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Zum Gedenken an Alan Henry (AH), der mich mit Niki bekannt machte und uns
beiden ein treuer Freund war.
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VORWORT VON NICO ROSBERG

Ich erinnere mich noch, wie ich Niki zum ersten Mal begegnet bin. Ich muss
etwa sechs Jahre alt gewesen sein. Nikis Familie und meine Eltern waren beide
oft auf Ibiza und haben sich dort gelegentlich getroffen. Ich war noch sehr
klein, aber ich erinnere mich an diesen Moment genau. Wie beeindruckt ich
war, als ich dieser groflen Rennfahrerlegende gegentiberstand. Ich war schon
immer ein Riesenfan der Formel 1 und habe bereits als kleines Kind vor dem
Fernseher gesessen, wenn ein Rennen lief, und mit Formelautos gespielt. Die
Formel 1 war alles fiir mich. Nie hitte ich mir damals triumen lassen, dass ich
eines Tages selbst in der Konigsklasse des Motorsports fahren, eine
Weltmeisterschaft gewinnen und dass es Niki Lauda sein wiirde, der mir
anschlieffend zu meinem Sieg gratuliert. Dieser Moment, als ich aus dem Auto
stieg und Niki seine rote Kappe vor mir zog, mir seinen Respekt erwies, das
wird fiir immer ein herausragender Augenblick meiner Karriere sein.

Niki war immer ein grofles Vorbild fiir mich. Er beendete seine Karriere im
Jahr 1985, meinem Geburtsjahr. Ich habe ihn selbst nie live auf der
Rennstrecke erlebt. Aber ich habe mir als junger Fahrer zahlreiche Videos von
seinen Rennen angesehen und mir viel von ihm abgeschaut. Niki war immer
sehr kalkuliert, er ging wenig Risiko ein und war unheimlich fleilig. Er ist mit
dem Kopf gefahren und wollte stets alles genau analysieren und verstehen.
Vorbereitung und Setup waren alles bei ihm. Er hat gezeigt, dass man als
Fahrer bei weitem nicht immer gewinnen, nicht immer der Schnellste sein
muss. Aber man muss konstant liefern, sollte Dummbheiten vermeiden und
sich nie auf seinen Erfolgen ausruhen. Diese Herangehensweise hat mich sehr
beeinflusst. Spiter bin ich an meine eigene Karriere dhnlich herangegangen.
Nikis unglaublicher Drive und sein Lebensweg hat viele beeindrucke, auch
mich. Wenn es jemanden gab, der niemals aufgegeben hat, dann war das Niki.
Was er fur Riickschlige eingesteckt hat. Wie er sich da wieder herausgekdmpft
hat. Und schliefflich, wie er wieder ganz oben stand. Das ist beeindruckend,

das ist riesig. Fiir diese Inspiration konnen wir alle dankbar sein, denn wir alle



haben etwas von Niki mit auf unseren Weg genommen und werden ihn auch
daftir in Erinnerung behalten.

Niki war ein sehr leidenschaftlicher Mensch. Es gab in seinem Leben drei
Dinge, die er mit Feuer und Flamme gelebt hat: die Formel 1, das Fliegen und
seine Familie. In seinen Interessen war er immer sehr gradlinig, immer
aufrichtig, manchmal brutal direkt, aber stets fair und ehrlich. Wenn man eine
Antwort haben wollte, gab er sie einem. Auch wenn sie wehtat. In meiner Zeit
bei Mercedes gab es viele schwierige Momente, vor allem zwischen Lewis und
mir. Niki hat dabei oft als Mediator fungiert und sich mit uns beiden
hingesetzt, um unsere Probleme zu besprechen. Da waren auch Momente
dabei, in denen die Fetzen flogen. Aber auch in diesen Augenblicken war Niki
derjenige, der versucht hat, alle Parteien zu verstehen. Er hat immer als
Vermittler agiert, damit wir wieder zueinanderfinden. Das hat er fiir den
Team-Erfolg gemacht. Niki konnte wiitend werden, aber er hat auch immer
daftir Sorge getragen, dass wir zusammenhalten und uns wieder annihern.
Und er war iiberhaupt nicht nachtragend. Egal, was passiert ist, Niki und ich
haben uns immer wieder gefunden. Niki hatte die Stirke, dass bei ihm immer
die Tiir offen stand und auch fiir ihn immer alle Tiiren offen standen. Er hat
keine verbrannte Erde hinterlassen. ,Man trifft sich immer zweimal im Leben®,
das war ein grofles Motto nicht nur von Niki, sondern auch von meinem Vater
Keke. Dieses Motto habe ich tief verinnerlicht. Auch in dieser Hinsicht habe

ich viel von Niki mit auf meinen Weg genommen.

Als ich mich entschieden habe, meine Karriere als Fahrer zu beenden, war Niki
zuerst alles andere als begeistert. Fiir ihn und das Team war mein Riickeritt
zunichst ein Riickschritt: Ich war gerade Weltmeister geworden, war ein
starker Fahrer und wichtig fiir das Team. Ich hatte nicht unbedingt
Verstindnis fiir seine Reaktion auf meinen Abtritt, aber ich konnte sie zum
Teil nachvollziehen. Niki hat einfach alles, was er getan hat, mit unglaublicher
Leidenschaft getan. Deshalb hat er es auch abseits der Rennstrecke zu etwas
gebracht. Er war einer der wenigen Fahrer, die es geschafft haben, ihren Erfolg



aus der Formel 1 zu nutzen und in einem ganz anderen Bereich
gewinnbringend einzusetzen. Das ist selten. Heute, wo ich selbst Unternehmer
bin, denke ich daher umso hiufiger an Niki, auch wenn wir zwei grundsitzlich
verschiedene Ansitze verfolgen. Niki hat sich fiir das Fliegen begeistert und ein
erfolgreiches Airline Business aufgebaut. Ich selbst mochte mit meinen
Projekten positiven Wandel vorantreiben und Unternehmertum und
Wohltitigkeit vereinen. Dabei bin ich oft mit Herausforderungen konfrontiert,
bei denen ich Nikis Rat gebrauchen kénnte. Sein ehrliches Feedback hat mir in
meiner Formel-1-Karriere immer geholfen. Heute dient mir sein Lebensweg als
Inspiration. Und manchmal stehe ich vor Entscheidungen und frage mich, was
Niki wohl dazu sagen wiirde. Dann kann ich seine Stimme immer noch laut
und deutlich héren, und sie ist noch genauso direkt und unverblimt wie eh
und je.

