen hatte. Als er in der Pressekonferenz nach dem
Rennen neben Max saf3, erinnerte er an einen Vorfall aus dem
Jahr 2008, als er die gleiche ,,Gib die Position zuriick und tiber-
hole dann“-Attacke geritten hatte wie Verstappen eben bei ihm.
Rennleiter Whiting hatte dem Team damals zunédchst mit-
geteilt, dass dies erlaubt sei, ihm spéter aber doch eine Strafe
aufgebrummt. Lewis war der Meinung, dass Max sich nicht
an die gleichen Regeln hielt wie alle anderen. Hamilton fiihlte
sich schon nach Dschidda benachteiligt, dass es aber noch viel
schlimmer kommen sollte, hatte er sich vermutlich kaum vor-
stellen konnen.

Es hatte sich schnell ein Wortgefecht entwickelt, in dem Ha-
milton seinen Standpunkt klar darlegte. Er sprach davon, dass
das Rennen zwischen den weifen Linien gefahren werde.

,Ich weif3, dass ich niemanden neben der Strecke tiberholen
und dann die Position behalten kann®, sagte er in Saudi-Ara-
bien. Und dann sagte er, er miisse nun nach vorne schauen,
und dass er nicht zu viel Zeit damit verbringen wolle, tiber
das alles nachzudenken. ,In letzter Zeit reden wir mehr iiber
weifSe Linien und Strafen als tiber richtiges Formel-1-Racing.”

Fiir beide Standpunkte bot das Finale reichlich Belege.

Der Wirbel, der um dieses letzte Rennen im Vorfeld ge-
macht wurde, war grenzenlos. Im Nachhinein betrachtet, hitte
es leicht ein Reinfall werden kénnen. Der Yas Marina Circuit
in Abu Dhabi war nur selten eine Bithne fiir klassischen Renn-
sport, wobei er mit der Zielvorgabe, die Voraussetzungen dafiir
zu verbessern, gerade erst umgebaut worden war. In den Heimat-
lindern von Max und Lewis schlossen die Pay-TV-Sender, die die
Rechte an dem Rennen besafen, einen Deal ab, um es kostenlos
zu iibertragen; sowohl Ziggo als auch Sky erkannten, dass an die-
sem Tag ein gigantisches Spektakel zu erwarten war, das es wert
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war, einem grofien Publikum frei zuganglich gemacht zu werden.
Mehr als 5000 niederlandische Fans scheuten trotz der immer
noch herrschenden Corona-Restriktionen und der hohen Kosten
nicht die Reise in den Nahen Osten; sie fielen durch ihre leuchtend
orangefarbenen Outfits und ihre Fahigkeit auf, irgendwo in der
staubtrockenen Stadt noch einen spiten Drink aufzutreiben.
Auch an Fans von Lewis mangelte es nicht; es gibt iberhaupt
nur wenige Orte auf der Welt, an denen sie nicht in grofler
Zahl zu finden sind.

Im Vorfeld wurde viel dariiber spekuliert, ob es vielleicht
zu einer Wiederholung der unschénen Zwischenfalle zwischen
Ayrton Senna und Alain Prost in den Jahren 1989 und 1990
kommen wiirde, als die beiden erbitterten Rivalen die Rennen
jeweils durch einen Unfall beendeten. Michael Masi erinnerte
die Fahrer - nicht zum ersten Mal - an ihre Verantwortung
und wies darauf hin, dass nach dem Rennen Sanktionen ver-
hingt werden konnten, falls einer der beiden eine Kollision,
die fir einen oder beide das Rennende bedeuten wiirde, ab-
sichtlich herbeifiihre. Es wurde fieberhaft dartiber diskutiert.
Die Zeitungen sprachen von kaum etwas anderem. Obwohl
beide 369,5 Punkte in der Fahrerwertung hatten, lag Max trotz
der Punktgleichheit vor Lewis, da der Herausforderer einen
Grand Prix mehr gewonnen hatte als der Titelverteidiger.

Wenn die beiden zusammengestofien wiren, wére die Sache
tiir die FIA vermutlich einfacher gewesen. Es hitte eine klare
Strafe fiir einen Regelverstof3 auf der Strecke gegeben, ihre Rolle
als Richter und Henker wire viel einfacher wahrzunehmen
gewesen. Stattdessen stand Masi im Rampenlicht, was er un-
bedingt hatte vermeiden wollen.

Verstappen, der von der Pole gestartet war, aber einen schlech-
ten Start erwischt hatte, bremste sehr spit vor Kurve sechs
und dringte sich innen neben den fithrenden Hamilton und
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zwang diesen damit, neben die Strecke auszuweichen. Hamil-
ton musste gezwungenermafien die Kurve abkiirzen, um einen
Crash zu vermeiden, dhnlich wie Max in Saudi-Arabien, und
genau wie im Rennen zuvor Max hatte nun er die Fithrung
ibernommen. Hamilton hatte den Platz gewonnen, off the
track, auflerhalb der weiflen Linien, die er als seine Grenzen
bezeichnet hatte.

»Er muss ihn zuriickgeben®, sagte Max am Funk. Die Ste-
wards waren anderer Meinung. Masi erklarte Red Bull, dass
Hamilton auf der Geraden langsamer geworden sei und den
gewonnenen Vorsprung zuriickgegeben habe. Das Team wies
ihn darauf hin, dass er immer noch in Fiithrung liege. Eine
Antwort gab es nicht darauf. Viele sahen es so, dass Max eine
Kostprobe seiner eigenen Medizin bekommen hatte.

Der Vorteil fiir Red Bull war, dass sie ein zweites Ass im
Armel hatten. Verstappen kam bald an die Box, um frische Rei-
fen zu holen, und Mercedes zog eine Runde spéter nach, aber
Red Bull lief3 Sergio ,,Checo“ Perez drauflen, der nun das Ren-
nen anfiihrte. Genau solcher Aufgaben wegen waren Max’
vorherige Teamkollegen entlassen worden, weil sie dem ver-
meintlich nicht gewachsen waren — und Perez war genau dafiir
geholt worden, ihm traute man zu, ein kongenialer Partner im
Titelkampf zu sein. Wenn Red Bull Hamiltons Vorherrschaft
beenden wollte, musste wirklich jeder im Team seinen Teil
dazu beitragen - und jetzt schlug Perez’ grofle Stunde. Als sich
der Titelverteidiger dem Heck von Perez néherte, wurde dem
Mexikaner gesagt, er solle sich iiberlegen, wie er Hamilton,
der acht Sekunden Vorsprung auf Verstappen hatte, am bes-
ten authalten konne. Perez machte sein Auto so breit wie mog-
lich. Er sparte Batterie, wenn er konnte, und forderte Hamilton
jedes Mal heraus, wenn dieser versuchte, zu tiberholen. Zweimal
zog Hamilton an ihm vorbei und zweimal holte sich Perez die

338



Fithrung gleich wieder zuriick. Eine Runde spiter konnte er
nicht mehr kontern, aber er hatte erreicht, was erreicht werden
musste. Verstappen hatte die Liicke zu ihm in der Zwischenzeit
geschlossen und Perez lie8 ihn nun anstandslos passieren.

»Checo ist eine Legende®, sagte Max iiber Funk zum Team.
»Ein absolutes Tier®, stimmte sein Ingenieur zu.

Das war jedoch nicht genug. Max kam zwar ndher an Ha-
milton heran, konnte aber nicht an ihm vorbeiziehen, und nun
begann der Brite, den Vorsprung langsam wieder auszubauen.
Fiinf Runden vor Schluss betrug der Riickstand des Nieder-
linders noch zwolf Sekunden. Das war nicht mehr einzuholen,
der achte Weltmeistertitel war Hamilton so gut wie sicher. In
den Live-Wettbiiros gab es fiir den Sieg von Max nun eine Quote
von 25:1, was einer Wahrscheinlichkeit von unter vier Prozent
entsprach. Sogar sein Vater Jos hatte die Red-Bull-Box verlassen
und war nach oben gegangen, um den neugierigen Blicken der
Fernsehkameras aus aller Welt zu entfliehen. Zwanzig Runden
vor Schluss kam Raymond zu ihm. Sie saflen still da und sahen
zu, wie der Titel in immer weitere Ferne riickte. Jos hatte ein
paar extra angefertigte Kapuzenpullis mit der Aufschrift ,,Max
Verstappen, Weltmeister” in seiner Tasche - sie wiirden da wohl
bleiben und dann irgendwie beseitigt werden miissen.

Und dann geschah das eingangs dieses Buchs beschriebene
Wunder, das Max’ Leben eine entscheidende Wendung gab
und auf ewig in der Erinnerung mit ihm verbunden bleiben
wird. Der Moment, der so unglaublich gut getimt war, dass
er wie das Ende einer Hollywood-Story wirkte. Nicholas La-
tifi war mit seinem Williams in die Streckenbegrenzung ein-
geschlagen und setzte damit eine Kette von Ereignissen in
Gang, an deren Ende Max eine Runde vor Schluss hinter Lewis
lag, punktgleich im Titelrennen und mit frischen Reifen — im
Gegensatz zu seinem Rivalen, der viel dltere Pneus draufhatte.
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Ganze Bibliotheken werden iiber die Ereignisse der Sekun-
den, Minuten und Stunden - und auch Tage, Wochen und
Monate — geschrieben werden, die Latifi ausgelost hatte, der den
17. Platz in der Fahrergesamtwertung der Saison 2021 belegte
und wahrscheinlich nie wieder eine so grof3e Rolle beim Kampf
um den Weltmeistertitel spielen wird wie an diesem Tag, als
er in Kurve 9 weit ausholte, mit seinen Reifen Dreck aufnahm,
dem dann der Grip fehlte, um seinen Fehler in Kurve 14 zu
korrigieren, in die Streckenbegrenzung krachte und Masi
zwang, das Safety-Car rauszuschicken.

Michael Masi wird keinen Moment dieses Renntags ver-
gessen. Sein Name trendete tagelang auf Twitter, als die Ha-
milton-Fans ihrer Enttdauschung und ihrer Verédrgerung iiber
seine Entscheidungen Luft machten. In dem Sturm aus Wut
und Schuldzuweisungen, der nach dem Rennen losbrach, war
Masi der Blitzableiter.

Der Einsatz des Safety-Cars in der Formel 1 ist eine Er-
messensentscheidung, aber letztendlich ist es eine Frage der
Sicherheit, ob es eingesetzt wird. Wenn ein Auto aus dem Weg
gerdaumt oder Triimmerteile von der Strecke entfernt werden
miissen, ist der Einsatz eines Safety-Cars vollig unstrittig,
denn die Streckenposten miissen dafiir die Strecke betreten,
auf der die Rennwagen sonst mit iiber 300 km/h unterwegs
wiren. In diesem Fall gab es keine Diskussion dariiber, dass
das Safety-Car rauskam - fiinf Runden vor Schluss, aber dass
das Rennen fiir die letzte Runde nochmal freigegeben wurde -
und unter welchen Bedingungen dies geschah -, das sorgte fiir
einen Aufruhr.

Das wie ein Wunder aufgetauchte Safety-Car sorgte dafiir,
dass das Feld wieder dicht beieinander lag und alle Vorspriinge
und Riickstinde mehr oder weniger nivelliert waren. Verstap-
pen starrte nicht, wie er gehofft und erwartet hatte, in Lewis
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Hamiltons Getriebe. Stattdessen musste er iiber die Autos
von Lando Norris, Fernando Alonso, Esteban Ocon, Charles
Leclerc und Sebastian Vettel hinwegschauen. Selbst wenn das
Safety-Car noch vor dem Ende des Rennens wieder reinfahren
wiirde und alle fiinf Autos Verstappen bereitwillig iiberholen
lassen wiirden, hitte er keine Chance, Hamilton einzuholen.
In der Mercedes-Box waren leise Seufzer der Erleichterung zu
vernehmen. Hamiltons achter Titel war sicher — und damit ein
neuer Rekord.

Dann traf Masi seine Entscheidung. Anstatt alle iiberrun-
deten Autos aufzufordern, das Safety-Car zu tiberholen, was
mehr Zeit in Anspruch genommen hitte, als fiir das Rennen
noch iibrig war, bestimmte er, dass nur die fiinf Fahrzeuge
zwischen den beiden ersten dies tun mussten, um Platz zu ma-
chen. Dann sollte das Rennen wieder aufgenommen werden -
fir die letzte Runde. Bei Mercedes, wo man eben noch er-
leichtert war, herrschte nun blankes Entsetzen und pure Wut.
Sie wussten dort, dass Verstappen, der sich clever direkt zu
Beginn dieser Safety-Car-Phase neue Soft-Reifen geholt hatte,
jetzt alle Vorteile auf seiner Seite hatte. Hamilton war mit sei-
nem Mercedes drauflen geblieben, um die Zeit in der Box zu
sparen. Dadurch dass Max direkt hinter dem Safety-Car an die
Box gekommen war, hatte er sogar Zeit gewonnen. Red Bull
hatte nichts zu verlieren und alles zu gewinnen.

Mercedes-Chef Toto Wolff sagte fassungslos tiber Funk
zu Masi. ,,Nein, Michael, nein, nein, Michael! Das war sowas
von nicht in Ordnung!“ Man sieht diese Szene in einem Clip,
der seitdem millionenfach angeklickt wurde. ,,Dieses Ren-
nen wurde manipuliert®, funkte Hamilton danach zu seinem
Team. Anschlieflend sagte er wochenlang nichts mehr. Masi,
der es satthatte, Gegenstand intensiver Spekulationen in den
Medien zu sein (obwohl es noch viel schlimmer werden sollte),
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antwortete knapp: ,,Toto, das nennt man ein Autorennen. Wir
sind Autorennen gefahren.”

Was am meisten iiberraschte, war die scheinbare Leichtig-
keit, mit der Max das letzte Uberholmandéver durchfiihrte. (In
Wirklichkeit hatte er einen schweren Krampf in seinem rech-
ten Bein, was es schmerzhaft machte, das Gaspedal bis zum
Anschlag durchzudriicken - er schaffte es, die Schmerzen
zu ertragen; es war ja nur fiir eine Runde). Natiirlich hatte er
einen enormen Vorteil durch die frischen Reifen, den er so-
wohl durch Strategie als auch durch Kénnen erlangt hatte, aber
es war iiberraschend, dass der Titelverteidiger nicht hérter ver-
teidigte. Als Max in Kurve fiinf einbog, eine von nur zwei rea-
listischen Uberholméglichkeiten (die andere ist Kurve sechs),
wich Lewis nicht auf die innere Linie aus, die naheliegendste
Art, sich in dieser Kurve zu verteidigen. Nachdem Max vorbei-
gezogen war, hatte Lewis nur noch eine Chance, ihn wieder
einzuholen: Kurve sechs, die Haarnadelkurve. Da er jetzt nichts
mehr zu verlieren hatte, hitte man denken konnen, dass er in
dieser Kurve alles geben wiirde, was Verstappen an Hamiltons
Stelle mit Sicherheit gemacht hitte. Aber der Brite war seltsam
zuriickhaltend. Er folgte Verstappen auf der Geraden und ver-
suchte, Windschatten zu bekommen, aber in der Kurve ver-
teidigte sich der Niederlander geschickt. Vielleicht hatte Ha-
milton nur noch so wenig Grip, dass er einfach nicht mehr
machen konnte, doch das Ganze zeigte auch in aller Kiirze
nochmal, wie unterschiedlich die Rennstile dieser beiden Fah-
rer waren. Max war mutig, das zahlte sich aus. Lewis hatte ver-
sucht, an der Spitze zu bleiben und seine Reifen zu schonen,
das zahlte sich nicht aus.