Ich werde Niki fiir immer dankbar sein fiir alles, was er mir fiir mein Leben
gegeben hat. Er hatte einen Riesenanteil an meinem sportlichen Erfolg und hat
mein Leben fir immer bereichert. Das ist riesig und ich bin sehr, sehr dankbar
fur seine Unterstiitzung.






VORWORT

Ich habe nie vorgehabt, ein Buch tiber Niki Lauda zu schreiben. Ich hatte
einfach das Gliick, ihn wihrend der vier Jahrzehnte, in denen ich als
Motorsportjournalist tiber die Formel 1 berichtete, personlich kennenzulernen.
Dabei ging es mir wie all den anderen, die seine geradlinige, manchmal
scharfziingige Art schitzten: Es war immer unterhaltsam und anregend mit
ihm, er konnte einen stets iiberraschen.

Auf die Idee, iiber ihn zu schreiben, kam ich erst in der Woche nach Nikis
Tod am 20. Mai 2019. Die immense Anteilnahme an seinem Tod, die von
allen Seiten tiberall auf der Welt bekundete Anerkennung seiner Leistungen
und der Respekt vor seiner Person, die in den zahllosen Wiirdigungen ebenso
zum Ausdruck kamen wie die aufrichtige Trauer um einen Mann, dem
Sentimentalititen selbst fremd waren — all das tiberzeugte mich mehr und
mehr davon, dass ein so aulergewohnliches Leben mit einem Buch gewiirdigt
werden miisse.

Mein Literaturagent David Luxton hatte zu dieser Zeit die gleiche Idee.
Von Anfang waren lan Chapman und Ian Marshall von Simon & Schuster
Feuer und Flamme fiir das Projekt, was es fiir mich nur umso leichter machte,
mich auf diese — wie sich im Nachhinein herausstellen sollte — wundervolle
Reise zu begeben (wozu nicht unwesentlich beigetragen hat, dass mir dabei all
die schillernden, eigenwilligen und nicht selten umstrittenen Personlichkeiten
wiederbegegneten, die sich damals in der Formel 1 herumtrieben).

Bevor ich mich an die Arbeit machte, war es mir wichtig, dass sich die
Familie Lauda mit meinem Vorhaben einverstanden erklirte. Nikis S6hnen
Lukas und Mathias bin ich fir ihre Unterstiitzung zu groflem Dank
verpflichtet. Viele Freunde und Kollegen waren bereit, fiir dieses Projekt ihre
Gedanken und Erinnerungen an Niki mit uns zu teilen, ich hoffe, dass die
Familie darin Trost fand in der schweren Zeit nach ihrem grofen Verlust.

Zu besonderem Dank bin ich Bradley Lord und Olivier Owen verpflichtet.
Ihr Rat war mir in unterschiedlichen Bereichen von unschitzbarem Wert.



Zu guter Letzt mochte ich mich noch aufrichtig bei allen bedanken, die
mich bei der Realisierung dieses Buches unterstiitzt haben (in alphabetischer
Reihenfolge): Jean Alesi, Pino Allievi, Daniele Audetto, Gerhard Berger, Mike
,Herbie Blash, Daniel Brithl, Mathias Brunner, Will Buxton, Tim Collings,
Vivien Cullen, Stuart Dent, Bernie Ecclestone, Rita Farmer, Mauro Forghieri,
Lewis Hamilton, Mark Hamilton, Thorsten Hans, Darren Heath, John
Hogan, Mark Hughes, Mario Illien, Eddie Irvine, Tony Jardine, Eddie Jordan,
Linda Keen, Florian Kénig, Gerhard Kuntschik, Lukas Lauda, Mathias Lauda,
Otmar Lenz, Paddy Lowe, Max Mosley, Giorgio Piola, Alain Prost, Dave Ryan,
Michael Schmidt, Nav Sidhu, Marc Surer, Jean Michel Tibi, Herbert Volker,
John Watson, Toto Wolff, Karl-Heinz Zimmermann und Helmut Zwickl.



EINFUHRUNG

Als Niki Lauda die Bithne des internationalen Motorsports betrat, ahnte
niemand etwas von der glanzvollen Formel-1-Karriere mit drei
Weltmeisterschaftstiteln, die vor dem jungen Osterreicher lag. Mallory Park,
wo er sein Debiit gab, war allerdings auch ein anderes Kaliber als Silverstone,
Monaco oder Monza.

Mallory Park ist so schlicht wie die Adresse auf der inneren Umschlagsseite
des funf Jahrzehnte alten Programmbhefts: Mallory Park Circuit, Kirby Mallory,
Leicester. Earl Shilton 2631. Wer hier Anfang 1971 anrief und sich nach den
bevorstehenden Veranstaltungen erkundigte, erfuhr unter anderem, dass am
Sonntag, den 14. Mirz, auf dieser Strecke ein Formel-2-Rennen stattfinden
wiirde, der Eintritt kostete 1,50 £.

Auf der hinteren Innenseite des Programmumschlags war eine Skizze der
Rennstrecke abgebildet, die dem Profil eines Golfschligerkopfs dhnelt — mit
einem See in der Mitte. Diese vereinfachte Grafik reicht aus, um eine
Vorstellung von Mallory Park zu vermitteln: Ein etwas eingedelltes Oval mit
einer angehingten, engen Schlaufe, das mit einer Linge von 2,17 km einem
Rennfahrer weder hinsichtlich seiner Merkfihigkeit noch seiner Fahrkiinste
besonders viel abverlangte.

Obwohl es aufregendere Kurse gab, fand hier eine Art Warm-up fiir die
bevorstehende Formel-2-Europameisterschaft statt, eine prestigetrichtige
Rennserie, die Nachwuchsfahrern die Gelegenheit bot, sich mit vielen
namhaften Formel-1-Piloten zu messen. Das Rennen in Mallory Park stellte in
dieser Hinsicht keine Ausnahme dar. Auf der Starterliste fanden sich Namen
wie Ronnie Peterson, Henri Pescarolo, Derek Bell, Graham Hill und Jo Siffert,
alles Fahrer mit Grand-Prix-Erfahrung, die sich mit Neulingen wie Carlos
Reutemann, John Watson und Mike Beuttler (die es allesamt in den
kommenden Jahren in die Formel 1 schaffen wiirden) auseinanderzusetzen
hatten.



Dass die Strecke ihre Schwichen hatte, war den britischen Motorsportfans
angesichts des hochkaritigen Fahrerfelds ziemlich egal. Mit dieser
Veranstaltung endete ein 6der Winter ohne Rennen. Alle waren gespannt, was
die neue Saison bringen mochte, und so wurde auch im Programmbheft
spekuliert, ob die Fahrer mit den neuen Formel-2-Rennwagen wohl den alten
Streckenrekord von 42,8 Sekunden einstellen konnten — eine absurd kurze
Zeit, insbesondere, wenn man sie mit den acht Minuten vergleicht, die eine
Runde auf der furchteinfléffenden Nordschleife des Niirburgrings dauert. Dort
sollte sieben Wochen spiter das dritte Rennen der Serie stattfinden. Mallory
Park bot Fahrern und Teams zum Auftakt vor allem eine Gelegenheit, die
Wagen einzufahren und die Vorbereitung auf die anstehende Saison
abzuschlieflen.

Unter den 31 Fahrzeugen der im Heft abgedruckten Starterliste fand sich
ein March 712M mit einem Niki Lauda als Fahrer. Er trat an fiir ein — wie es
in der Rennvorschau gedruckt stand — ,Team Erste Osterreachsche Spar
Casse“, dessen fehlerhafter Name mehr Platz in Anspruch nahm als die
beildufige Erwihnung des Fahrers. Der wurde von den Rennsportfans ohnehin
nur als der 22-jihrige Osterreicher wahrgenommen, der es geschafft hatte,
einer Bank den zur Teilnahme am Rennen erforderlichen Kredit aus den
Rippen geleiert zu haben. Dieses etwas respektlose Urteil diirfte zu einem
gewissen Grad auf Laudas Leistungen in der Anfangsphase seiner Formel-
Karriere zurtickzufiihren sein.

Motorsportinteressierte Briten erinnerten sich daran, dass dieser ,N.
Lauda“ — wer auch immer das sein mochte — mit seinem Formel-3-McNamara
im Juli des Vorjahres beim Rennen in Brands Hatch infolge eines Unfalls
ausgeschieden war, wesentlich mehr wusste man nicht iber ihn. Lauda
versuchte, wie so viele junge Fahrer im Motorsport Fuf§ zu fassen und sich auf
den Rennstrecken der Welt durchzubeiflen.

Niki Lauda begann 1968 mit dem Motorsport, als er in einem Mini
Cooper S in seiner Klasse gleich einige Bergrennen in Osterreich gewann.
Ehrgeizig wie er war, tauschte er schon bald den noch nicht abbezahlten Mini
gegen einen leistungsstirkeren Porsche 911. Da er das Geld fir die

monatlichen Raten oft nicht zusammen bekam, musste er immer wieder neue



Schulden machen. Das mochte fiir den Spross aus reichem Hause — der
Familie gehorte unter anderem eine Papierfabrik — aufgrund der Sicherheiten
zwar einfacher sein als fiir andere, aber es war tatsichlich so, dass seine Eltern
und sein Grofvater, der michtige Patriarch der Familie, fir seine
Motorsportambitionen  keinerlei ~ Verstindnis aufbrachten.  Finanzielle
Unterstiitzung war von ihnen nicht zu erwarten.

Mit dem Wechsel zu Bergmanns Formel-V-Team 1969 verschirfte sich
seine finanziell brisante Situation noch mal. Hinzu kam, dass er sich beim
zweiten Rennen mit dem Kaimann-Einsitzer auf dem Asperner Flugplatz
tiberschlug, weil er zu viel riskiert hatte. Lauda, der sich dabei gliicklicherweise
nicht verletzte, war vor allem daran interessiert, aus seinem Fehler zu lernen —
aber er hatte keine grundsitzlichen Bedenken aufgrund des groflen Risikos.

Dass er keine Angst hatte, wenn er im Cockpit eines Rennwagens safS,
bewies er eindrucksvoll, als er spiter in dieser Saison als erster Formel-V-Pilot
in unter 10 Minuten durch die 170 Kurven des Niirburgrings jagte — eine
wirklich bemerkenswerte Leistung. Lauda gewann in der Formel V zwar nur
ein einziges Rennen, aber seine Einstellung imponierte seinem Rennstallleiter
Kurt Bergmann. In einem Interview mit dem Lauda-Biografen Herbert Volker
sagte Bergmann:

Lauda hatte technisch tiberhaupt keine Ahnung, aber er hatte Instinkt,
ein sehr gutes Gefiihl, das er aber nicht erkliren und schon gar nicht
theoretisch untermauern konnte. Sein Leben war total auf Motorsport
ausgerichtet. Er fragte mich, ob er ein guter Fahrer sei, oder ob ich
glaube, dass er ein guter Rennfahrer werden wiirde. Ich hatte das
Gefiihl, er wiirde am Finanziellen scheitern, denn Geld war
entscheidend fir den Aufstieg. Er war ohnedies zu allen Tricks bereit
und hatte eine unglaubliche Hartnickigkeit gegeniiber Leuten, von
denen er sich irgendetwas erhoffte, aber trotzdem: Ich sah einfach fiir
ihn keine Chance, so viel Geld aufzutreiben, wie damals notig war, um
wirklich rasch weiterkommen zu kénnen. Da half es auch nichts, dass
er privat sehr bescheiden lebte, er hatte immer dasselbe Gewand an
und leistete sich nichts aufler dem Motorsport.



Mit der von Bergmann erwihnten Hartnickigkeit kratzte Lauda aus allen
moglichen Ecken Geld zusammen und kaufte einen Porsche 908. Zwar hatte
er nun eines der leistungsstirksten Fahrzeuge in dieser Klasse, aber ihm wurde
rasch klar, dass ihn Sportwagenrennen nicht weiterbringen wiirden. Nur tiber
den Einstieg in die Formel 3, konnte er in die Formel 2 und schliefflich in die
Formel 1 aufsteigen.