Nur wenige Fans werden sich an die Feier des Weltmeister-
titels erinnern: einige nicht, weil sie mittendrin waren, weil
sie zu den 5000 Oranje-Fans gehorten, die sich in Abu Dhabi
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so gut wie moglich amiisierten, ohne den Zorn der Polizei
auf sich zu ziehen, in einem Land, in dem Betrunkenheit in
der Offentlichkeit eine Straftat ist; andere werden sich nicht
erinnern, weil die Zeitungen und Websites mit Bildern und
Worten von oder iiber Michael Masi voll waren. Er drohte
Max vollig in den Schatten zu stellen, was fiir die Niederlande
selbstverstdndlich nicht galt.

»Es hat einen wirklich harten Job®, sagte Verstappen am
néchsten Tag. ,,Die Leute sagen, dass er vielleicht Hilfe braucht.
Ja, gute Idee. Jeder braucht Hilfe. Ich brauche auch Hilfe. Mi-
chael ist ein netter Kerl und er gibt sein Bestes, und es ist sehr
unfair, jetzt den ganzen Hass auf ihm abzuladen, denn es ist
ein sehr harter Job.“

Aber an diesem Abend wurde nicht dariiber nachgedacht,
welche Rolle Masi gespielt hatte, es wurde einfach nur gefeiert.
Schon Sekunden nach dem Sieg hatten Jos und Raymond ihre
Kapuzenpullis an und umarmten jeden, der in ihrer Ndhe war.
Wenn jemand an diesem Abend Corona gehabt hitte, hiatten
sich wohl sehr viele infiziert. Social Distancing war unmaog-
lich — wie hdtte das auch gehen sollen? Als Max, der immer
noch seinen Helm trug, aus dem Auto stieg, rannte er direkt
zu seiner Freundin Kelly, bevor er von Raymond, Jos und allen,
die irgendwie Teil dieses Erfolgs waren, umarmt wurde. Chris-
tian Horner konnte nicht authéren vor Freude und Rithrung
zu weinen.

Ein paar Minuten spiter, nachdem Max gewogen worden
und sein erstes von vielen Interviews nach dem Rennen ge-
geben hatte, war er fiir einen Moment allein. Er setzte sich auf
einen Bithnenrand und versuchte zu begreifen, was geschehen
war. Sein Vater kniete sich neben ihn und sie unterhielten sich
einen Moment lang. Darauf hatten sie immer hingearbeitet, sie
hatten immer daran geglaubt, dass sie es schaffen konnten, und
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bis vielleicht 30 Minuten vor diesem Moment hatten sie noch
gedacht, dass sie es vielleicht doch nie schaffen wiirden. Es gab
nun vieles, was auf sie wartete: eine Red-Bull-Privatyacht, die
erst am ndchsten Morgen um 7 Uhr gerdaumt werden wiirde,
ein Privatjet zuriick nach Holland, wo Millionen an den Bild-
schirmen begeistert verfolgt hatten, wie er der erste nieder-
landische Weltmeister aller Zeiten wurde; Fragen iiber Masi,
iiber Lewis, iiber alles; Auszeichnungen, Audienzen bei grofien
Wiirdentréagern, Telefonate mit der koniglichen Familie; und
dann die Saisonvorbereitung und die Titelverteidigung gegen
Hamilton, bis zu der es nur noch wenige Monate waren.

Aber alles das konnte warten. Es gab keine grofle Nach-
besprechung. Es wiirde keine Diskussion dariiber geben, ob sie
leichter hétten gewinnen kénnen oder warum, wie Jos glaub-
te, Max nicht bis Kurve sechs gewartet hatte, um Hamilton zu
iiberholen, anstatt zu riskieren, dort selbst wieder iiberholt zu
werden.

Es gab einen kurzen Moment der Stille. Da saflen sie in der
Box, Vater und Sohn, nur sie beide, sie rochen nach Benzin,
verbranntem Gummi und Schweif8 und sie wussten, dass sich
all die harte Arbeit gelohnt hatte.

Und dabei hatten sie gerade erst angefangen.
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Dominanz

Die Entscheidung von Abu Dhabi I6ste eine der grofiten Kon-
troversen in der Geschichte der Formel 1 aus. Je nachdem,
welchen Standpunkt man vertrat, war sie das Beste oder das
Schlimmste, was dem Sport hatte passieren konnen. Noch Tage
und Wochen nach dem Rennen beherrschte der umstrittene
Ausgang des Formel-1-Finales die Schlagzeilen.

Dabei hatte zuvor schon allein die erbitterte Rivalitdt zwi-
schen Hamilton und Verstappen fiir hitzige Diskussionen
gesorgt. Nach dem Crash in Monza mussten die F1-Organi-
satoren eingreifen und die beiden Heifisporne ermahnen, auf
der Strecke besonnener zu agieren. In den sozialen Medien,
durch die viele Fans den Sport inzwischen mitverfolgten und
kommentierten, war die Polarisierung extrem, und die Feind-
seligkeiten der beiden Fanlager erreichten ein bisher in diesem
Sport unbekanntes Level.

»DAS IST INAKZEPTABEL!!!®, schrieb George Russell auf
Twitter, der fiir 2022 als neuer Teamkollege von Hamilton ver-
pflichtet worden war und die Schlussphase des Rennens von der
Box aus verfolgt hatte, nachdem sein Williams den Geist auf-
gegeben hatte. ,,Max ist ein absolut fantastischer Fahrer, der eine
unglaubliche Saison absolviert hat. Ich habe grofSen Respekt vor
ihm, aber was gerade passiert ist, ist absolut inakzeptabel. Ich
kann nicht glauben, was wir da gerade gesehen haben.”

Die Fahrer der fiinf Wagen, die sich zuriickrunden sollten,
waren ebenfalls iiberrascht. Lando Norris fithrte den Reigen
der Uberrundeten, die ans Ende vorfahren sollten, an.
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»Das war natiirlich dem Fernsehen geschuldet. Es ging um
den Ausgang®, sagte er. ,,Ob das fair war oder nicht, habe
ich nicht zu entscheiden. Ich muss einfach beiden Fahrern
gratulieren.”

So entspannt sahen das nicht alle. Daniel Ricciardo, der
erste iberrundete Fahrer, der sich nicht zuriickrunden durfte,
war ,sprachlos“ angesichts des Dramas, das sich direkt vor sei-
nen Augen abspielte, und zugleich frustriert dariiber, dass er
durch die Entscheidung, sich nicht zuriickrunden zu diirfen,
um die Chance gebracht worden war, mit seinen frischeren
Reifen noch um Punkte zu kimpfen.

Natiirlich meldeten sich auch Rennsportexperten und ehe-
malige Formel-1-Piloten zu Wort: Damon Hill sprach von
»einer neuen Art, den Sport zu betreiben®, und Nico Rosberg
war iiberzeugt davon, dass sich Michael Masi ,nicht an das
Reglement gehalten® hitte.

Doch nicht nur Motorsportjournalisten und Ex-Fahrer be-
teiligten sich an der Diskussion. Auch Sportfans, Politiker
und Prominente ergriffen Partei. Einige steigerten sich in das
Ganze geradezu hinein. Nick Knowles, ein britischer Fern-
sehmoderator, der vor allem durch die langjahrige BBC-Serie
DIY SOS grofe Bekanntheit erlangt hatte, wurde zum Wort-
fithrer der aufgebrachten Hamilton-Fans. Er behauptete, dass
die F1-Organisatoren die Diskussion iiber den Vorfall zu
unterbinden suchten, in der Hoffnung, dass bis zum Beginn
der neuen Saison 2022 Gras iiber alles gewachsen sein wiirde.
Knowles” Behauptung, dass all dem eine Verschworung zu-
grunde liege, kam gerade bei den Fans gut an, die sich an Ha-
miltons Dominanz gewdhnt hatten und Verstappen als einen
Storenfried betrachteten, der frech, draufgidngerisch und
oft absolut kompromisslos zu Werke ging und dadurch eine
Menge Unfrieden site. Natiirlich wurde die Diskussion tiber
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die umstrittene Entscheidung zunehmend aggressiver gefiihrt,
und es wurden zahlreiche Grenzen iiberschritten. Leute wur-
den auf der Strale beschimpft und angefeindet, weil sie Fan-
artikel von dem einen oder anderen trugen. Masi erhielt sogar
Morddrohungen. Das Ganze nahm ein Ausmaf3 an, wie es der
moderne Rennsport bisher noch nicht erlebt hatte.

Aber vollig abgesehen von dem, was Nick Knowles sagte,
waren die Chancen, dass tiber das Thema in Kiirze einfach
»Gras gewachsen“ wire, verschwindend gering. Auch nach-
dem die Zielflagge geschwenkt worden war, war Mercedes
nicht bereit, das Ergebnis zu akzeptieren. Rein rational ging
ohnehin niemand mehr an die Sache heran. Es dominierten
Waut, Enttauschung und grenzenloses Unverstandnis. Das Team
legte ,,im Interesse der sportlichen Fairness“ Protest ein und
behauptete, Masi habe es versaumt, die Regeln fiir einen Neu-
start nach der Safety-Car-Phase ordnungsgemaf} anzuwenden.
Teamchef Toto Wolft verglich den Vorfall mit Diego Mara-
donas bertichtigtem irregularen Tor im Spiel gegen England
bei der WM 1986, das angeblich - so der Argentinier selbst —
durch die ,Hand Gottes® erzielt worden war.

Mercedes behauptete, hitte Masi regelkonform gehandelt,
hitte er allen iberrundeten Autos erlauben miissen, sich zu-
riickzurunden, was aber so lange gedauert hitte, dass das Ren-
nen hinter dem Safety-Car beendet worden wire.

Die Stewards wiesen den Protest von Mercedes mit der Be-
griilndung ab, dass die Rennleitung die Befugnis habe, sich
tiber die Safety-Car-Bestimmungen hinwegzusetzen, wenn sie
dies wiinsche. Mercedes gab sich damit jedoch nicht zufrieden
und reichte bei der FIA Berufung ein.

Solange es in dieser Frage keine Entscheidung gab, konnte
Verstappen technisch gesehen nicht als Weltmeister bestétigt
werden.
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Bei Red Bull, wo man gerade in den Genuss eines vollig un-
erwarteten Wunders gekommen war, war man mit Feiern be-
schiftigt und zeigte sich unbeeindruckt.

»Wir hatten nicht den Eindruck, dass es einen Grund [fiir
die Berufung] gab“, sagte Christian Horner. ,,Safety-Cars sind
in der Formel 1 etwas vollig Normales. Das haben wir auch die
ganze Saison liber wieder gesehen. Die Rennleitung ist natiirlich
immer darauf bedacht, das Rennen méglichst schnell wieder
normal weiterlaufen zu lassen. Das ist schon seit vielen Jahren
ein eindeutiger Auftrag an sie. Es wurde wahnsinnig viel daraus
gemacht, aber so ist es nun mal. Unser Eindruck war, dass in
dieser Saison viele Dinge gegen uns gelaufen sind, aber im Laufe
eines Jahres gleicht sich das eigentlich immer wieder aus.”

Verstappen erinnerte sich einige Wochen spater an die an-
gespannten Momente: ,Wir wussten, dass wir auf der Strecke
gewonnen hatten, das konnte uns also niemand mehr nehmen.
Ich war guter Dinge.”

Hinter den Kulissen bemiihten sich die Organisatoren ver-
zweifelt darum, die sich streitenden Teams zu beschwichtigen.
Fiir Netflix war das ganze Theater zwar pures Gold wert, doch
der Sport wurde natiirlich in ein ziemlich schlechtes Licht ge-
riickt, wenn seine Integritdt so offen infrage gestellt wurde. Es
war ohnehin schon viel Schaden angerichtet worden, und eine
Anhorung vor Gericht hitte angesichts der ganzen verfahrenen
Angelegenheit wohl kaum etwas besser gemacht. Die FIA sah
ein, dass sie zunachst mal ihr Gesicht wahren musste, wurde
bei Mercedes vorstellig und sagte zu, die Entscheidungen wéh-
rend des letzten Rennens eingehend zu untersuchen, um fiir
die Zukuntft ein verbessertes Reglement aufstellen zu konnen.
Obwohl 2021 ohne Frage eine der spektakuldrsten Saisons der
Renngeschichte gewesen war, durften sich bestimmte Dinge
auf keinen Fall wiederholen.
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Deswegen — und mit der Begriindung, den WM-Titel nicht
vor Gericht erstreiten zu wollen — nahmen Mercedes und Ha-
milton die eingelegte Berufung zuriick. Sie betonten, dass sie
die Arbeit der von der FIA eingesetzten Kommission genaues-
tens verfolgen wiirden. Ahnlich wie Red Bull waren auch sie der
Meinung, dass sie das ganze Jahr tiber durch eine Reihe von
Entscheidungen der Rennleitung benachteiligt worden waren
und nun nicht noch einmal {ibervorteilt werden wollten. In
ihrer Erklarung hief3 es, sie lief3en sich von ihrer ,Liebe zu die-
sem Sport leiten®. Diejenigen, die — in den allermeisten Fallen
wohl kaum weniger parteiisch — den Ausgang des Rennens und
damit die WM-Entscheidung fiir reguldr hielten, meinten, der
wahre Antrieb von Mercedes sei der bittere Geschmack der
Niederlage gewesen.

Unter neuer Leitung - Jean Todt war wenige Tage nach dem
Ende der Saison 2021 zuriickgetreten — versuchte die FIA, die
Situation zu bereinigen. Man versprach, ,,den Wettbewerbs-
charakter unseres Sports zu bewahren und gleichzeitig die
Sicherheit der Fahrer und Offiziellen zu gewéhrleisten®, indem
man eine ,detaillierte Analyse und Klarung fiir die Zukunft*
vornahm. ,Von dieser Analyse kann nicht nur die Formel 1
profitieren®, hief es in der Erklirung weiter, ,,sondern gene-
rell alle anderen FIA-Motorsportmeisterschaften. Uber dieses
Thema werden wir mit allen Teams und Fahrern sprechen, um
Lehren daraus zu ziehen.“

Der Verband merkte auch an, dass die Auswirkungen der
Ereignisse ,,dem Image der Formel-1-Weltmeisterschaft ab-
triaglich sind“, und hoffte, dass Max Verstappens Sieg ,,ge-
bithrend gefeiert” werden kann. Und so kam es auch. Als der
Fahrer einige Tage spater zum Werk in Milton Keynes zuriick-
kehrte, wurde ihm ein triumphaler Empfang bereitet. Die Mit-
arbeiter siumten den Weg zum Parkplatz mit orangefarbenen
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Bengalos, die einen derart dichten Nebel verbreiteten, dass
Max durch die Windschutzscheibe seines leuchtend orange-
farbenen Honda NSX kaum etwas sehen konnte. Anschlieflend
versammelten sich alle auf dem Rasen zum Teamfoto. Red Bull
hatte seit acht Jahren keinen Titel mehr gewonnen, das sollte
nun ordentlich gefeiert werden.

Max flog zusammen mit seiner Freundin Kelly nach Siid-
amerika, um Weihnachten mit ihrer motorsportverriickten
Familie zu verbringen, die gliicklich war, einen weiteren Welt-
meister in ihren Reihen zu haben. Max brachte Kellys Bruder
Rodrigo als Geschenk ein signiertes Modell seines Sieger-
autos mit — wobei im Hause Piquet vermutlich kein Mangel
an Motorsport-Memorabilien herrschen diirfte. Uber Silves-
ter und Neujahr flogen Max und Kelly nach Miami, bevor sie
schlieSlich wieder nach Monaco zuriickkehrten, wo die Vor-
bereitungen auf die neue Saison bereits begannen. Aufgrund
des spiten Saisonendes im Jahr 2021 blieb diesmal nicht viel
Zeit, um sich zu erholen. Kaum hatte er sich daran gewohnt,
Weltmeister zu sein, musste Verstappen schon wieder - in
vielerlei Hinsicht — Gas geben. Er trainierte intensiv in seinem
privaten Fitnessstudio, joggte durch Monte Carlo und fuhr
Simulatorrennen fiir das Team Redline, um sich fit zu halten.