Dank seines Uberzeugungstalents und mit einem absoluten Minimum an
Sponsorengeldern schaffte er es, sich einen Platz im Formel-3-Team von
Francis McNamara zu ergattern. McNamara, der als Leutnant der US Army in
Deutschland stationiert war, hatte selbst in der Formel V Rennen gefahren.

Schon beim ersten Training der Saison 1970 hatte Lauda Pech. Auf der
Rennstrecke im franzosischen Nogaro kollidierte er mit dem vor ihm
fahrenden Wagen, als er aus dessen Windschatten ausscherte. Der McNamara
wurde in die Luft geschleudert, landete vor einer Leitplanke, an der er 100
Meter entlangrutschte, und verlor simtliche Rider. Das war allerdings nur ein
kleiner Vorgeschmack auf den spektakuliren Unfall im Jahr darauf im
belgischen Zolder, an den sich Lauda im Gesprich mit Vélker spiter noch gut

erinnerte;

Es war der Gipfelpunkt des Verriickten. Dritte Runde: Ein Unfall —
Hannelore Werner [eine deutsche Fahrerin] — irgendwo auf der
Strecke. Wir kamen in Formation tiber die Kuppe, mit Tempo 210. Da
war plotzlich der Ambulanzwagen mit Tempo 50 vor uns. Die ersten
drei haben sich rechts vorbeigezwingt. Dann wollte noch einer rechts
vorbei, der hat’s aber nicht mehr geschafft, begann zu kreiseln.
Daraufhin wollte ich links vorbei, inzwischen kreiselte der eine Wagen
aber nach links, wir kollidieren, ich drehe mich, der nichste Wagen
schoss mich volley ab. Alles spielt sich mitten auf der Fahrbahn ab, ich
stand da mit meinem zerlemperten Auto, da kam die nichste Gruppe
tiber den Hiigel. Inzwischen waren schon die gelben Fahnen drauflen,
es gab jede Menge Signale, aber die Meute blieb voll am Gas. Ich

konnte nur warten, auf welcher Seite sie mich abschieflen wiirden.



Einer flog tiber meine Schnauze, dann sprang ich raus und rannte

einfach weg.

Am Ende der Saison hatte Lauda fur McNamara elf Rennen gefahren,
nennenswerte Platzierungen Fehlanzeige, stattdessen ein Crash nach dem
anderen und der Ausritt in Brands Hatch im Juli.

Dieses  Ausscheiden ereignete sich beim Formel-3-Rennen im
Vorprogramm des Groflen Preises von Grofibritannien. Niki hat zu dieser Zeit
nicht gerade viel fiir Osterreichs Ansehen als Motorsportnation getan, ganz
anders als Jochen Rindt. Laudas charismatischer und extrem schneller
Landsmann hatte diesen Grand Prix in einem Lotus 72 gewonnen und seine
Chancen auf den Weltmeistertitel in der Formel 1 erhoht.

Einer von Laudas Konkurrenten in diesem Formel-3-Rennen war James
Hunt, ebenfalls eine Nachwuchshoffnung, die tiber deutlich mehr Ehrgeiz als
Geld verfiigte. Damals konnte keiner der beiden ahnen, dass sie sich sechs
Jahre spiter ein verbissenes und hochdramatisches Duell um den
Weltmeisterschaftstitel liefern wiirden — und dass ihre Geschichte vier
Jahrzehnte spiter den Stoff fiir einen erfolgreichen Kinofilm abgeben konnte.

Im Juli 1970 war ihre Bilanz noch mager: ein dritter Platz fir Hunt und
ein Bericht in der Awutosport, in dem Laudas Ausscheiden in der vorletzten
Runde so zusammengefasst wurde: ,Ein Unfall, bei dem Lauda unverletzt
blieb, sein McNamara hingegen einen traurigen Anblick bot.”

Immer wieder mal war Laudas Name in dem britischen Wochenmagazin
zu lesen. Uber ein Formel-3-Rennen im schwedischen Karlskoga stand in der
Autosport: ,Jm ersten Lauf holte Lauda aus dem McNamara alles heraus,
machte Runde um Runde Plitze gut und kidmpfte sich von Position acht auf
drei.“ Vom Rennen in Knutsrop eine Woche spiter, am 16. August, berichtete
Autosport: ,Fiir die Uberraschung des Tages sorgte der junge Nicki [sic] Lauda:
Schon im Training schnell unterwegs, holte er sich die Pole und lag in Runde 2
in Fithrung, fiel nach einem Dreher aber auf den letzten Platz zuriick.®

Ganz gleich, wie viele Schrammen Laudas Auto im Laufe der Saison
davongetragen haben mochte, sein Selbstvertrauen hatte definitiv keinen
Schaden genommen. Er arbeitete verbissen daran, das Beste aus dem Wagen



und sich herauszuholen und war fest davon tiberzeugt, fiir die Formel 1 schnell
genug zu sein — er musste nur die richtige Gelegenheit bekommen, um das
unter Beweis stellen zu konnen. In der Formel 3 war er nun lange genug, als
Nichstes musste er den Sprung in die Formel 2 schaffen, auch wenn das
angesichts seines Kontostands ein Ding der Unmoglichkeit zu sein schien.

Ohne Geld geht im Rennsport nichts. Dieser Logik folgend suchte sich
Lauda einen Rennstall, dem es finanziell noch schlechter ging als ihm selbst.
Das erst im September 1969 gegriindete Konstrukteursteam March
Engineering setzte auf drei Dinge: relativ schnelle Rennwagen, extreme
Unverfrorenheit und grofle Uberzeugungskraft. Dem Unternehmen wurde von
Beginn an ein rasches Ende vorhergesagt, aber March hatte allen Unkenrufen
zum Trotz Rennwagen fiir die Formel 1, die Formel 2 und die Formel 3
produziert — und 1970 hatten sie es irgendwie geschafft, ihre erste Formel-1-
Saison zu tberstehen, nicht zuletzt dank eines tiberraschenden Sieges beim
Groflen Preis von Spanien.

Die Unbekiimmertheit der Anfangsphase hatte sich mittlerweile ein wenig
verfliichtigt, man stand nun vor der Aufgabe, etwas von dem urspriinglichen
Schwung und Enthusiasmus in die zweite Saison zu retten. Fiir die britische
Firma war das aber kein ganz so grofles Problem, da sie mit Ronnie Peterson
einen wahren Trumpf in der Hand hielt. Der junge, hoch talentierte Schwede
sollte seine erste komplette Saison bestreiten, nachdem er 1970 bereits eine
Handvoll Rennen fiir einen privaten, von March belieferten Rennstall gefahren
hatte.

Peterson war als Nummer eins des Formel-2-Teams von March 1971
gesetzt, seinen Platz finanzierten schwedische Sponsoren. In die anderen
Formel-2-Wagen des Rennstalls konnte man sich gegen Hochstgebot
einkaufen. Beziechungsweise, wie Lauda schnell herausfand, mit gentigend
Geld, um March am Leben zu erhalten.

Lauda wollte unbedingt einen Platz im nagelneuen Formel-2-March, dem
712M. Das Team bot ihm die Moglichkeit, sich mit den besten Fahrern der
Welt zu messen — im Gegenzug musste er eine halbe Million Schilling (damals
80 000 DM) beisteuern. Lauda besaf$ allerdings kaum 1000 Schilling. Einen

Teil der fehlenden Summe kratzte er aus verschiedenen Ecken zusammen, fiir



den Rest nahm er einen Bankkredit auf, der mit einer Lebensversicherung
abgesichert war. Fiir Lauda war das alles nur ein Mittel zum Zweck: Seine
Resultate wiirden fur sich sprechen, dachte er. Mit ihnen wiirde er sich fiir
einen Platz als bezahlter Fahrer empfehlen, und als regulirer Grand-Prix-Pilot
hitte er dann Einnahmen, mit denen er die Schulden peu a peu begleichen
konnte. Eigentlich war alles ganz einfach.

Mit diesem Plan kam Lauda im Mirz 1971 nach Mallory Park und zu
seiner ersten Fahrt mit einem nagelneuen Formel-2-Boliden im Gelb des
Sponsors, dessen Name im Programmbheft so bizarr falsch geschrieben worden
war. Solche Probleme waren John Watson fremd, denn er hatte keinen
Sponsor. Der Nordire stand vor seiner zweiten Saison als Privatfahrer. Es war
der Auftakt zu seiner spiteren Karriere als Grand-Prix-Pilot und Laudas

Teamkollege in der Formel 1 — was er sogar zweimal war. Watson erzihlte:

Wie alle anderen [Fahrer] auch habe ich damals jede Woche die
Rennsportzeitschriften gelesen und in den Ergebnislisten nachgesehen,
wie die einzelnen Fahrer so abschnitten. Der Name Niki Lauda sagte
mir nichts, und es dringte sich einem auch nicht unbedingt der
Eindruck auf, dass er irgendwann dreifacher Weltmeister werden
kénnte. Von seinem Auftritt an diesem Wochenende in Mallory Park
ist mir vor allem in Erinnerung geblieben, dass er mit einem
nagelneuen Porsche 911S ankam und in Begleitung von Mariella
Reininghaus war, einer grazilen, klassischen Schénheit. Ich weif§ noch,

wie ich dachte: ,Verdammt! Der Typ weil$, was wirklich wichtig ist.”

In der Qualifikation wurde Lauda Zehnter. Mit 1,8 Sekunden Riickstand auf
den Trainingsschnellsten Peterson war er auf jeden Fall nicht der Langsamste
von den sechs March, die teilnahmen. Das Rennen ging tiber zwei Liufe. Im
ersten musste Lauda, an achter Stelle liegend, wegen einer nicht
festgeklemmten Benzinleitung aufgeben —vermutlich waren die March-
Mechaniker mit den vielen Wagen, um die sie sich kiimmern mussten,
schlichtweg  tberfordert. Der zweite Lauf verlief zunichst deutlich



vielversprechender. Lauda hatte sich auf einen beeindruckenden vierten Rang
vorgearbeitet, bevor dann in der 29. von 40 Runden der Ford-Cosworth-
Motor seinen Geist aufgab.

Die Schlagzeile des Tages gehorte jedoch Peterson. Im ersten Lauf fuhr er
mit komfortablem Vorsprung dem erwarteten Sieg entgegen, als beim
Einlenken in eine schnelle Rechtskurve ein Kugelgelenk der linken
Vorderradauthingung brach. Der March wurde tber die Boschung
katapultiert, tberschlug sich und landete kopfiiber ein Stiick vor dem
Maschendrahtzaun, der den Zuschauerbereich von der Strecke trennte.
Peterson kroch schlammbespritzt und leicht unter Schock stehend aus dem
Wrack, wihrend sich die Streckenposten vielleicht ausmalten, was alles hitte
passieren konnen, wenn der March nur wenige Meter weiter geflogen wire. So
kam nur ein kleiner Junge zu Schaden, der durch herumfliegende Plastikteile
leichte Schnittwunden im Gesicht davontrug. Zumindest den ersten Schrecken
hatte dieser jedoch rasch vergessen, als er freudestrahlend von Peterson ein
signiertes Stiick der zerstorten Verkleidung tiberreicht bekam.

Nach Petersons Ausfall hatte das Rennen fiir die meisten Zuschauer den
Reiz verloren, wie der Autor selbst bezeugen kann. Voll Vorfreude hatte ich
damals dem Beginn der Saison entgegengefiebert und war mit anderen
Rennsportenthusiasten tiber die M1 aus London angereist. Mir Zutritt zu der
als Fahrerlager dienenden Wiese zu verschaffen, war leicht gewesen, auf Ziune
und Absperrungen war aus Mangel an Bedarf und Kostengriinden verzichtet
worden.

Wihrend ich am Morgen des Renntags die Atmosphire dort genoss und
zwischen Lastwagen und Ersatzteillagern herumspazierte, sah ich, wie Lauda
ganz ruhig in das Cockpit seines 712M stieg. Nur ein Mechaniker war bei
ihm, die meisten Zuschauer und March-Mitarbeiter dringten sich in einiger
Entfernung um Petersons Wagen. Zu diesem Zeitpunkt spiirte ich noch
keinerlei Neigung, Motorsportjournalist zu werden, wenn tiberhaupt sah ich
mich als Fotograf. Ich ging niher ran und machte eine Aufnahme dieses nicht
gerade vielversprechenden Milchbubis. Warum, weifd ich bis heute nicht.