Im Red-Bull-Werk in Milton Keynes wurde ebenfalls hart
gearbeitet. Zur Saison 2022 trat die grofite Regelwerkdnderung
in der Formel 1 seit 40 Jahren in Kraft. Red Bulls Chefingenieur
Adrian Newey, der Mann, der den Bestseller Wie man ein Auto
baut geschrieben und fiir zehn Konstrukteursweltmeister-
schaftstitel verantwortlich gezeichnet hatte, machte sich iiber
das Ausmafd der Anderungen keine Illusionen. In der Haupt-
sache zielten die neuen Vorschriften darauf ab, die Menge
an Dirty Air zu reduzieren, die von den Autos produziert
wurde, denn diese erschwerte es dem hinteren Wagen, den
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vorausfahrenden zu verfolgen und zu iiberholen, was zu wenig
Rennsportaction und zu wenig Spannung zur Folge hatte. Um
die neuen Vorschriften zu erfiillen, mussten der Anpressdruck
verringert und die Autos im Wesentlichen langsamer ge-
macht werden. Newey war zundchst davon ausgegangen, dass
die neuen Bestimmungen so restriktiv waren, dass am Ende
alle Autos gleich aussehen wiirden und sein Team nur wenige
Moglichkeiten hatte, sich durch das Fahrzeugdesign Vorteile
zu verschaffen.

Aus diesem Grund diirften die Wintermonate zwischen der
Saison 2021 und 2022 fiir Red Bull Racing eher als eine Be-
lastung wahrgenommen worden sein denn als eine Chance,
denn das Team hatte ja bereits alles Menschenmogliche getan,
um Verstappen 2021 ein Auto zur Verfiigung zu stellen, das es
mit dem des Serienweltmeisters Lewis Hamilton aufnehmen
konnte. Das Mittelfeld wiirde infolge der neuen Regularien
unweigerlich enger zusammenriicken, wihrend Mercedes und
Ferrari vermutlich nicht weit hinter ihre bisherige Performance
zuriickfielen. Das sorgte fiir einen turbulenten Winter in Mil-
ton Keynes und fiir Newey, der 2009 die treibende Kraft hin-
ter Red Bulls Sprung an die Spitze gewesen war, als McLaren
und Ferrari infolge der seinerzeitigen Reglementinderungen
zuriickgefallen waren.

In Brackley und Brixworth, wo Mercedes alles daransetzte,
es besser zu machen als 2021, ging es ebenfalls hoch her. In-
zwischen hatten sie immerhin recht bekommen, was ihre Sicht-
weise auf die Vorkommnisse in Abu Dhabi betraf: Die FIA
stellte in ihrem Bericht fest, dass ,menschliches Versagen die
Ursache dafiir war, dass sich nicht alle Autos hatten zuriick-
runden diirfen“. Aulerdem hief3 es: ,,Der Renndirektor handel-
te nach bestem Wissen und Gewissen angesichts der schwie-
rigen Umstdnde, insbesondere in Anbetracht des erheblichen
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Zeitdrucks, unter dem die Entscheidungen getroffen werden
mussten, und des immensen Druckes, der von den Teams aus-
gelibt wurde.”

All dies fithrte zu Anderungen. Die Regeln, die ,.fehlinter-
pretiert“ worden waren, wurden prézisiert. Den Teams wurde
nun untersagt, wiahrend des Rennens den Rennleiter anzu-
funken. Und die Position des Rennleiters wurde etwas anders
definiert, indem man seinen Aufgabenbereich verkleinerte
und schérfer umriss. Obwohl der Bericht Masi weitgehend ent-
lastete, hatte er seinen Posten als Rennleiter verloren. Er wurde
ersetzt durch insgesamt drei Manner — Niels Wittich, Eduardo
Freitas und Herbie Blash -, wodurch man nicht zuletzt auch
eingestand, dass Masi angesichts eines Rennkalenders, der sich
inzwischen tiber mehr als acht Monate ihm Jahr erstreckte,
wobhl iiberlastet gewesen war.

Hat Masis Fehler den Wert von Max’ Titelgewinn ge-
schmalert?

»Uberhaupt nicht*, sagte Max im Gesprich mit dem Guar-
dian. ,Ich hatte eine sehr gute Saison, und ich denke, ich habe
es wirklich verdient. Ich hatte aber auch viel Pech. Die Leute
erinnern sich immer nur an das letzte Rennen, aber wenn man
sich den Verlauf der gesamten Saison ansieht, hdtte die Meister-
schaft schon viel frither entschieden worden sein miissen.”

Jolyon Palmer, der 2016 und 2017 fiir Renault in der For-
mel 1 gefahren war, brachte es vielleicht am besten auf den
Punkt, als er darauf hinwies, dass Max sich 2021 bei fast der
Halfte aller Rennen die Poleposition gesichert hatte.

»Seine Qualifying-Pace ist wirklich unglaublich, und mit
ihr legte er das Fundament fiir diesen Titelgewinn®, schrieb
Palmer in seiner Kolumne. ,,Angesichts eines Fahrers, der in
drei Jahren drei Teamkollegen in Folge deutlich ausgestochen
hat und dem in dieser Zeit nur eine Handvoll kleiner Fehler
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unterlaufen ist, fragt man sich, wie viel Spielraum fiir Ver-
besserungen tiberhaupt noch besteht -, aber falls er sich tat-
sachlich noch einmal steigern kann, kénnten wir eine neue
Ara der Dominanz erleben.”

Wohl keiner aus dem Fahrerfeld bestritt, dass seine Fihig-
keiten Verstappen zu einem extrem starken Gegner machten,
und dass es iiberdies noch schwerer war, ihn zu schlagen, lag
auch daran, dass man ihn bei Red Bull als ihre klare Num-
mer 1 betrachtete — Sergio Perez durfte sich tiber seine Rolle im
Team wohl kaum irgendwelchen Illusionen hingeben. Nichts-
destotrotz hing es natiirlich auch entscheidend davon ab, wie
gut das Auto war, das Red Bull ihm in dieser Saison zur Ver-
fiigung stellte.

Nach den ersten Testtagen in Barcelona sah es danach aus,
dass sich an der Rangfolge der Hersteller im Vergleich zum
Vorjahr nicht viel gedndert hatte und die Regeldnderung die
Startaufstellung nicht vollig durcheinanderwirbeln wiirde.
Die Teams hatten hier erstmals die Gelegenheit, zu tiber-
priifen, ob sich die neu entwickelten Losungen, die sie mithilfe
von Stromungssimulationen und Windkanaltests ausgetiiftelt
hatten, beim Einsatz auf der Rennstrecke wirklich bewahrten.
Und dabei kamen tatsichlich einige Schwierigkeiten zum
Vorschein.

So hatte es im Vorfeld keinerlei Anzeichen dafiir gegeben,
dass die Autos Probleme mit dem sogenannten Porpoising be-
kommen wiirden, ein Effekt, der bei hohen Geschwindigkeiten
auftrat und dazu fiihrte, dass bei einigen Boliden auf den Ge-
raden Anpressdruck verloren ging, sodass sie auf und ab hiipf-
ten. Zwar trat dieser Effekt bei einigen Autos stdrker auf als
bei anderen, gleichwohl stellten die Vibrationen generell ein
grofes Problem dar. Fiir die Fahrer war das Gehoppel auch
korperlich sehr belastend, und so mancher zog sich dadurch
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einige blaue Flecken zu, und zudem bestand die Gefahr, dass
durch die permanenten Erschiitterungen Elektronik, Hydrau-
lik und Antriebseinheit Schaden nahmen.

Ursdchlich fiir das Porpoising war das neue Aerodynamik-
konzept, durch das die Fahrzeuge bei hohen Geschwindigkeiten
so stark auf die Fahrbahn gedriickt werden, dass die Stromung
teilweise abriss, sodass Downforce verloren ging und sich das
Auto dann aufschaukelte. Bei den Tests abseits der Rennstrecke
war es dazu nicht gekommen, da selbst im besten Windkanal
keine ausreichend steife Oberfldche unter dem Auto zur Ver-
figung steht, um genau den Anpressdruck zu simulieren,
der bei 320 Stundenkilometern auf einer Geraden durch den
Ground-Effect erzeugt wird, ein Prinzip, das sich ein in den
1970er-Jahren entwickeltes aerodynamisches Konzept zunutze
machte, das dann verboten und 2022 wieder eingefiihrt wurde,
um auf eine saubere Art Downforce zu erzeugen.

Und was diesen Punkt anging, hatte Red Bull einen enor-
men Vorteil. Adrian Newey kannte sich mit dem Ground-Ef-
fect bestens aus, da er wihrend seines Universitatsstudiums ein
umfangreiches Projekt zu diesem Thema durchgefiihrt hatte.

»Ich hatte einen Praktikumsplatz gesucht und die Teams
angeschrieben, die in der Saison 1980 gefahren sind®, erzahlte
Newey im Gesprach mit der Auto Motor und Sport. ,,Die meis-
ten haben gar nicht geantwortet. Harvey Postlethwaite, der zu
der Zeit bei Fittipaldi gearbeitet hat, bot mir dann einen Job als
Lehrling in seiner Aerodynamikabteilung an.”

Damals begann Neweys so lange wie erfolgreiche Arbeit als
Motorsportingenieur in der Formel 1, und wihrend dieser Zeit
lernte er viel iiber den Ground-Effect und die Griinde fiir das
Porpoising. Als er das neue Reglement fiir 2022 studierte und
begann, die damit einhergehenden Anderungen umzusetzen,
wusste er, worauf er sich einlief3.
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»Ich hatte ein grundlegendes Verstindnis fiir das Prinzip
des Ground-Effects und auch fiir das Phinomen, das wir schon
vor 40 Jahren beobachteten und als Porpoising oder Bouncing
bezeichnen. Ich ahnte also, was auf uns zukommen wiirde.
Hoéchstens das Ausmaf$ hat mich iiberrascht. Eigentlich hatte
es jeder wissen miissen. Es ist ein Phanomen, dass diesen Autos
in den Genen steckt.”

Und weiter sagte er: ,Als der Test in Bahrain vorbei war,
hatten wir es so weit eingeddimmt, dass es nicht mehr storte.”

Fiir den Rest des Feldes muss das sehr édrgerlich gewesen
sein. Mercedes hatte an den drei Testtagen in Barcelona zwar
die schnellsten Zeiten gefahren, dabei aber auch extrem hef-
tiges Bouncing in Kauf nehmen miissen, was auf Dauer nicht
hinnehmbar war. Als der zweite Saisonvorbereitungstest nach
drei Tagen in Bahrain beendet war, hatte Red Bull den Riick-
stand aufgeholt und Max die insgesamt schnellste Runde hin-
gelegt. Sogar anhand der Bilder der On-Board-Kameras war
der Unterschied zwischen den beiden Autos deutlich erkenn-
bar. Hamiltons Kopf hiipfte auf den Geraden im Cockpit hin
und her. Seine Sicht ist verwackelt, er muss sich anstrengen, um
das Lenkrad gerade zu halten, und sein Kopf ist permanent in
Bewegung. Im Vergleich dazu sieht Verstappen aus, als hitte er
sich zu einer Shoppingtour am Wochenende aufgemacht. Erst
ganz am Ende der Start-Ziel-Geraden von Bahrain beginnt
sein Kopf, zu schwanken — was zeigt, dass auch der neue Red
Bull nicht vollig immun gegen das Porpoising war. Dennoch
war es ein Unterschied wie Tag und Nacht, wenn man beiden
Piloten beim Fahren zusah.

Max fiihlte sich insgesamt wohl mit dem Auto. Die neue Ge-
neration seines Red Bulls machte auf ihn einen steiferen und
schwereren Eindruck, die Balance in den Hochgeschwindig-
keitskurven fiihlte sich fiir ihn gut an, und obwohl das Auto

355



langsamer war als im Vorjahr (was konstruktionsbedingt war
und somit fiir alle Hersteller galt), war es immer noch schnel-
ler als alle anderen - und vorne drauf prangte nicht mehr die
Nummer 33. Max hatte sich als Weltmeister das Recht redlich
verdient, die Nummer eins zu tragen, die nun die Nase seines
Boliden zierte.

Es lag nicht nur am Auto, dass sich fiir Max in diesem Jahr
vieles anders anfiihlte: Er war jetzt Weltmeister.

»Nattrlich bin ich extrem motiviert, weiter zu gewinnen,
aber das ,Miissen ist nicht mehr da“ sagte er vor dem Saison-
start. Das, was jeder Rennfahrer erreichen will, hatte er jetzt
erreicht.

Das hief} allerdings keineswegs, dass er auch nur eine Se-
kunde in Betracht zog, es wie Nico Rosberg zu machen, der
unmittelbar nach dem Gewinn der Weltmeisterschaft seine
Formel-1-Karriere beendete. Im Gegenteil: Verstappen unter-
zeichnete vor Beginn der Saison 2022 einen neuen Vertrag mit
Red Bull, womit er seinen bestehenden um finf weitere Jahre
verlingerte und sich bis Ende 2028 an das Team band. Das
Arbeitspapier sicherte ihm nicht nur langfristig seinen Job,
sondern garantierte ihm mit 40 Millionen Pfund pro Jahr auch
eines der hochsten Fahrergehilter in der Geschichte des Renn-
sports. Als er andeutete, dass er sich nach den sechs Jahren,
tiir die er bei Red Bull noch unter Vertrag steht, aus dem Sport
zuriickziehen konne, machte die Boulevardpresse erwartungs-
gemaf eine Riesensache daraus, obschon er eigentlich nur da-
rauf hatte hinweisen wollen, dass er nicht wisse, was in sechs
Jahren sein werde.

»Wie es danach weitergeht, weif$ ich nicht®, sagte Ver-
stappen. ,,Aber es hingt wahrscheinlich auch davon ab, wie
konkurrenzfahig wir 2028 sind. Ich habe noch Zeit. Ich will
jetzt keine weitreichenden Entscheidungen treffen. Ich méchte
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andere Dinge tun. Die Formel 1 ist fantastisch, und ich habe
viel erreicht, wortiber ich sehr gliicklich und worauf ich stolz
bin ... aber man muss auch viel reisen und viele Rennen
fahren.”

Im Endeffekt war das aber alles nur Gerede. Max’ Liebe
zum Rennsport und zum Siegen stand aufler Frage, und falls
jemand daran gezweifelt haben sollte, dass er auch 2022 alles
daransetzen wiirde, um zu gewinnen, wurde er gleich im ers-
ten Rennen der Saison eines Besseren belehrt.

Die Startaufstellung mit den Ferraris, Red Bulls und Merce-
des an der Spitze kam einem ziemlich bekannt vor, wobei die
Reihenfolge allerdings ungewohnt war. Ferrari, ein weiteres
Team, das einige seiner Probleme mit dem Porpoising gelost
zu haben schien, hatte Verstappen die Pole streitig gemacht.
Charles Leclerc war letztlich 0,123 Sekunden schneller ge-
wesen als Max, Carlos Sainz hatte sechs Tausendstelsekunden
dahinter gelegen. Mercedes hatte bereits angekiindigt, dass es
fiir sie angesichts ihrer ungelosten Schwierigkeiten mit dem
Porpoising nur um ,Schadensbegrenzung® gehen wiirde,
wobei P5 und P9 in der Startaufstellung unterstrichen, dass sie
keineswegs iibertrieben hatten.

Ferrari hingegen machte unmissverstandlich klar, dass sie
bereit waren, in den Titelkampf einzusteigen. Seit 45 Ren-
nen hatte die Scuderia keinen Grand Prix mehr gewonnen -
eine erstaunlich lange Zeit fiir ein Team, dessen Name im
Grunde lingst ein Synonym fiir die Formel 1 geworden war.
Jetzt musste Leclerc den amtierenden Weltmeister nur noch
57 Runden hinter sich halten. Ein Kinderspiel - oder nicht?
Auf jeden Fall war das Rennen ein guter Test fiir das Funktio-
nieren des neuen Konzepts. Hatten die fiir das neue Reglement
Verantwortlichen das Dauerproblem der Formel 1, dass das
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Uberholen einfach zu schwierig war, durch die grundlegenden
Anderungen tatsichlich 16sen konnen?

Wihrend der ersten halben Stunde des Rennens lautete die
Antwort eindeutig ja. Leclerc konnte beim Start gegen Verstap-
pen seine Fithrung verteidigen, sich von ihm wirklich abzu-
setzen, gelang ihm aber nicht. Dann fuhr Verstappen plétzlich
die Rundenbestzeiten, doch Leclerc zog nach. SchliefSlich war
Verstappen in der 17. Runde nah genug an dem Monegassen
dran und zog dann auf der Innenseite von Kurve eins an ihm
vorbei. Ein Jahr zuvor wire es das dann auch schon gewesen.
Aber jetzt war es einfacher, am Vordermann dranzubleiben,
und Leclerc kdmpfte sich bis zu Kurve vier wieder an Verstap-
pen heran. Er nutzte die zweite DRS-Zone, ging auf3en vorbei
und iibernahm wieder die Fithrung. Eine Runde spiter war
Verstappen immer noch nah genug an Leclerc dran, um sein
Manover aus Runde 17 zu wiederholen. Danach tiberholte ihn
Leclerc wieder in Kurve vier, diesmal allerdings innen.

Beim dritten Mal war es nicht mehr so einfach. Leclerc er-
kannte, dass er in der zweiten DRS-Zone wieder nach vorne
kommen konnte, und sparte auf der Hauptgeraden seine Bat-
terie, um den Rest der Runde voll attackieren zu konnen. Ver-
stappen wollte die Fiihrung innerhalb von zwei Kurven so weit
ausbauen, dass er sie diesmal in Kurve vier verteidigen konnte,
kam aber mit Geschwindigkeitsiiberschuss in Kurve eins, so-
dass beim starken Bremsen sein rechtes Vorderrad blockierte.
Durch diesen Patzer konnte Leclerc P1 sofort zuriickerobern
und im weiteren Verlauf der Runde einen ausreichenden Vor-
sprung herausfahren. Die Reifen von Max’ Auto waren hinii-
ber, weshalb er keine Chance hatte, zu kontern. Leclerc baute
den Vorsprung auf ihn immer weiter aus.

Mit inzwischen rund 25 Sekunden Riickstand konnte man bei
Red Bull nur noch darauf hoffen, dass vorne etwas schiefging.
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So wie schon einmal, auch in Bahrain: 2019 hatte Leclerc, der
zu dem Zeitpunkt noch keinen einzigen Grand Prix gewonnen
hatte, in seinem zweiten Einsatz fiir Ferrari ein fehlerfreies
Rennen auf dem Wiistenkurs gezeigt und tiber weite Strecken
das Feld angefiihrt, doch in der Schlussphase hatte sein Auto
plotzlich an Leistung verloren. Er ist am Ende Dritter gewor-
den und hatte zum ersten Mal auf dem Podium gestanden,
aber das war fiir ihn nur ein schwacher Trost gewesen. Seit-
her hatte er nur zwei Rennen gewonnen, und er war fest ent-
schlossen, sich diesen zum Greifen nahen Triumph nicht durch
die Lappen gehen zu lassen.

Verstappen kdmpfte indes mit mechanischen Problemen.
Sein Lenkrad fiihlte sich schwergéngig an und lief3 sich nicht
so leicht und gleichmiflig wie sonst drehen, was sich in seinen
Rundenzeiten niederschlug. Das Auto lief$ sich zwar noch fah-
ren, mehr aber auch nicht. Er konnte nur hoffen, dass es bis
zum Ende durchhielt. Doch dann tat sich durch eine spite Sa-
fety-Car-Phase, nachdem der iiberhitzte AlphaTauri von Gasly
am Streckenrand in Flammen aufgegangen war, plétzlich doch
noch die Chance auf den Sieg auf. Sieben Runden vor Schluss,
als das Rennen wieder freigegeben wurde und Leclerc als Fiih-
render den Startschuss geben musste, hing Verstappen Leclerc
zunichst im Getriebe und setzte sich dann auch noch nicht
ganz regelkonform fast neben ihn. Doch der Ferrari-Pilot lief3
sich dadurch nicht kirre machen, gab im entscheidenden Mo-
ment Gas, womit er den Niederlander iberraschte und schnell
ein paar Wagenldangen Vorsprung herausfuhr. Und Max muss-
te nun erst einmal eine Attacke des hinter ihm fahrenden Car-
los Sainz abwehren.

Es sah alles nach einem spannenden Finale aus, doch dann
gab der Motor des Red Bulls den Geist auf. Verstappen meinte,
dass es an der Batterie lage, aber die Box versicherte ihm, dass
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dem nicht so war. Als er fragte, was er gegen den Leistungs-
verlust unternehmen kénne, wurde ihm gesagt, dass das aus-
sichtslos sei. Kurz darauf kam er in die Box, stellte das Auto ab
und drgerte sich dariiber, dass ihm der zweite, ja moglicher-
weise sogar der erste Platz durch die Lappen gegangen war.
Und wenig spéter wurde es fiir Red Bull sogar noch bitterer,
als Max’ Teamkollege Sergio Perez in der letzten Runde mit
dem gleichen technischen Defekt ausschied.

Es stellte sich heraus, dass bei beiden Autos der Benzindruck
aufgrund eines Unterdrucks in den Pumpen abgefallen war,
ein Problem, das Red Bull im Nachgang schnell ausgemacht
hatte und beheben konnte. Auch die Schwierigkeiten mit der
Lenkung schien man in den Griff bekommen zu haben, den-
noch war es fraglos ein missgliickter Start in die Saison. Fer-
rari beendete das Rennen in Bahrain mit einem Doppelsieg:
Leclerc auf P1, Sainz auf P2. Mercedes, das bestenfalls dritt-
schnellste Team, belegte die Plitze drei und vier. Fiir die nicht
ins Ziel gekommenen Red Bulls blieben nur die Plitze 18 und
19.

Die Probleme, mit denen sich das osterreichische Team
nach dem Groflen Preis von Bahrain herumschlagen musste,
waren rasch behoben. Ganz anders sah es bei Mercedes aus, wo
man nicht so genau wusste, wie man das massive Bouncing in
den Grift kriegen sollte, sie wussten nur, dass das Auto fast un-
fahrbar war. Dass die beiden Silberpfeile auf den Platzen drei
und vier gelandet waren, war allein dem auflerordentlichen
Kénnen von Hamilton und Russell zu verdanken sowie dem
Doppelausfall der Red Bulls. Mit Blick auf die Rennpace war
fast jetzt schon klar, dass der Kampf um den Weltmeistertitel
dieses Jahr wohl in einem Duell zwischen Red Bull und Fer-
rari ausgetragen wiirde. Bei Mercedes behauptete man zwar,
wieder Boden gutmachen zu kénnen, sobald Losungen fiir
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ihre Probleme gefunden seien, im Grunde war der Leistungs-
unterschied aber wahrscheinlich jetzt schon zu grof3, um diese
Liicke tiberhaupt noch schlieen zu konnen.

Fiir das zweite Rennen der Saison machte die Formel 1
Station in Saudi-Arabien. Wegen der miserablen Menschen-
rechtslage und der eklatanten Verstofle gegen die Grundsitze
der Geschlechtergerechtigkeit in diesem Land stand die Renn-
organisation im Fadenkreuz der Kritik. Noch zu Beginn der
Woche hatte das saudische Regime eine Massenexekution
durchgefiihrt, bei der an einem einzigen Tag 81 Ménner hinge-
richtet worden waren. Angefiihrt von Amnesty International,
deren Protest sich zahlreiche andere Nichtregierungsorgani-
sationen anschlossen, warfen die Kritiker der Formel 1 vor,
den saudischen Machthabern eine Bithne fiir massives Sports-
washing zu bieten.

Im Verlauf des Rennwochenendes kam es zu weiteren Zwi-
schenfdllen. Wahrend des ersten Trainings stellte Max iiber
Funk eine Frage an die Box, die kein Ingenieur gerne hort.

,Brennt mein Auto?*, wollte er wissen.

Das tat es zum Gliick nicht, aber Max war sich sicher, Brand-
geruch wahrzunehmen. Und er hatte sich nicht geirrt, wie sich
herausstellte. Rund 15 Kilometer von der Rennstrecke entfernt
war ein Aramco-Oldepot von Raketen getroffen worden, die
angeblich von jemenitischen Huthi-Rebellen abgefeuert wor-
den waren. Kurz nach Verstappens Funkspruch konnte man
auch eine riesige schwarze Rauchwolke gen Himmel steigen
sehen.

Das zweite freie Training wurde daraufthin verschoben, und
man hielt eine Dringlichkeitssitzung ab, da Fahrer und Teams
Sicherheitsbedenken duflerten. Nachdem allen versichert wor-
den war, dass das Training bedenkenlos stattfinden konnte,
ging es mit fiinfzehnminiitiger Verspatung weiter wie geplant.
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Nichtsdestotrotz konnten nicht alle Bedenken zerstreut wer-
den. Huthi-Rebellen hatten dhnliche Angriffe veriibt, als die
vollelektrische Formel E 2021 nach Saudi-Arabien gekommen
war, und auch in der Woche vor dem Rennen war es zu einigen
Zwischenfillen gekommen. Und so setzten sich am Freitag-
abend die wichtigsten Interessengruppen - darunter auch die
Fahrer - zusammen und diskutierten iiber vier Stunden lang
ihre Optionen, zu denen auch ein in Betracht gezogener Renn-
boykott zdhlte. Ein solcher Boykott hitte allerdings gravieren-
de Folgen nach sich ziehen kénnen. Es hief sogar, dass Fah-
rer, die sich weigern, anzutreten, Schwierigkeiten bekommen
konnten, ein Ausreisevisum zu erhalten. Der neue FIA-Pra-
sident Mohammed bin Sulayem wollte sich jedoch nicht ein-
schiichtern lassen.

»Ihre Angriffe richten sich gegen die Infrastruktur, nicht
gegen die Zivilbevolkerung und natiirlich auch nicht gegen
die Strecke®, sagte er 6ffentlich. ,Wir haben die Fakten gepriift
und von hochster Stelle die Zusicherung erhalten, dass dieser
Ort sicher ist. Lassen Sie uns das Rennen fortsetzen.”

Das alles war eine unwillkommene Ablenkung fiir Max, der
nur allzu gut wusste, wie gefdhrlich es war, wenn man sich
nicht zu 100 Prozent auf die Hochgeschwindigkeitsstrecke in
Dschidda konzentrierte, auf der er bereits in der vorangegan-
genen Saison im Qualifying in die Streckenbegrenzung ge-
kracht und im anschlieflenden Rennen mit Hamilton kollidiert
war. In beiden Freitagstrainings war Leclerc eine Zehntelse-
kunde schneller als Verstappen, und im Abschlusstraining am
Samstagnachmittag wiederholte der Monegasse dieses Kunst-
stiick, wenn auch sein Vorsprung nun geringer war. Sergio
Perez wiederum war weniger als eine Zehntelsekunde lang-
samer als Verstappen, und es sah ganz danach aus, dass es im
Qualifying wieder extrem eng werden wiirde. Angespannt und
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nicht in der Lage, zu vergessen, wie erbittert die Zweikdmpfe
mit Hamilton im letzten Jahr hier waren, lief Jos scherzend mit
Max durchs Fahrerlager.

Falls Max noch irgendwelche Nerven iibrighatte, die flattern
konnten, bekamen sie Gelegenheit, sich zu beruhigen, als das
Qualifying fiir eine ganze Stunde unterbrochen wurde, nach-
dem Mick Schumacher in Q2 die Kontrolle iiber seinen Haas
verloren hatte und in die Streckenbegrenzung gedonnert war.
Fir Lewis Hamilton war zum ersten Mal seit fiinf Jahren be-
reits nach Q1 Schluss gewesen, Leclerc hingegen war in Q2
wieder geringfiigig schneller gewesen als Verstappen.

Als es schliefSlich mit Q3 weiterging, hatte Verstappen
das Gefiihl, nicht richtig vom Fleck zu kommen. Wéhrend
der ersten Runde konnte er seine Reifen nicht ins richtige
Temperaturfenster bringen, und in der zweiten Runde fehlte
ihm das Vertrauen, fir eine Bestzeit alles rausholen zu kon-
nen. Die Quali-Session fand abends unter Flutlicht statt. Die
sengende Wiistenhitze liefl langsam nach. Es hitte eigent-
lich einfach sein miissen, etwas rauszuholen. Aber das war es
nicht. Max” Auto fiihlte sich fiir ihn nicht gut an, und seine
Rundenzeiten spiegelten das wider. Er lag rund zwei Zehntel
hinter Leclerc, und wéhrend sich Sergio Perez mit einer ech-
ten Traumzeit seine allererste Poleposition iiberhaupt holte,
schaffte es Verstappen nur auf P4. Am Sonntag kam also eine
Menge Arbeit auf ihn zu.

Perez hatte nach seinem Qualifying-Erfolg am Samstag im
Rennen das Pech, dass er nur eine Runde, bevor das Safety-Car
rausmusste, an die Box kam und dadurch all seine Konkur-
renten bedenkenlos einen Stopp einlegen und sich neue Reifen
holen konnten, wihrend er selbst bei seinem Boxenstopp reich-
lich Zeit verloren hatte, da das Feld noch mit Vollgas unter-
wegs gewesen war. Dadurch zogen Leclerc und Verstappen, die
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Carlos Sainz bereits beim Start tiberholt hatten, an ihm vorbei,
und Sainz selbst tiberholte ihn schliefllich auch noch.

Was einerseits fiir Perez wirklich grofies Pech gewesen war,
lie} die Rennfans andererseits in den Genuss einer Fort-
setzung des Zweikampfs Leclerc gegen Verstappen kommen,
ein wirklich hochkaritiges Duell, das sich zu einer spannen-
den Rivalitdt zu entwickeln versprach und zugleich half, die
vergiftete Atmosphdre beim Spitzenduell des vergangenen Jah-
res ein wenig zu vergessen. Der Titelkampf zwischen Hamilton
und Verstappen war zunehmend erbitterter ausgefochten wor-
den, mitunter war es sogar schwer zu ertragen. Lewis konnte
sich bisweilen kaum dazu durchringen, Max’ Namen auszu-
sprechen, wihrend es auf der Strecke kein Uberholmanéover
gab, das nicht mit einer Kollision, einem Schaden oder einer
wiitenden Beschwerde bei der Rennleitung endete. Leclerc und
Verstappen waren ebenfalls enorm leidenschaftliche, sehr ehr-
geizige Kontrahenten, doch schienen sie sich trotz allem da-
riiber einig zu sein, was noch akzeptabel war und was nicht.
Verstappen war in den Junior-Formeln Leclerc immer ein Jahr
voraus gewesen, aber die beiden gehorten derselben Genera-
tion an und waren bereits im Kartsport erbitterte Rivalen ge-
wesen. Dass sie eine so grofie Strecke des Weges gemeinsam ge-
gangen waren, schien sich trotz allen Ehrgeizes in ihren sauber
gefithrten Rennduellen niederzuschlagen.