Vierzig Jahre, vier Monate und acht Tage spiter zeigte ich Niki Lauda diese
SchwarzweifSaufnahme zum ersten Mal.



KAPITEL 1

Der Wahnsinn der frithen Tage

,Ich schau ja aus wie ein Schulbub! Wo ist das?”

,Das war in Mallory Park, Mirz 1971. Dein erstes Rennen in der
Formel 2.¢

,Konnte sein ... Erinnern kann ich mich ned. Wo hast du das
her?“

,oelbst geschossen! Damals war ich einfach nur Fan und zu der
Zeit kam man noch problemlos in die Boxen. Ich hab allerdings keine
Ahnung, warum ich dich fotografiert hatte, zu der Zeit warst du noch
ein Nobody!“

,otimmt! Interessant ist der Ring, den ich hier trage. Das war der
Siegelring meiner Familie, schau, hier ist das Familienwappen. Mein
Grofivater und mein Vater hatten ihn vor mir getragen.®

,Ein echtes Erbstiick also.

,Kann man so sagen. Ich hab ihn bekommen und zu dem
Zeitpunke war ich auch noch deppert genug, ihn zu tragen! Meine
Familie ist wer in Osterreich, Aristokraten, wenn man so will.
Merkwiirdige Leute. In England gibts davon einen Haufen, in
Osterreich weniger. Na ja, ich war halt sehr jung — siehst, wie ich hier
ausschau — und ich hab gedacht, es wir richtig, den Ring zu tragen.”

,Du trigst ihn links, das wirkt so, als ob du verheiratet wirst.”

,Ich war ned verheiratet, tiberhaupt ned. Ich hatte keine Ahnung,
wie man ihn richtig trigt, das zeigt nur, wie deppert ich war. Ein sehr
interessantes Bild, vielen Dank, dass du mir das gezeigt hast. Dass ich
den Ring zu Beginn meiner Rennkarriere noch hatte, war mir komplett
entfallen. Ich weif§ noch, dass ich ihn bald danach weggeschmissen
hab. Ich hab alles hinter mir gelassen, das ganze Aufwachsen in der



Familie und die guten Manieren, all dieses Zeug, und mich dazu

entschieden, ein richtiger Rennfahrer zu werden!”

Laudas Versuche, 1971 in einem Formel-2-Wagen als ,richtiger Rennfahrer®
aufzutreten, hinterlieffen — zumindest zu Beginn — zu wenig Eindruck bei den
Eigentiimern von March Engineering. Aber das mussten sie auch nicht. Fir
March — der Firmenname setzte sich aus den Initialen der Griinder
zusammen — Max Mosley, Alan Rees, Graham Coaker und Robin Herd — ging
es ums nackte Uberleben. Zuallererst interessierte die Briten an den
Mochtegernchampions das Geld, das man ihnen abkniipfen konnte. Die
eigentlichen Erfolgschancen waren eher zweitrangig.

Coaker hatte Erfahrung in Verwaltung und Produktion, Rees — selbst als
Formel-2-Fahrer hoch gehandelt — war Teammanager, der geniale Herd, der
sein Oxford-Studium in Physik und Maschinenbau jeweils mit Bestnote
abgeschlossen hatte — kiimmerte sich um Technik und Design, Mosley —
Rechtsanwalt und fritherer Amateurfahrer — vertrat eloquent und mit Verve
das Unternehmen nach auflen. Mosley erzihlte:

March war knapp bei Kasse. Niki kam und traf sich mit Alan Rees,
nicht mit mir. Er verftigte tiber 8000 £, was damals eine Menge Geld
war. Alle mochten ihn, als Mensch hat uns Niki sehr beeindruckt. Er
war ausgesprochen intelligent. Ich erinnere mich an ein gemeinsames
Abendessen mit ihm und meiner Frau Jean in einem indischen
Restaurant in South Kensington. Man fiihlte sich sehr wohl in seiner
Gesellschaft. Jean und ich waren von London nach Oakley gezogen, in
die Nihe des March-Werks in Bicester, und Niki mietete kurzzeitig
unsere Wohnung in Victoria. Wir hielten ihn als Fahrer nie fur
besonders schnell, er war es einfach nicht. Er war nicht so schnell wie

Ronnie — aber so schnell war damals keiner, glaube ich.

Es war typisch fir Lauda, dass er sich permanent mit Peterson, der einen
dhnlichen Formel-2-Boliden fuhr, verglich — an ihm konnte er seine



Fortschritte messen. Damals teilte er sich eine Wohnung mit Mike Hailwood,
dem vormaligen Motorradweltmeister, der zu der Zeit in der Formel 1 fuhr.
Das Appartement war giinstig gelegen (im Bezirk Heston, nahe dem Flughafen
Heathrow), zudem lebten Peterson und seine Frau Barbro im selben Haus.
Lauda erzihlte:

Ronnie und Barbro hatten die Wohnung unter mir gemietet. Fiir mich
war Ronnie ,,der Meister®. Ich fuhr hiufig mit ihm im Mercedes nach
Bicester [zum March-Werk] und ich kann mich gut daran erinnern,
dass er immer mit links bremste. Ich wollte wissen, warum er das
machte — der Wagen hatte schliellich eine Handschaltung, also hitte
er eigentlich mit rechts Bremse und Gas betitigen miisse. Er meinte, er
mache das als Training. Damals hatte ich noch keine Ahnung, woftr er
damit trainierte. Aber Ronnie war so anpassungsfihig, man merkte als
Beifahrer iiberhaupt nicht, ob er nun mit rechts oder mit links
bremste. Da war er unglaublich geschickt. Mich hat er in jeder
Hinsicht beeindrucke. Wenn ich gegen ihn fuhr, dann habe ich
gemerkt, worauf es beim Rennfahren eigentlich ankommt. Ronnie war
zu der Zeit einfach der Schnellste.

Peterson probierte auf den Fahrten nach Bicester noch andere Dinge aus.
Mosley berichtete davon:

Auf der Strecke nach Bicester gibt es eine Stelle — zwischen Long
Crendon und Oakley —, an der die Strafle erst bergauf verlduft, dann
einen Knick nach rechts und schliefSlich einen nach links macht. Diese
Kurve war ziemlich beriichtigt, und Ronnie war davon iiberzeugt, sie
nehmen zu kénnen, ohne vom Gas gehen zu miissen. Einmal nahm er
einen Reporter aus Skandinavien mit, der mir hinterher erzihlte, dass
Ronnie wissen wollte, wie schnell er in der Kurve war. Er wusste
bereits, dass er sie Vollgas fahren konnte, jetzt interessierte ihn die

Geschwindigkeit. Also musste der Reporter den Tacho im Auge



behalten, wihrend sich Ronnie aufs Fahren konzentrierte. Wenn man
durch diese Kurve fihrt, dann ist die Vorstellung, da in einem
Mercedes mit Vollgas ... nun ja ... anscheinend hat er’s gemacht. Der
arme Reporter war kreideweifs, als er davon erzihlte. Und Niki, da bin

ich mir sicher, wird bei Ronnie im Auto ihnliche Aktionen miterlebt

haben.

Abgesehen von einem bemerkenswerten sechsten Platz auf dem Nirburgring,
gab es fiir Lauda in der ersten Saisonhilfte angesichts von zahlreichen Ausfillen
nicht viel zu feiern. Und einmal verpasste er sogar die Qualifikation —
ausgerechnet in Crystal Palace, einer in einem Park gelegenen Rennstrecke, auf
der sein Landsmann Jochen Rindt mit einem spektakuliren Sieg seinen
internationalen Durchbruch gefeiert hatte. Dann ging es fir Lauda zum ersten
Mal aufwirts. Am 27. Juni wurde in Rouen-Les-Essarts gestartet, auf einer
zum grofSten Teil tber offentliche Straflen fithrenden Rennstrecke, die vor
allem fur die rasanten Bergabpassagen mit einem entsprechenden Anstieg auf
der Gegenseite und einer sehr schnellen Zielgeraden bekannt war. Lauda
berichtete:

In der Formel 2 war ich einmal schneller als Ronnie. Das war in Rouen
und lag nur daran, dass die March-Leute unterschiedliche Heckfliigel
ausprobierten. Bei Ronnie hatte man einen neuen, kleineren Fliigel
montiert, der auf der Geraden besser war. Ich hatte den normalen
Fligel — und hingte ihn miihelos ab, weil ich wegen des Heckfliigels
auf den Bergabpassagen deutlich schneller war. Das fiihlte sich total
seltsam an, denn, wie gesagt, Ronnie war wirklich der Meister.

Bei diesem Rennen wurde Lauda Vierter, sein bestes Resultat in dieser Saison.
Peterson gewann am Ende locker die Formel-2-Europameisterschaft 1971,
Lauda lag in der Gesamtwertung auf Platz 10. John Watson erzihlte:



Je linger die Saison dauerte, umso deutlicher traten Nikis Qualititen
zutage. Nicht nur als kompetenter Rennfahrer, sondern als intelligenter
Mensch, der Robin Herd und dem Team gut erkliren konnte, wie er
sich die Abstimmung des Wagens wiinschte und was man zusitzlich
noch verbessern kénne. Vor allem wegen dieser Riickmeldungen wurde
er vom Team mehr und mehr geschitzt. Man bekam mit, dass sich die
Techniker und Mechaniker immer hiufiger an ihn wandten, um von
ihm zu erfahren, wie man das Set-up des Wagens weiter verbessern
konnte. Und er besa§ noch ein anderes bemerkenswertes Talent: Er
konnte Geld auftreiben. Dass er aus einem reichen Elternhaus kam,
mag ihm geholfen haben, aber es war schon beeindruckend, mit
welchem Selbstvertrauen er zu diesem Zeitpunkt zur Bank ging — und
mit einem Sponsorenvertrag zuriickkam. Es wurde immer klarer, dass
Lauda keiner dieser reichen Schnosel war, die einfach nur Lust hatten,
mal ein bisschen Rennen zu fahren.

Mit seinen Leistungen tiberzeugte Lauda auch die ihm gegeniiber bisher sehr
kritischen osterreichischen Journalisten, zu denen auch Helmut Zwickl zihlte,
der damalige Motorsportjournalist der Wiener Tageszeitung Kurier. Zwickl
berichtete:

Zu Beginn seiner Laufbahn sah ich Niki sehr kritisch. Er war kein
geborener Siegfahrer ab der Formel 3 aufwirts. Wir hatten kein
besonders gutes Verhiltnis. Im Vorjahr hatten wir Jochen Rindt
verloren [der Osterreicher war bei der Qualifikation zum Groflen Preis
von Italien tddlich verungliickt und am Ende der Saison posthum
Weltmeister geworden]. Lauda war ein ganz anderer Typ als Jochen.
Vor allem hatte er dessen Charisma nicht. Ich war nicht der Meinung,
dass er ein grofler Fahrer werden konne — da lag ich vollig falsch! Aber
im Laufe des Jahres 1971 wurde deutlich, dass er ein guter werden
konnte. Unser Verhiltnis verbesserte sich deutlich und wir wurden sehr
gute Freunde.



In seinem Saisonriickblick schrieb Ian Phillips, Formel-2-Korrespondent der
Autosport: ,Aufgrund seines Alters hatte Niki Lauda noch relativ wenig
Erfahrung, stellte sich aber rasch auf den March ein und zeigte einige sehr
vielversprechende Rennen, was mit dazu beitrug, dass er fiir das kommende
Jahr mit einem beneidenswerten Vertrag ausgestattet wurde.” Phillips hatte den
Riickblick im November 1971 geschrieben und zuvor dank seiner exzellenten
Kontakte in Erfahrung gebracht, dass Lauda 1972 fir March sowohl in der
Formel 1 als auch der Formel 2 antreten sollte. Der 22 Paragrafen umfassende
Vertrag, den Lauda am 23. September unterzeichnete, enthielt die Zusage, dass
Lauda in beiden Formelserien der zweite Fahrer (hinter Peterson als Nummer
eins) werden sollte.