Wie bereits in Bahrain spielten die beiden gegen Ende des
Rennens unter Zuhilfenahme des DRS Katz und Maus mit-
einander. Fiinf Runden lang wollte eigentlich keiner der bei-
den vor der letzten Kurve in Fithrung gehen, um stattdessen
auf der langen Start-Ziel-Geraden das DRS nutzen und in der
ersten Kurve in Fithrung gehen zu konnen. Letztendlich war es
Verstappen, der in Runde 47, also drei Runden vor Schluss, den
Vorteil aus dem Fiithrungswechsel zog. Leclerc wappnete sich
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fiir einen letzten Angriff und fuhr sogar Sektorenbestzeiten,
wurde dann aber von einer gelben Flagge ausgebremst. Letzt-
lich kam Verstappen mit einer halben Sekunde Vorsprung ins
Ziel und feierte seinen 21. Grand-Prix-Sieg — nach einem wirk-
lich dramatischen Rennen.

»Es hat heute nicht gereicht®, sagte Leclerc anschliefiend,
»aber, mein Gott, ich habe das Rennen wirklich genossen. Es
war ein hartes Rennen, wieder einmal, aber fair. Jedes Ren-
nen sollte so sein. Es hat Spafl gemacht. Natiirlich bin ich ent-
tauscht - ich wollte heute gewinnen. Es war sehr, sehr kniftlig.
Ich habe versucht, in der letzten Kurve das DRS zu nutzen.
Zweimal hat es geklappt, aber beim letzten Mal nicht mehr.“

Es ist natiirlich leicht, generds zu sein, wenn man im Titel-
rennen noch zwolf Punkte Vorsprung hat, und es ist auch
leicht, ein Rennen zu verlieren, wenn bis zum Ende der Saison
noch zwanzig vor einem liegen. Hitte er zwanzig Rennen hin-
ter und nur noch zwei vor sich gehabt, hitte sich Leclerc wohl
kaum dermaflen iiber seinen zweiten Platz gefreut.

Bei Ferrari war man davon tiberzeugt, das schnellste Auto
zu haben. Zahlt man die Zeiten ihrer beiden Fahrer zusammen,
waren die Ferraris fast die ganze Zeit tiber schneller als die Red
Bulls. Die Tatsache, dass sich Perez die Pole gesichert und Ver-
stappen das Rennen gewonnen hatte, war allerdings auch ein
Beleg dafiir, dass der Honda-Motor ein exzellentes Aggregat
war. Dennoch glaubte Ferrari, auf technisch anspruchsvollen
Strecken deutlich schneller sein zu konnen als Red Bull, und
sie waren froh, ihnen auf Strecken wie in Dschidda bereits
ordentlich zugesetzt zu haben.

Ferrari musste aber auch dafiir sorgen, aus den Fehlern, die
Red Bull machte, Kapital zu schlagen. So schien beispielsweise
das Qualifying bisher fiir Verstappen eine Herausforderung
zu sein. Auch in Australien, wo das dritte Rennen der Saison
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stattfand, hatte er wieder Schwierigkeiten, die richtige Ab-
stimmung zu finden. Obwohl er sich als Zweitbester fiirs Ren-
nen qualifizierte, hat das Auto auf ihn nicht wirklich stimmig
gewirkt. Das mag vielleicht an dem neuen Reglement gelegen
haben, wodurch die Autos in den langsamen Kurven lang-
samer, in den schnellen aber schneller geworden sind - eine
eigenwillige Abstimmung, die Max nicht immer lag. Er hatte
die Red-Bull-Ingenieure in der Vergangenheit gerne zu einem
instabileren Heck gedrangt, etwas, womit seine Teamkollegen
oft zu kimpfen gehabt hatten, aber dies war etwas ganz anderes.

Nach seiner Enttauschung iiber den zweiten Platz im Qua-
liftying erlebte Max am Sonntag eine noch viel gréfiere. Dies-
mal hatte sich Leclerc die Poleposition gesichert, und zwar mit
drei Zehntelsekunden Vorsprung. Das war ein beachtlicher
Abstand, wenn man bedenkt, wie eng die beiden in den zwei
vorangegangenen Rennen beieinandergelegen hatten. Trotz ei-
niger Probleme, die Reifen in der Anfangsphase ins richtige
Temperaturfenster zu bekommen, konnte Leclerc spiter einen
komfortablen Vorsprung herausfahren. Leider wurde durch
das Safety-Car dieser Vorsprung gleich zweimal zunichte-
gemacht, aber jedes Mal konnte Leclerc den attackierenden
Verstappen beim Re-Start abwehren und sich dann wieder
absetzen. Max hatte den Eindruck, kaum etwas dagegen aus-
richten zu kénnen. Noch weniger konnte er tun, als er wegen
eines Motorbrands das Rennen vorzeitig beenden musste. Wie-
der war ein Problem mit dem Kraftstoff die Ursache, wobei
Red Bull versicherte, dass das mit dem Defekt in Bahrain nichts
zu tun hatte.

»WIir liegen bereits meilenweit zuriick®, drgerte sich Verstap-
pen. ,,Ich will im Moment nicht einmal tiber den Titelkampf
nachdenken, es ist wichtiger, Rennen {iberhaupt zu beenden.
Heute war insgesamt wieder ein schlechter Tag. Ich hatte keine
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richtige Pace, ich habe nur auf meine Reifen geachtet, um es bis
ins Ziel zu schaffen. Es sah eigentlich alles nach einer ziemlich
einfachen P2 aus, also hatte es keinen Sinn, gegen Charles zu
kdmpfen.”

Max hatte nun 46 Punkte Riickstand auf Leclerc, der bisher
in jedem Rennen entweder Erster oder Zweiter geworden war.
In Milton Keynes rauften sich alle die Haare. Aber sie glaubten
auch an ihr Auto und dessen Power-Unit. Sie waren sich sicher,
dass sie wieder zu Ferrari aufschlieflen konnten und dass sich
die Dinge fiir sie wieder zum Besseren wenden wiirden.

Das schien schon beim nichsten Grand Prix in Imola der
Fall zu sein, wo es zum ersten Mal in dieser Saison regnete, was
ganz nach dem Geschmack von Max war. Fiir viele war dieses
Rennen Verstappens bestes in dieser Saison.

In den Niederlanden hatte man Imola noch in guter Er-
innerung, weil Max dort 2021 einen wichtigen Sieg errungen
hatte. Er wusste, wie man auf dem Hochgeschwindigkeitskurs
sehr schnell sein kann, auch wenn er mit dem Auto, das er jetzt
tuhr, noch nicht richtig warm geworden war. Das wiirde schon
noch kommen, versicherte er sich selbst und seinem Team. Als
er noch jlinger war, hitten ihm die Kommentare, die er sich
nach dem letzten Rennen hatte anhéren miissen, womdglich
den ganzen Montag und vermutlich auch noch den Dienstag
verhagelt, doch er war nun ilter und reifer, zudem war er der
amtierende Weltmeister. Er wusste, dass er es sich nicht leisten
konnte, sich von in der Vergangenheit gemachten Fehlern ab-
lenken zu lassen.

Das notige Quantchen Gliick wurde ihm im Qualifying zu-
teil. Die ganze Session konnte unter dem Titel ,,Organisiertes
Chaos“ zusammengefasst werden. Es gab insgesamt fiinf rote
Flaggen, wahrend der Regen immer wieder einsetzte und auf-
horte. Die nassen, rutschigen Curbs waren extrem gefahrlich,
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und sobald das Auto mit einem Reifen aufs Gras kam, war das
Aus fiir den Fahrer besiegelt. Am Ende eines schwierigen Qua-
lifyings mit vielen Abfliigen und roten Flaggen, das zu einer
kuriosen Startaufstellung fiihrte, sicherte sich Max die Pole-
position fiir das erste Sprintrennen der Saison. Leclerc landete
auf P2, McLaren-Pilot Lando Norris wurde Dritter und Kevin
Magnussen im Haas Vierter.

Das Sprintrennen iiber 21 Runden am Samstag wurde ein
weiteres Highlight in dem hoch spannenden Duell zwischen
Verstappen und Leclerc, denn Max hatte einen schlechten Start
erwischt und seine Fithrung sofort verloren. Allerdings ver-
hinderte eine Safety-Car-Phase, dass Leclerc seinen Vorsprung
weiter ausbauen konnte. Nach dem Neustart fuhr er jedoch
aus dem DRS-Sekundenfenster heraus und hielt Verstappen
dadurch zunachst auf Distanz, wobei ihn schliefllich Graining
des linken Vorderreifens kurz vor Schluss in die Bredouille
brachte. Sein Vorsprung schwand, und in der vorletzten Runde
zog der Red Bull vor der Tamburello am Ferrari vorbei und
kam mit mehr als zwei Sekunden Vorsprung ins Ziel. Es war
ein tadelloses Uberholmangver gewesen, und genau so musste
es auch sein. Sergio Perez, der als Dritter ins Ziel kam, hatte die
schnellste Runde gefahren, was ein Beleg dafiir war, dass das
Team insgesamt {iber eine gute Pace verfiigte. Hinzu kam, dass
Verstappen keine Angst vor dem fiir Sonntag angekiindigten
Regen hatte, im Gegenteil: Unter nassen Bedingungen rechne-
te er sich sogar noch bessere Chancen aus.

Nach der ganzen Aufregung an den ersten beiden Tagen
des Rennwochenendes war das Rennen selbst fast schon lang-
weilig, wobei man diesen Eindruck in der Red-Bull-Box wohl
nicht teilte. Verstappen, der von der griffigeren linken Fahr-
bahnseite aus startete, kam auf dem nassen Untergrund gut
weg und fithrte auch gleich das Feld an. Leclerc wurde indes
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von Sergio Perez und Lando Norris iiberholt. Er konnte spater
wieder an dem McLaren vorbeiziehen und, als die Strecke ab-
trocknete, auch Perez {iberholen. Aber der Mexikaner schlug
kurz darauf zuriick, iiberholte Leclerc erneut und war wieder
auf P2. Seinen Abstand zu Verstappen konnte er jedoch nicht
wesentlich verringern. Da Ferrari wenig zu verlieren hatte,
setzte man auf frische Reifen und schickte Leclerc mit Softs auf
die Strecke. Doch dann tibernahm er sich — auch wenn er zuvor
versprochen hatte, genau das beim Heimrennen des Teams aus
Maranello nicht zu tun -, musste einen weiteren Stopp ein-
legen, um sich einen neuen Frontfliigel und einen weiteren Satz
neuer Reifen zu holen, und landete schliefllich auf Platz sechs.
Dieser Patzer kostete Ferrari sieben Punkte, und Leclercs Fiih-
rung im Titelrennen schmolz ein gutes Stiick zusammen. Da
Carlos Sainz bereits kurz nach dem Start nach einer Kollision
mit Ricciardo ausgeschieden war, war der Rennsonntag ein
ganz mieser Tag fiir die Scuderia und alle Tifosi.

Fir Mercedes lief es nicht viel besser. Toto Wolff ent-
schuldigte sich personlich iiber Funk bei Hamilton dafiir, dass
das Auto ,unfahrbar® war, und der siebenfache Weltmeister
wurde tatsichlich von Verstappen tiberrundet - eine De-
miitigung, die Max ausgekostet haben diirfte. Jos konnte sich
in seiner Kolumne auf www.verstappen.nl eine Bemerkung
dazu nicht verkneifen.

»Nach allem, was letztes Jahr passiert ist, habe ich es ehrlich
gesagt genossen, zu sehen, wie Max Hamilton tiberrundet®,
schrieb er. ,Hamilton hatte wirklich eine schwere Zeit, wéh-
rend sein Teamkollege George Russell ausgeglichener zu sein
schien. Man hat nicht oft die Gelegenheit, einen Mercedes zu
tiberrunden.”

In der Red-Bull-Box herrschte Hochstimmung. Horner
sprach von einem der ,besten Ergebnisse, die das Team je
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erzielt hat“. Dank Verstappens fast perfektem Rennen und
Perez Kampfgeist konnten sie ihren ersten Doppelsieg seit
2016 feiern. Mit der Entscheidung, Perez zu verpflichten, war
Red Bull von seiner Linie abgewichen, mit jungen Fahrern aus
dem eigenen Lager zu arbeiten, und an diesem Tag sah man,
warum. Zuvor hatte es nur eines ihrer Autos mit den zwei
Mercedes aufnehmen konnen. In diesem Jahr zeigten sie, dass
sie zwei Fahrer hatten, die in der Lage waren, an der Spitze
mitzufahren. Natiirlich war es wichtig fiir sie, dass Max den
Fahrertitel gewonnen hatte, aber bei Red Bull hatte niemand
vergessen, dass der Konstrukteurstitel 2021 an Mercedes ge-
gangen war. Dieses Mal wollten sie sich beides holen.

Zwei talentierte Fahrer unter einen Hut zu bringen, ist nie
einfach. Max’ ehemalige Teamkollegen hatten stets akzeptie-
ren miissen, nur die Nummer zwei zu sein. Allerdings war, ab-
gesehen von Daniel Ricciardo, ohnehin keiner von ihnen je an
seine Rundenzeiten herangekommen, sodass sie kaum einen
anderen Status fiir sich reklamieren konnten. Perez war jedoch
schnell genug, um fiir sich das gleiche Recht wie Max einzu-
fordern, und als er beim Groflen Preis von Spanien nicht nur
einmal, sondern gleich zweimal gebeten wurde, seinen Team-
kollegen vorbeizulassen, drohte die Situation zu eskalieren.

Perez’ Stimmung war bereits getriibt gewesen, als er in Bar-
celona ankam, nachdem Max das Rennen in Miami gewonnen
hatte, wiahrend er selbst nicht in der Lage gewesen war, aus
seiner eigenen starken Pace und seinem spiten Reifenvorteil
gegeniiber Sainz etwas Besseres zu machen als den vierten
Platz. Im Qualifying wurde er dann auch noch von George
Russell geschlagen, sodass er in Spanien als Fiinfter an den
Start gehen musste. Auch dank eines Fehlers von Sainz konn-
te er jedoch Plitze gutmachen. Auch Verstappen patzte und
machte einen Ausritt ins Kiesbett, wie er sagte aufgrund einer
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Windbde, die ihn unvorbereitet erwischt hatte. Nach nur zwei
Runden hatte er wieder zur Spitze aufgeschlossen, und Perez
wurde gebeten, ihn vorbeizulassen. Das Team, so erklérte er,
habe ihm versichert, dass sie die Positionen wieder zuriick-
tauschen wiirden, sobald sich die Gelegenheit ergibe. Letzt-
endlich geschah jedoch genau das Gegenteil.

Nachdem Leclerc wegen eines Turboladerdefekts aus dem
Rennen ausgeschieden war, fuhr Verstappen hinter dem fiih-
renden Perez her. Bei Red Bull erkannte man, dass sie die Ge-
legenheit hatten, ihren zweiten Doppelsieg einzufahren, aber
auch, dass Max auf seinen frischeren Reifen viel schneller
war als sein Teamkollege. Und so wurde Perez gebeten, Max
vorbeizulassen.

»Das ist sehr unfair, aber okay*, lautete seine knappe Antwort.

Teamchef Horner erkldrte anschlieffend: ,Wir glauben,
Checos Reifen hitten nicht bis zum Ende durchgehalten. Des-
halb ist er gegen Ende des Rennens an die Box gekommen, um
auch noch den Punkt fiir die schnellste Runde zu holen. Unse-
re Aufgabe ist es, beide Autos mit so vielen Punkten wie mog-
lich nach Hause zu bringen. Was Checo zu diesem Zeitpunkt
nicht iiberblickte, er inzwischen aber sehr wohl begriffen hat,
wie ich glaube, ist, dass er noch einen langen Stint auf den Me-
diums hatte. Max hingegen hatte einen grofien Reifenvorteil.

Perez gestand schliefllich zéhneknirschend ein, dass es die
beste Losung gewesen sei, sie aber alles andere als ideal war.
Er sagte, er erwarte, dass man sich fiir den Gefallen revan-
chieren wiirde. Die Reaktion darauf muss ihn wohl iiberzeugt
haben, denn eine Woche spiter unterzeichnete er einen neuen
Vertrag. Max fiihrte nun zum ersten Mal in dieser Saison die
Fahrergesamtwertung an — mit 6 Punkten Vorsprung auf Le-
clerc und 25 auf Perez. Ein Rennen konnte allerdings wieder
alles andern.
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Mit der Fithrung in der Fahrerwertung kam Verstappen
nun so richtig in Schwung. Nachdem er bereits die letzten drei
Rennen gewonnen hatte, stand er auch bei sieben der folgen-
den zehn ganz oben auf dem Podest. In Aserbaidschan schie-
den erneut beide Ferraris aus, wiahrend Verstappen sagenhafte
45 Sekunden vor seinem drgsten teamexternen Konkurrenten
ins Ziel kam. Leclerc war zwar von der Pole gestartet, aber es
hatte ihm am Ende nichts genutzt. Verstappen verabschiedete
sich aus Baku mit 34 Punkten Vorsprung, und wéihrend Red
Bull die Zuverléssigkeit seiner Autos zunehmend verbesserte,
lief} die der Ferraris immer mehr nach.

Erstaunlich war, dass Ferrari, vor allem im Qualifying, immer
noch das schnellere Auto hatte. Das hitte eigentlich reichen
miissen, um die eigenen Titelchancen wenigstens offen zu
halten, wenn sie es denn geschafft hitten, die Autos auch bis
ins Ziel zu bringen und keine haarstraubenden Strategiefehler
zu begehen. Im Team Verstappen sprach man immer davon,
wie viel Gliick man in dieser Hinsicht habe, und so gab Jos
auch unumwunden zu, dass der Ferrari das schnellere Auto
war. Leclerc hatte in Baku mehrere Zehntel Vorsprung gehabt,
und Max haderte noch immer mit seinem Red Bull. Gegen-
tiber den Ingenieuren klagte er iiber zu starkes Untersteuern,
und er meinte, dass das Auto so nicht zu seinem Fahrstil passe.
Falls dem tatsédchlich so war, konnte er es allerdings sehr gut
iiberspielen.

Immer eindrucksvoller zeigte sich Verstappens Fahigkeit,
keine Fehler zu begehen, wenn er von hinten unter Druck ge-
setzt wurde. Bei Teilen der F1-Fangemeinde besaf3 er den Ruf,
ein Fahrer zu sein, der aggressiv und im Zweifel ohne Riick-
sicht auf Verluste tiberholt, aber er konnte so viel mehr. Beim
Sprintrennen in Imola hatte er Leclerc dazu gebracht, seine
Reifen zu tiberhitzen, und als der Monegasse schliefilich mit
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Graining-Problemen zu kdmpfen hatte, hatte er zugeschlagen.
Als es dann in Kanada zu einer dhnlichen Situation kam, zeigte
sich, warum er der amtierende Weltmeister war. Das Wochen-
ende war fiir Verstappen von Anfang an gut gelaufen. Beim
Qualifying auf nasser Strecke, bei dem man mit Regenreifen
hatte starten miissen, bevor man auf Intermediates wechseln
konnte, hatte er einmal mehr gezeigt, dass er der beste und
zugleich mutigste Fahrer war. Der Straflenkurs in Montreal
verzeiht so gut wie keine Fehler. Das erfuhr beispielsweise
Sergio Perez am eigenen Leib, als er aus Kurve drei flog und
in der Streckenbegrenzung landete. Fiir Verstappen hingegen
lief es nahezu perfekt. Er war in allen drei Qualifying-Sessions
der Schnellste und sicherte sich die Pole mit einem gewaltigen
Vorsprung von sieben Zehntelsekunden auf Fernando Alon-
so, der es iiberraschenderweise mit P2 auch in die erste Start-
reihe geschafft hatte. Leclerc hatte sich nicht einmal die Miihe
machen miissen, in Q2 auf die Strecke zu gehen. Wegen des
Einsatzes einer neuen Steuerelektronik — der dritten in dieser
Saison schon statt der erlaubten zwei — im Training hatte er
eine Strafversetzung in der Startaufstellung um zehn Plitze
nach hinten hinnehmen miissen, sodass er ohnehin hinten
feststeckte. Zu Beginn der Saison hatte er noch die Duelle mit
Verstappen genossen, doch jetzt musste er ihm immer ofter
von der Box aus zusehen.

So war es dann auch nicht Leclerc, der Verstappen heraus-
forderte — auch wenn er sich wihrend des Rennens vom 19.
auf einen beeindruckenden 5. Platz vorkdmpfte. Statt des Mo-
negassen tauchte in den letzten 15 Runden Carlos Sainz hin-
ter dem Red Bull des fithrenden Niederldnders auf. Bis dahin
hatte sich Max in einem von vielen Zwischenfillen geprigten
Rennen hervorragend geschlagen. Sowohl Verstappen als auch
Sainz hatten die virtuellen Safety-Car-Phasen zu Beginn des
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Rennens zu ihrem Vorteil nutzen konnen. Als aber ein echtes
Safety-Car auf die Strecke kam, weil der AlphaTaurivon Yuki
Tsunoda nach einem Unfall von der Strecke gerdumt werden
musste, gelang es Sainz gerade noch, im letzten Moment an
die Box zu kommen und sich ohne grof3eren Zeitverlust frische
Reifen zu holen, sodass er nun hinter Verstappen auf P2 lag -
mit einem theoretisch schnelleren Auto, mit dem der Spanier
zudem durch die frischen Reifen klar im Vorteil war. Verstap-
pen musste eine weltmeisterliche Defensivleistung vollbringen,
wenn er vorne bleiben wollte, und genau das tat er. 15 Run-
den lang hielt er Sainz auf Distanz und gewann das Rennen
mit knapp einer Sekunde Vorsprung. Da Perez aufgrund eines
Getriebeproblems ausgeschieden war, hatte er in der Fahrer-
wertung nun 46 Punkte Vorsprung vor seinem Teamkollegen
und 49 Punkte vor Leclerc. Nur zwei Monate zuvor hatte er
noch um fast dieselbe Punktzahl zuriickgelegen. Es lief defini-
tiv gut fiir ihn.

Selbst an Renntagen, an denen nicht alles optimal war, holte
er fiir sich noch das Beste aus der Situation heraus. So beendete
er den Grand Prix in Silverstone beispielsweise nur auf P7, was
sein zweitschlechtestes Ergebnis in dieser Saison war. Was
diese Platzierung nicht verrit, ist, dass der Unterboden seines
Red Bulls durch lose Triimmerteile beschadigt wurde und das
Auto dadurch zwei Sekunden langsamer als {iblich war. Es war
nur Verstappens auflerordentlicher Flexibilitat zu verdanken,
dass er trotz aller Widrigkeiten sechs wertvolle Punkte holte
und damit immer noch iiber 40 Punkte Vorsprung auf Leclerc
hatte.

Als die Sommerpause ndher riickte und es keine Anzeichen
dafiir gab, dass irgendjemand Max’ auf seinem Siegeszug auf-
halten konnte, setzte man bei Ferrari alle Hoffnungen auf
den Groflen Preis von Ungarn. Im Qualifying hatte sich die
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Scuderia schon das ganze Jahr iiber stark préasentiert, und
der Hungaroring schien eine perfekte Strecke fiir ihr Auto zu
sein, und so war man guter Dinge, dass Leclerc vor der ein-
monatigen Pause hier auch dringend benétigtes Selbstver-
trauen zuriickgewinnen konnte. Am Freitag schien alles nach
Plan zu laufen, da die Ferraris in beiden Trainingssessions
vorn lagen und man sich bei Red Bull mit einigen technischen
Problemen herumschlagen musste.

Am Samstag nahmen sich Leclerc und Verstappen allerdings
kaum etwas. In Q2 erreichten beide eine Zeit von 1:17,7 Minu-
ten, was darauf hindeutete, dass der Kampf um die Poleposi-
tion erneut zwischen den beiden Titelanwértern ausgetragen
werden wiirde. Auf der Strecke tat sich allerdings einiges. Beim
Vormittagstraining war es noch nass gewesen, sodass die Stre-
cke zu Beginn des Qualifyings noch nicht richtig griffig war.
Daher gelang es den Spitzenreitern, in Q3 ihre Q1-Zeiten um
mehr als eine Sekunde zu unterbieten.

Das galt jedoch nicht fiir Verstappen. Er war enttduscht und
schimpfte tiber Funk, weil seine Power-Unit nicht richtig funk-
tionierte, und wurde nur Zehnter. Und auch vorne gab es eine
Uberraschung. Zunachst sah es so aus, als stiinden am Ende
beide Ferraris in der ersten Startreihe, doch dann preschte
George Russell nach vorn. Der Brite hatte in Ungarn immer
gute Leistungen gezeigt, auch wenn ihm manchmal das ent-
scheidende Quéntchen Gliick gefehlt hatte. Auf diesem Kurs
hatte Hamiltons neuer Teamkollege wahrscheinlich mehr
Runden gedreht als auf jedem anderen. Uberdies hatte Merce-
des in der Zwischenzeit einige Verbesserungen vorgenommen,
sodass in Budapest ihr unterlegener Motor nicht mehr so stark
ins Gewicht fiel. Russell nutzte diese Vorteile und sicherte sich
die Poleposition. Fiir Verstappen war das kein grofier Trost,
zumal es unwahrscheinlich war, dass Russell die Ferraris lange
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aufzuhalten vermochte. Allerdings konnte Leclerc an der Spit-
ze nun zumindest nicht ganz ungehindert davonziehen. Weil
fir Perez, der im Verkehr feststeckte, schon nach Q2 Schluss
war, sah es fiir Red Bull vor der Sommerpause trotz aller Erfol-
ge im Moment nicht so richtig gut aus.

Dennoch war Verstappen ziemlich zuversichtlich. Er war
langsam warm geworden mit seinem Auto und rechnete sich
gute Chancen aus, nach der weit verfehlten Pole, die {ibrigens
erst seine vierte in dieser Saison gewesen ware, das Rennen
noch erfolgreich zu gestalten. Um auf einer Strecke, auf der es
relativ schwierig ist, zu iiberholen, vom zehnten Platz aus ganz
nach vorne zu fahren, braucht man schon einiges: die richti-
ge Strategie, ein bisschen Gliick und reichlich fahrerisches
Konnen.

Der Himmel schien es an diesem Tag gut mit ihm zu mei-
nen. Es regnete zwar nicht so stark, dass man auf Slicks hitte
verzichten miissen, aber es war immerhin so feucht, dass die
Bedingungen schwierig und fiir die Fahrer besonders heraus-
fordernd waren, was es Verstappen durchaus erleichtern konn-
te, sich einen Weg durch das Fahrerfeld vor ihm zu bahnen.
Erst einmal verlor er nach dem Start einen Platz an seinen
von P11 gestarteten Teamkollegen. Allerdings holte er sich die
Position von Perez gleich wieder zurtick, als er noch in der ers-
ten Runde an ihm vorbeizog. Nach zwolf Runden hatte er sich
bereits auf den fiinften Platz vorgekampft. Fernando Alonso,
Esteban Ocon und Lando Norris hatte er bereits hinter sich
gelassen, wihrend er auf seinen weichen Reifen entschlossen
nach vorn raste. Als Nachstes war Hamilton an der Reihe, und
Red Bull witterte die Chance, an Mercedes mit einem Under-
cut beim ersten Boxenstopp vorbeizukommen, was auch per-
tekt gelang. Plotzlich hatte Verstappen nur noch die ersten drei
Fahrer vor sich. Red Bull wendete das gleiche Manéver noch
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ein zweites Mal an und lie§ mit einem erneuten Undercut auch
Russel hinter sich, sodass Verstappen nun nur noch die beiden
Ferraris vor sich hatte.

Sainz hatte mit der Pace zu kdmpfen, was auf die kiihleren
Bedingungen im Vergleich zur briitenden Hitze am Freitag
zuriickgefithrt wurde, in der sein Auto perfekt funktioniert
hatte. Aufgrund dieser Probleme wurde der Spanier schnell
tiberholt, und schon gab es wieder eine Fortsetzung des Duells
Leclerc gegen Verstappen.

Doch das Rennen wurde nicht allein durch die Fahrer ent-
schieden. Verstappen fuhr zwar brillant und bewies dabei
Reife und Geduld, was allein jedoch nichts brachte, bis Ferrari
Leclerc fiir den letzten Stint die harten Reifen aufzog, wiahrend
Verstappen auf den Mediums unterwegs war. Das sei der Mo-
ment gewesen, in dem ihm klar geworden sei, dass er einen
unverhofften Sieg einfahren konnte, sagte Max spéter.

»Wir haben den richtigen Zeitpunkt gewéhlt und uns fiir
die richtigen Reifen entschieden. Ich bin tiberzeugt, den Grip
zu haben, war heute das Wichtigste®, sagte Verstappen. ,,Ich
sah, dass Charles auf den harten Reifen ziemlich Miihe hatte,
also versuchte ich, ihn anzugreifen.”

Ferrari hitte das kommen sehen konnen und vielleicht
sogar miissen. Die beiden Alpines hatten auf den harten Rei-
fen, die fiir dieses Rennen eindeutig die schlechtesten waren,
an Boden und Geschwindigkeit verloren. Ferrari hatte auf den
Startpositionsvorteil gesetzt, Red Bull auf die Pace. Am Ende
hatte die Pace das Rennen entschieden.

Dennoch war nicht alles glattgelaufen. Nachdem Verstap-
pen an Leclerc vorbeigezogen war, war er enorm gefordert,
sein Auto auch tatsachlich ins Ziel zu bringen. Die Kupplung
begann, zu schmoren, und er musste sehr behutsam mit sei-
nem Auto umgehen, wodurch er natiirlich an Geschwindigkeit
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einbiifite. Und genau das brachte ihn am Ausgang von Kurve
eins aus dem Konzept, wo er zu stark aufs Gas ging und eine
360-Grad-Drehung hinlegte. Verstappen geriet jedoch nicht
in Panik. Er behielt die Ruhe, so wie er es das ganze hekti-
sche Rennen iiber (das er ,verriickt® nannte) getan hatte, und
seine Pace reichte gliicklicherweise, um Leclerc ein paar Run-
den spiter erneut zu iiberholen, wobei das Team in der Box in
diesem Moment die Luft angehalten haben diirfte. In Momen-
ten wie diesen kann die gesamte Fahrerwertung auf den Kopf
gestellt werden. Wire Verstappen in der Streckenbegrenzung
gelandet, hatte ihn das 40 Punkte gekostet. Stattdessen ging er
mit 80 Punkten Vorsprung in die Sommerpause. Der zweite
Weltmeistertitel war ihm damit so gut wie sicher. Sein Punkte-
polster war so grof3, dass es selbst dann zum Titel reichte, wenn
Leclerc fiir den Rest der Saison jedes Rennen gewann und Ver-
stappen jedes Mal Zweiter wurde.

Es konnte sich aber auch immer noch alles dndern. Das erste
Rennen nach der Pause fithrte die Teams ins belgische Spa, wo
Max, der nach wie vor auch belgischer Staatsbiirger ist, ja seit
jeher eine Art Heimrennen hat. Allerdings konnte eine neue
technische Richtlinie Red Bulls Vorteil jetzt zunichtemachen.
Das Porpoising oder Bouncing hatte in dieser Saison fiir einen
Grof3teil der Teams ein grofles Problem dargestellt, abgesehen
natiirlich von Red Bull. Das erméglichte es ihnen, ein tiefer
liegendes, schnelleres Auto zu fahren, was besonders an den
Renntagen zum Tragen kam. Im Qualifying konnten die Fer-
rari-Piloten ein paar Runden lang mit dem standigen Auf und
Ab noch zurechtkommen, doch wihrend der knapp zwei-
stiindigen Rennen wurde es oft zu einer enormen Belastung
sowohl fiir die Autos als auch — und vor allem - fiir die Fahrer.

Im Laufe der Saison klagten immer mehr Formel-1-Piloten
iiber erhebliche korperliche Beschwerden wie Riickenschmerzen
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und die wackelige Sicht und duflerten zudem generelle Sicher-
heitsbedenken aufgrund des Porpoising. Verstappen behauptete,
das Thema wiirde ,iiberdramatisiert”. George Russell, einer der
Direktoren der F1-Fahrervereinigung GPDA (Grand Prix Dri-
vers’ Association) und damit eine entscheidende Personlich-
keit in der Debatte, warf Red Bull vor, die Performance tiber
die Sicherheit der Fahrer zu stellen. Am Ende setzte sich Rus-
sell durch. Die FIA fiihrte eine hohere Mindestfahrhohe ein,
was bedeutete, dass ein hoheres, weniger federndes Auto nicht
mehr zu einem so grofien Leistungsnachteil fithrte. Bis zu die-
sem Zeitpunkt hatte man sich bei Ferrari hauptséchlich selbst
im Weg gestanden, ihre Strategiefehler und Zuverldssigkeits-
probleme hatten sie Dutzende, wenn nicht gar Hunderte Punkte
gekostet. Leclerc hatte sich siebenmal die Poleposition gesichert,
aber letztlich nur drei Rennen gewonnen. Die Scuderia musste
besser werden an den Renntagen - und sie musste zudem auch
darauf hoffen, dass im Verstappen-Lager noch etwas richtig ver-
semmelt wurde.

Wegen einer ganzen Reihe von Grid-Strafen hatte das Qua-
lifying auf dem Ardennen-Kurs keine so grofie Bedeutung:
Sowohl Leclerc als auch Verstappen erhielten Getriebe- bzw.
Motorstrafen, wodurch beide ans Ende der Startaufstellung
versetzt wurden. Da jedoch viele andere Fahrer die gleichen
Anderungen vorgenommen hatten, starteten die beiden Titel-
aspiranten letztlich nicht von ganz hinten, sondern als Vier-
zehnter und Flinfzehnter.

Auch wenn es im Grunde irrelevant war, fuhr Verstappen
die Bestzeit im Qualifying und sicherte sich damit die fiktive
Poleposition. Nicht nur, dass er Carlos Sainz, den schnellsten
Ferrari an diesem Tag, hinter sich lief3, er schlug ihn um mehr
als eine halbe Sekunde - und das, ohne sich iiberhaupt die
Miihe zu machen, noch einen zweiten Run zu fahren.
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~Wow, das ist schnell®, staunte Leclerc am Funk. Damit ge-
stand er seine Niederlage fast schon ein, nicht nur mit Blick
auf das Rennen in Belgien, sondern was die ganze Saison an-
belangte. Ferrari erwartete ohnehin nicht, auf dieser Strecke
gegen Red Bull leicht einen Stich machen zu kénnen. Die lange
Kemmel-Gerade und der Hochgeschwindigkeitsabschnitt
hinunter zur Bus-Stop-Schikane wiirden Verstappen und
Perez klare Vorteile verschaffen. Doch gerade in der Mitte der
Runde, wo die Aerodynamik am stirksten beansprucht wird,
verlor Ferrari die meiste Zeit auf seine Rivalen. Das lag daran,
dass die Red Bulls an diesem Wochenende mit einem grof3e-
ren Fligel fuhren - normalerweise hatten sie einen geringe-
ren Luftwiderstand als die Ferraris — und dass man im Team
darauf setzte, dass das Auto aus den Kurven heraus auf den
langen Geraden eine bessere Traktion hatte, um den zusitz-
lichen Luftwiderstand zu kompensieren. Tatsichlich waren
die einzigen beiden Streckenabschnitte, auf denen die Ferraris
schnell waren, die Eau Rouge bis zur Kemmel-Geraden, dem
schnellsten Teil der Strecke, und die lange Hochgeschwindig-
keits-Doppellinkskurve Pouhon.

In Anbetracht dieser Datenlage wirkte das Red-Bull-Team
trotz Verstappens ungiinstigem Startplatz extrem gut gelaunt —
mit Sergio Perez auf P2 waren sie ohnehin immer noch an der
Spitze des Feldes vertreten. So oder so, bei Red Bull war man zu-
versichtlich, trotz Verstappens Strafversetzung das Rennen ge-
winnen zu konnen. Hatten sie wetten sollen, hitten sie vielleicht
eher auf Perez als auf Verstappen gesetzt, wobei sich schon am
Ende der ersten Runde zeigte, dass dies toricht gewesen wire.

Verstappen brauchte gerade einmal zwei Minuten, um sich
vom vierzehnten auf den achten Platz vorzuarbeiten, wobei
ihm Leclerc die ganze Zeit {iber auf den Fersen war. Doch der
Monegasse fiel wihrend einer frithen Safety-Car-Phase ans
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Ende des Feldes zuriick, als er an die Box musste, um Probleme
mit der Bremsleitung beheben zu lassen, wiahrend Verstappen
weiter unerbittlich an die Spitze drangte. Schon in der zwolften
Runde iibernahm er die Fithrung, allerdings nur, weil Sainz
an die Box gekommen war. Sechs Runden spiter, nachdem er
selbst einen Boxenstopp eingelegt hatte, schloss er zu Sainz
auf und tberholte ihn dann mit Leichtigkeit auf der Kem-
mel-Geraden. Er raste zum Sieg und holte sich - da er auch
die schnellste Rennrunde gefahren hatte — mit 26 Zéhlern die
maximale Punktzahl. Seine Leistung in diesem Rennen hitte
vielleicht eine noch eingehendere Darstellung verdient, zumal
er erst der zweite Fahrer in der Geschichte der Formel 1 war,
dem es gelang, mehrere Grands Prix in Folge von P10 aus oder
einem schlechteren Startplatz zu gewinnen, aber Tatsache ist,
es sah nicht nur ungemein einfach aus, fiir ihn war es das auch.
Selbst Perez, der ja das gleiche Fahrzeug zur Verfiigung hatte,
konnte ihn nicht aufthalten.

Das Auto schien von Woche zu Woche besser zu Verstappen
zu passen, wahrend Sergio Perez zunehmend das Gefiihl hatte,
sich beim Fahren aus seiner ,,Komfortzone“ herauszubewegen.
Er musste sich nun eingestehen, was auch jeder andere Red-
Bull-Teamkollege irgendwann hatte feststellen miissen: Die
Nummer zwei zu sein, macht keinen allzu grof3en Spafi.

»Ich hatte mir wirklich mehr ausgerechnet, aber Max flog
regelrecht davon. Er schien in seiner ganz eigenen Liga unter-
wegs zu sein, sagte Perez. Verstappen selbst fand auch, dass
dies sein bestes Rennen in der Saison war. Leclerc wurde
Sechster, wobei eine Fiinfsekundenstrafe fiir zu schnelles Fah-
ren in der Boxengasse aus einem ohnehin gebrauchten Tag in
Belgien einen noch schlimmeren machte.

Nach diesem iiberragenden Sieg wurde im Vorfeld des an-
stehenden Rennens in Zandvoort nur noch dariiber spekuliert,
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wann Verstappen seinen zweiten Weltmeistertitel gewinnen
wiirde — dass ihm das 2022 gelingen wiirde, stand nun aufler
Frage. Nach den dramatischen Ereignissen des vergangenen
Jahres gab sogar Max zu, froh zu sein, dass es dieses Mal etwas
weniger nervenaufreibend war. Am liebsten hitte er seinen
Titel beim definitiven Heim-Grand-Prix auf dem Diinenkurs
kurz vor den Toren von Amsterdam und vor den Augen seiner
hollindischen Fans klargemacht, aber angesichts von sieben
Rennen, die noch bevorstanden, war es dazu noch zu frith. Um
sich den Titel jetzt schon sichern zu konnen, hitte sein Vor-
sprung 183 Punkte betragen miissen, doch vor dem Grofien
Preis der Niederlande lag er nur 93 Punkte vor Perez und 98
vor Leclerc.

Bevor er sich wieder fiir das nichste Grand-Prix-Wochen-
ende ins Cockpit setzte, prasentierte Max anldsslich seines
Heimspiels noch etwas Besonderes. Vor seiner Geburt war sein
Vater Jos der einzige Mensch gewesen, mit dem die nieder-
lindischen Rennsportfans wirklich hatten mitfiebern und den
sie hatten feiern konnen, auch wenn er nie ein Formel-1-Ren-
nen gewonnen hatte. Dass er Max unter grofiem personlichen
Einsatz von klein auf seine Karriere ermdglicht und ihn als
Einmannteam iiberallhin begleitet hat, ist wohl der weitaus
groflere Beitrag gewesen, den er zur Rennsportgeschichte sei-
nes Heimatlandes geleistet hatte: Er hatte Max den Weg ge-
ebnet. In Kooperation mit KV Design, mit denen er schon
seit Jahren zusammenarbeitete, integrierte Max die schlichten
roten, weiflen und blauen Streifen (also die Farben der nieder-
landischen Flagge), die Jos Helm zierten, in seinen eigenen,
wobei er das Léwenkopflogo, das Teil seiner ,,Marke® geworden
ist, dartiberlegte. Der auffdlligste Unterschied zwischen den
beiden Helmen ist die Anzahl an Sponsoren. Auf dem Helm
von Jos ist nur der Name seiner Website www.verstappen.nl
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zu lesen, wihrend sich auf dem Helm seines Sohnes sieben ver-
schiedene Marken den Platz streitig machen, was nicht nur auf
andere Zeiten, sondern auch auf ein véllig anderes Erfolgslevel
hindeutet.

Dass Verstappen die Titelverteidigung nicht schon in Zand-
voort klarmachen konnte, spielte fiir die lautstark jubelnde
Menge auf den ausverkauften Ridngen keine Rolle. Ganz in
Orange gekleidet ziindeten sie Bengalos in der gleichen Farbe,
deren Rauchschwaden durch die Diinen waberten, als ihr Fa-
vorit als Erster die Ziellinie tiberquerte, und das, obwohl Fah-
rer und Organisatoren ausdriicklich darum gebeten hatten,
auf Pyrotechnik zu verzichten, nachdem wéhrend des Quali-
tyings eine Fackel auf die Strecke geworfen worden war.

Die Zuschauerkontrolle wurde fiir die F1-Organisatoren zu-
nehmend zu einem Problem. Wihrend es sie einerseits freute,
dank Verstappens Popularitit Tickets fiir quasi jede Strecke im
Umbkreis von zwei Flugstunden rund um Amsterdam miihe-
los auszuverkaufen, beunruhigten sie andererseits verstorende
Berichte tiber das Verhalten einiger Zuschauer auf den Tri-
biinen, in denen von Saufgelagen {iber heftige Beleidigungen
bis hin zu Schlidgereien zwischen rivalisierenden Gruppen die
Rede war. Man fiihlte sich an die Partys von Max” Grof3vater in
Montfort Anfang der 1990er-Jahre erinnert, die hier allerdings
in einem viel gréfieren Rahmen stattfanden und ein erheblich
beunruhigenderes Ausmaf8 annahmen.

Die Berichte auch tiber homophobe und rassistische Be-
leidigungen und vermehrte sexuelle Ubergriffe und Be-
lastigungen wurden von den Veranstaltern ernst genommen,
und so gab es beim Groflen Preis von Belgien strenge Auflagen
beziiglich der Dinge, die die Fans an die Strecke mitbringen
durften. Damit versuchte man auch, dem Problem Rechnung
zu tragen, dass die Tribiine neben der Kemmel-Geraden nach
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Aussage einiger, insbesondere weiblicher Fans zu einer No-
go-Zone geworden war. Auch die Fahrer waren nicht vor Be-
leidigungen und {iblen Schmihungen gefeit. In Silverstone,
der Heimstrecke von Hamilton, wurde Verstappen wiederholt
ausgebuht. Eine Woche spiter, beim Red-Bull-Heimrennen in
Osterreich, jubelte die Menge in Orange, als die beiden Mer-
cedes im Qualifying von der Strecke flogen und in die Reifen-
stapel krachten.

»Das sind keine echten Formel-1-Fans®, sagte Verstappen
im Gesprach mit dem Guardian. ,,Sie konnen nicht wirklich
wertschitzen, was sich im Moment vor ihnen abspielt: eine
Menge grofiartiger Fahrer, die gegeneinander kimpfen. Aber
sie wissen das nicht zu wiirdigen, und das ist wirklich schade.
Wie oft hat man die Gelegenheit, so etwas zu erleben? Eine so
intensive Rivalitit oder einen solchen Wettkampf. Diese Leute
sind keine Rennsportfans.”

Im GrofSen und Ganzen lag der Fokus jedoch auf der be-
eindruckenden Saison, die Verstappen und Red Bull dem Pu-
blikum boten. Nach dem Rennen in Zandvoort gewann der
Niederldnder auch in Monza und damit seinen fiinften Grand
Prix in Folge. Und das, obwohl er beim Groflen Preis von Ita-
lien als Siebter gestartet war und Leclerc erneut von der Pole, es
der Ferrari-Pilot aber wieder einmal nicht geschaftt hatte, die-
sen Startvorteil in einen Sieg umzumiinzen. Durch das Ergeb-
nis in Italien riickte der Weltmeistertitel fiir Max erstmals in
unmittelbare Reichweite. Er musste in Singapur gewinnen und
hoffen, dass Leclerc hochstens als Neunter und Perez hochstens
als Fiinfter ins Ziel kam. Doch Max schaffte es nicht, seinen
Teil der Aufgabe zu erfiillen, weil er das Qualifying aufgrund
eines ungewohnlichen Strategiefehlers des Teams nur auf P8
beendete und damit auf dem engen, kurvenreichen Stadtkurs
ein Sieg aufler Reichweite war. Dass er am Ende nur Siebter
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wurde, bedeutete nicht viel. Die Frage lautete weiterhin nicht,
ob der Niederldnder zum zweiten Mal den Weltmeistertitel ge-
winnen wiirde, sondern wann.

Es war auf jeden Fall gut, dass in dieser Hinsicht keine
Zweifel mehr bestanden, denn den Organisatoren gelang es,
den Augenblick des Sieges auf so spektakulare Weise zu ver-
pfuschen, dass, wenn es knapp gewesen wire, dieses Dilettie-
ren sicherlich noch zu einem ganz groflen Thema geworden
ware.

Bei den Fahrern ist der auf dem Hochgeschwindigkeitskurs
von Suzuka ausgetragene Grofle Preis von Japan seit jeher sehr
beliebt, denn auf den schnellen ersten Kurvenabschnitt folgen
die berithmte Spoon-Kurve und die furchterregende 130R,
die eher ein Knick als eine Kurve ist. Allerdings ist die Stre-
cke auch sehr witterungsanfillig. 2019 musste das Qualifying
wegen des Taifuns Hagibis auf den Sonntag verlegt werden,
und auch da wurde der Rennbetrieb immer noch durch starke
Winde beeintréchtigt.

2022 sah es nicht anders aus. Am Samstag war es trocken
geblieben, aber am Sonntag regnete es heftig. Wenn man sich
Aufnahmen von dem Tag ansieht, kann man sich durchaus
wundern, dass sich die Organisatoren fiir einen stehenden Start
entschieden. Sobald die Autos losfuhren, waren nur noch die
beiden Fithrenden - Verstappen und Leclerc natiirlich - in der
Gischt zu erkennen. Zu Beginn der Saison hatte sich Jos nach
Gesprachen mit Max dariiber beklagt, dass die Regenreifen zu
wenig Grip boten. Und er hatte betont, dass die Bridgestone-
und Michelin-Pneus, die zu seiner Zeit verwendet wurden, weit-
aus besser damit klargekommen waren, stehendes Wasser zu
verdriangen, als die aktuellen Pirellis.

Unabhingig von der Leistungsfihigkeit der Reifen wuss-
te Verstappen jedoch, wie er noch ausreichend Grip finden
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konnte. Leclerc hatte in Suzuka in Kurve eins tatsachlich die
Nase vorn, aber Verstappen setzte sich auflen neben ihn und
zog in Kurve zwei wieder an ihm vorbei. Stark beeintrachtigt
durch die Gischt von Verstappens Red Bull konnten fiir Leclerc
nur noch das Safety-Car und eine rote Flagge den Kampf um
den Weltmeistertitel offen halten. Das Rennen wurde unter-
brochen, und es kam zu einer betrichtlichen Verzogerung,
bevor es wieder gestartet wurde. Danach entschied das Zeit-
limit, nicht das Rundenlimit iber das Ende des Rennens. Alle
durchforsteten das Regelwerk, um herauszufinden, ob danach
die volle Punktzahl vergeben werden konnte, da ja die volle
Rundenzahl nicht erreicht werden wiirde. Verstappen hitte
den Titel gewinnen miissen, wenn er das Rennen als Sieger be-
endete und Leclerc nicht Zweiter wurde, aber wenn alle nur
die halben Punkte bekdmen, wiirde es von den Leistungen von
Leclerc und Perez abhingen, die beim Re-Start hinter ihm auf
P2 und P3 waren. Verstappen dominierte den fliegenden Neu-
start des Rennens und lie§ Leclerc abermals hinter sich.

Am Ende sicherte er sich den Sieg mit einem gewaltigen
Vorsprung von 27 Sekunden, wahrend sich Leclerc und Perez
einen erbitterten Kampf um Platz zwei lieferten. Das Ergebnis
ist umso beeindruckender, wenn man bedenkt, dass das Ren-
nen nur iiber 28 Runden ging und nach zwei Runden bereits
ein Neustart erfolgte. Trotz allem ging man im Fahrerlager
davon aus, dass Verstappen noch ein weiteres Rennen warten
musste, bevor er den Weltmeistertitel in der Tasche hatte, weil
nicht die vollen Punkte vergeben werden wiirden.

,Ist Max schon Weltmeister?, wollte Perez wissen. ,,Nicht
ganz‘, entgegnete sein Ingenieur, der davon ausging, dass ihm
der Titel auch dann noch verwehrt bleiben wiirde, wenn die
volle Punktzahl vergeben wurde, weil es Perez nicht gelungen
war, Leclerc in der letzten Runde zu iiberholen. Bei Red Bull
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war man davon tiberzeugt, dass sie fiir den Titelgewinn noch
einen weiteren Punkt brauchten.

Letzten Endes stellte sich heraus, dass die volle Punktzahl
doch vergeben werden durfte, weil das Rennen nach einer
roten Flagge wieder aufgenommen worden war. Da gegen
Leclerc zudem eine Fiinfsekundenstrafe verhdngt wurde, weil
er die letzte Schikane geschnitten hatte, riickte Perez auf Platz
zwei vor, und Verstappen wurde zum zweiten Mal Weltmeister.

In der Frithphase der Saison hatte Max nach drei Rennen
noch 46 Punkte Riickstand auf den Fithrenden der Fahrer-
wertung gehabt, jetzt war er vier Rennen vor Schluss Welt-
meister. Die Leute sprachen von einer Dominanz auf ,,Schu-
macher-Niveau®, und es war Max nicht entgangen, dass der
Mann, dessen Werdegang er von klein auf verfolgt hatte, selbst
zweimal den Weltmeistertitel in Japan geholt hatte. Uberdies
war es etwas Besonderes, sich diesen Titel in der Heimat von
Honda zu sichern, die Red Bull so viel gegeben hatten und zu
denen auch Jos ein besonderes Verhiltnis hatte.

Auch fiir Max personlich schloss sich durch den Titelgewinn
in Japan gewissermaflen ein Kreis. Hier in Suzuka war er zum
ersten Mal in einem Formel-1-Auto gefahren und hatte so viele
Menschen mit seinem Kénnen beeindruckt, wie es danach kein
Siebzehnjahriger mehr tun durfte. In nur acht Jahren hatte er
sich vom jiingsten Rookie der Geschichte zum zweimaligen
Weltmeister gemausert. Als Jugendlicher hatte er gezeigt, wie
schnell er fahren und wie gut er iiberholen konnte. Jetzt war er,
in den Worten seines Teams, ein ,selbstsicherer” Fahrer. Der
erste Weltmeistertitel hatte ihm eine grofle Last von den Schul-
tern genommen, und nun zeigte er, wozu er ohne diesen Druck,
etwas Grundsitzliches beweisen zu miissen, in der Lage war.
Und wenn das Verstappen ohne Druck zu leisten imstande war,
musste sich die Welt wahrlich noch auf einiges gefasst machen.
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»Ich habe einen selbstbewussteren Max gesehen, der beim
Fahren ganz bei sich ist“, sagte Red-Bull-Chefingenieur Paul
Monaghan. ,,Enttduschungen wie in Bahrain und Australien
haben ihn nicht aus der Bahn geworfen ... Er legt eine Gelassen-
heit an den Tag, die man in der Vergangenheit nicht immer an
ihm beobachten konnte. Letztes Jahr ging es in dem Titelkampf
mit Lewis sehr turbulent zu, und er kimpfte bis zum Schluss. In
diesem Jahr hat er in schwierigen Momenten ein unglaubliches
Maf an Konnen und Selbstvertrauen unter Beweis gestellt.”

Es war immer noch reichlich Leidenschaft im Spiel, es kam
auch zu Wutausbriichen, die Jos alle Ehre machten. So schwinz-
te ein ziemlich aufgebrachter Max die Nachbesprechung nach
dem Qualifying in Singapur mit der Begriindung, dass es
nichts zu besprechen gibe, nachdem ein strategischer Feh-
ler des Teams seine Chance auf die Poleposition zunichtege-
macht hatte. Aber solche Momente waren selten geworden. In-
zwischen ist er viel ausgeglichener. In der Nacht nach seinem
Sieg blieb er nicht einmal in Japan.

Der Rest der Saison hitte fiir Verstappen leicht so etwas wie
eine extralange Ehrenrunde werden konnen, hitte die FIA
nicht noch ein Wortchen mitzureden gehabt: Sie veroffentlichte
einen Bericht, in dem festgestellt wurde, dass Red Bull gegen
die neue Budgetobergrenze verstofien hatte, da das Team den
Budgetrahmen ,geringfiigig® tiberschritten hatte. Red Bull
kam nach eigenem Schuldeingestindnis mit einer vergleichs-
weise milden Doppelstrafe davon: Zum einen wurde eine
Geldstrafe in Héhe von 7 Millionen Dollar verhingt und zum
anderen eine Einschrankung ihrer Testzeit im Windkanal. Al-
lerdings betonte die FIA, dass das Team nicht in boser Absicht
oder unredlich gehandelt habe.

Auch im Fahrerlager kam es zu einigen Querelen rund um
Red Bull. So boykottierte das Team ein Rennen lang Sky Sports,
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nachdem der Boxengassen-Reporter Ted Kravitz erklart hatte,
Hamilton wiére 2021 um seinen Titel ,,betrogen® worden, was
den Schluss nahelegte, dass das Team gerne weiterhin so tat,
als habe sich die ganze Welt gegen sie verschworen - eine Hal-
tung, mit der die Verstappens konform gingen.

In Brasilien verschirfte sich die ganze Situation noch ein-
mal, als sowohl Sergio Perez als auch Lewis Hamilton Max’
Verhalten auf der Strecke mit deutlichen Worten kommentier-
ten. Zwischen Hamilton und Verstappen war es zu einer Kolli-
sion gekommen, die Letzterem eine Strafe einbrachte und vor
allem aber noch einmal deutlich machte, wie sehr die beiden
Fahrer ihre Fahigkeit verloren hatten, gegeniiber dem anderen
auch nur ein kleines bisschen zuriickzustecken. Letztendlich
sorgte nur die mangelnde Leistung des Mercedes in der Saison
2022 dafiir, dass es nicht hdufiger zu Zusammenstoflen zwi-
schen den beiden kam.

Die grofere Unstimmigkeit ergab sich jedoch zwischen Ver-
stappen und Perez. Der Mexikaner hatte seinen Teamkollegen
vorbeigelassen, damit dieser versuchen konnte, Fernando
Alonso im Kampf um Platz fiinf zu tiberholen. Es gelang ihm
jedoch nicht, und das Team forderte ihn auf, den Platz wieder
an ,,Checo® zuriickzugeben. Aber Verstappen weigerte sich.

»1ch habe euch schon beim letzten Mal gesagt, dass ihr das
nicht noch einmal von mir verlangen sollt®, sagte er iiber Funk.
»5ind wir uns da einig? Ich habe meine Griinde genannt, und
ich stehe dazu.”

Perez, dem versichert worden war, dass er seine Position
zuriickerhalten wiirde, war zurecht wiitend.

»Ja, das zeigt, wie er wirklich ist®, sagte ,,Checo® zu seinem
Ingenieur.

Wie spater verlautbart wurde, soll Max nicht dartiber infor-
miert gewesen sein, dass zugesichert worden war, Perez den
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Platz zuriickzugeben. Sollte wohl heiflen: Hatte er gewusst,
dass das vereinbart war, hétte er vielleicht anders reagiert. Als
die Formel 1 nach Abu Dhabi kam, hatte sich Perez jedenfalls
wieder etwas beruhigt und erkldrte — aus welchem Antrieb
auch immer -, dass seine Worte - zu denen auch ein ,nach
allem, was ich fiir ihn getan habe® gehort hatte - ein wenig zu
emotional waren.

»Es gibt keinen anderen Sport, in dem man sich live duflern
kann, das ist nur in der Formel 1 méoglich®, sagte er. ,Daher ist
vieles, was gesagt wird, emotional. Ich bedaure selbstverstind-
lich einiges von dem, was ich nach dem Rennen gesagt habe.
Max und ich liegen wieder auf derselben Wellenldnge wie
zuvor, wir sind beide zusammen in diesem Team, und jeder ist
bereit, nach vorn zu schauen.”

Verstappen beendete die Saison mit einem weiteren Sieg —
seinem flinfzehnten in dieser Saison — und einem neuen Re-
kord. Perez, der seine Enttauschung dariiber, dass er in Bra-
silien seine Position nicht zuriickerhalten hatte, zum Anlass
nahm, sich mit Leclerc ein munteres Duell um Platz zwei zu
liefern, verlor diesen Kampf mit nur zwei Sekunden Riickstand
und verpasste damit auch den zweiten Platz in der Fahrer-
gesamtwertung um nur drei Punkte.

Nachdem Mercedes in der zweiten Saisonhilfte wieder
Aufwind bekommen und George Russell dem Team in Brasi-
lien tatsachlich noch einen Sieg eingefahren hatte, bestanden
gute Aussichten, dass 2023 drei Teams im Kampf um den
Konstrukteurstitel vorne mit dabei sein wiirden: Red Bull,
der bestindige und dominante Rennstall, Ferrari, die schnel-
le, aber unbestindige Scuderia (Teamchef Mattia Binotto
hatte nach einer von zahlreichen strategischen Fehlern ge-
préigten Saison als Teamchef zuriicktreten miissen) und das
angeschlagene, aber nie zu unterschitzende Mercedes-Team,
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mit dem man immer rechnen musste. Zudem gab es da noch
die beiden aufstrebenden Teams McLaren — mit den vielver-
sprechenden jungen Fahrern Lando Norris und Oscar Pias-
tri — und Aston Martin, die, nachdem Sebastian Vettel seine
Karriere am Ende der Saison 2022 beendet hatte, mit Fernando
Alonso nun einen weiteren Routinier und mehrfachen Welt-
meister in ihren Reihen hatten. Und sie alle wiirden versuchen,
die eine grofe Frage zu beantworten: Wie kann man Verstap-
pen schlagen?

391






Max Verstappens Erfolge
und Rekorde

2014
Florida Racing Series, homologierte Rennwagen: 12 Rennen,
2 Siege, 5 Podiumspldtze, 3 schnellste Rennrunden, 3. der
Gesamtwertung
Europdische Formel 3, Van Amersfoort Racing: 33 Rennen,
10 Siege, 16 Podiumspldtze, 7 schnellste Rennrunden, 441

Punkte, 3. der Gesamtwertung

Zandvoort Masters, Motopark: Einmaliges Rennen, Sieger

2015

Formel 1, Toro Rosso: 19 Rennen, 0 Siege, 0 Podiumsplitze,
0 schnellste Runden, 49 Punkte, 12. der Gesamtwertung

2016

Formel 1, Toro Rosso: 4 Rennen, 0 Siege, 0 Podiumsplitze,
0 schnellste Runden, 13 Punkte, 10. der Gesamtwertung zum
Zeitpunkt der Beférderung
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Formel 1, Red Bull Racing: 17 Rennen, 1 Sieg, 7 Podiumsplitze,
1 schnellste Runde, 191 Punkte, 5. der Gesamtwertung (in-
klusive der Toro-Rosso-Punkte)

2017

Formel 1, Red Bull Racing: 20 Rennen, 2 Siege, 4 Podiums-
platze, 1 schnellste Runde, 168 Punkte, 6. der Gesamtwertung

2018

Formel 1, Red Bull Racing: 21 Rennen, 2 Siege, 11 Podiums-
plitze, 2 schnellste Runden, 249 Punkte, 4. der Gesamtwertung

2019

Formel 1, Red Bull Racing: 21 Rennen, 3 Siege, 9 Podiumsplatze,
3 schnellste Runden, 278 Punkte, 3. der Gesamtwertung

2020

Formel 1, Red Bull Racing: 17 Rennen, 2 Siege, 11 Podiumsplitze,
3 schnellste Rennrunden, 214 Punkte, 3. der Gesamtwertung
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2021
Formel 1, Red Bull Racing: 22 Rennen, 10 Siege, 18 Podiums-
platze, 6 schnellste Runden, 395,5 Punkte, Weltmeister
2022
Formel 1, Red Bull Racing: 22 Rennen, 15 Siege, 17 Podiums-
plétze, 5 schnellste Runden, 454 Punkte, Weltmeister
Rekorde

Jiingster Fahrer, der an einem Grand-Prix-Wochenende fihrt
(17 Jahre, 3 Tage)

Jiingster Fahrer, der bei einem Grand Prix startet (17 Jahre,
166 Tage)

Jungster Fahrer, der bei einem Grand Prix Punkte sammelt
(17 Jahre, 180 Tage)

Jiingster Fahrer, der bei einem Grand Prix einen Podiumsplatz
belegt (18 Jahre, 228 Tage)

Jiingster Fahrer, der einen Grand Prix mindestens eine Runde
lang anfiihrt (18 Jahre, 228 Tage)

Jingster Fahrer, der einen Grand Prix gewinnt (18 Jahre,
228 Tage)
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Jingster Fahrer, der eine schnellste Runde in einem Grand Prix
fahrt (19 Jahre, 44 Tage)

Die meisten Podiumspldtze in einer Saison (18 Podiumsplitze,
2021)

Die meisten Grand-Prix-Siege in einer Saison (15 Siege, 2022)

Die meisten WM-Punkte in einer Saison (454 Punkte, 2022)
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Formel-1-Statistik
(bis Beginn der Saison 2022)

141 Grands Prix

20 Siege

60 Podiumsplitze

1557,5 Punkte (8. der Gesamtwertung)
13 Pole-Positions

16 schnellste Runden

(bis Beginn der Saison 2023)

163 Grands Prix

35 Siege

77 Podiumsplétze

2011,5 Punkte (4. der Gesamtwertung)
20 Polepositions

21 schnellste Runden
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