Paragraf 11 des dreiseitigen Vertrages legte fest: ,Bei Vertragsunterzeichnung
entrichtet der Fahrer fiir seinen Platz in der Formel 1 und Formel 2 an das
Team die Summe von 50 000 £. Der Fahrer erhilt vom Team 45 Prozent aller
Start- und Preisgelder, die er mit dem Fahrzeug des Werkteams verdient. Die
Zahl ,50 000 £° hatte man durchgestrichen und mit Tinte handschriftlich
korrigiert in ,2 500 000 S (Osterreichische Schilling)“, statt ,Bei
Vertragsunterzeichnung® hiefl es nun: ,Wie in Paragraf 22 dieses Vertrags
festgelegt®.

Der handschriftlich am Ende der letzten Seite eingefiigte Paragraf 22
lautete: ,Bedingung dieses Vertrages ist, dass die Bezahlung der gemif$ Paragraf
11 fillig werdenden Summe entweder am 29. September 1971 durch den
Fahrer erfolgt oder dieser eine von seinem Vater unterzeichnete Sicherheit
vorlegt, dass diese vor dem 31. Oktober 1971 entrichtet wird. Bei
Nichterfullung dieser Bedingung kann das Team ohne Anerkennung einer
Rechtspflicht seine Zusage zuriickziehen. Die Anderungen und Zusitze waren
von Lauda und Mosley unterzeichnet bzw. paraphiert worden.

Lauda ging fest davon aus, dass er das Geld wiirde auftreiben kénnen. Die
Erste Osterreichische war mit dem 1971 erreichten Werbewert zufrieden
gewesen und gab die Zusage fiir die Finanzierung eines weiteren Jahres. Dann,
aus heiterem Himmel, wurde ihm von der Bank mitgeteilt, dass der Vertrag
geplatzt sei. Lauda fand heraus, dass sein Grofivater Hans Lauda, der von



Anfang gegen Nikis Rennfahrerambitionen war, Freunde im Aufsichtsrat der
Bank kontaktiert und diese dazu gebracht hatte, die Zusage zu kassieren — ,,um
den Buben zur Vernunft zu bringen®. Wie man das von ihm erwarten konnte,
reagierte Lauda prompt und ohne Umschweife:

Ich rief meinen Grofvater an und bat ihn, sich verflucht noch mal
nicht in meine Angelegenheiten einzumischen. Er weigerte sich und
meinte, dass ein Lauda nie ein Rennfahrer werden kénne, dass ich in
die Wirtschaft gehen und mich aus diesem bescheuerten und
gefdhrlichen Sport raushalten solle. Bis zu seinem Tod habe ich nie
wieder mit ihm gesprochen, leider verstarb er, ehe ich Weltmeister
wurde. — Aber jetzt steckte ich in der Klemme. Ich hatte einen Vertrag
unterzeichnet und keine Moglichkeit, die vereinbarte Summe zu
bezahlen — und so war ich nicht erzogen worden. Aus meiner Sicht

wollte ich March einfach nicht enttiuschen.

Angesichts des bedrohlich niher riickenden Filligkeitsdatums wandte sich
Lauda an eine andere Bank, die Raiffeisenkasse. Lauda erzihlte:

Ich traf dort einen ziemlich guten Mann, Karlheinz Oertel. Er
verschaffte mir einen zinslosen Kredit iiber fiinf Jahre, dafiir wiirde
mein Auto und mein Helm den Namen seiner Bank tragen. Dann
fragte er mich, was im Falle meines Todes passieren wiirde. Ich dachte:
»,Mist, daran hab ich noch gar nicht gedacht.“ Zur Absicherung des
Kredits haben wir dann eine Lebensversicherung abgeschlossen.
Allerdings musste ich — wenn mir nichts zustief§ — den Kredit natiirlich
immer noch zuriickzahlen. Jetzt hatte ich keinen Schilling mehr, aber

enorme Schulden.

lan Phillips war tiber die neue Entwicklung schnell im Bilde und schrieb in der
Autosport:



Die Raiffeisenkasse teilt mit, dass Niki Lauda bei seinen Formel-1- und
Formel-2-Rennen fiir March in den Farben der Bank antreten wird.
Die Bank gewihrte Lauda einen Kredit in Hohe von bis zu 38 000 £,
den Niki binnen drei Jahren durch Einnahmen aus Start- und
Preisgeldern tilgen muss. Mit 6000 £ wird dabei das Fahrzeug
gesponsert. Fiir seine Partner stellt Lauda, Sohn eines vermdgenden
Bankaufsichtsrats, aufgrund seines wohlhabenden Elternhauses kein
finanzielles Risiko dar, da sich die Familie zur Absicherung des Kredits
verpflichtet hat.

Es ist fraglich, ob die Familie von dieser Verpflichtung wusste. Auf jeden Fall
wiirde man Lauda bei March Engineering Limited nicht vor die Tiir setzen.
Die Firma hatte einen Verlust von 73000 £ gemacht und Bankschulden in
Hohe von 40000 £, was Ende 1971 betrichtliche Summen waren. Lauda hatte
den Vertrag unterschrieben und zugesagt, seine finanziellen Verpflichtungen zu
erfillen. In Anbetracht der enormen Summe, um die es ging, hatte Mosley
Lauda um eine Bankgarantie von seinem Vater gebeten. Er erzihlte:

Ich wusste damals nicht viel {iber seine Familienverhiltnisse. Von der
Geschichte mit dem Grof3vater und dem Geld habe ich erst spiter
erfahren. Ich hatte keine Ahnung, dass seine Familie in Osterreich so
einflussreich war, Niki war keiner, der mit so etwas hausieren ging. Auf
jeden Fall hatte er zugesagt, den gewiinschten Garantiebrief
vorzulegen. Ich erinnere mich daran, wie ich unserem Sachbearbeiter
bei der Bank erklirte, dass alles okay wire: Das Geld sei unterwegs.
Aber das Geld kam nicht, und Niki sagte: ,Kein Problem, kein
Problem, ich bringe das in Ordnung.”

SchliefSlich kam er mit diesem Brief. Er schien auf derselben
Schreibmaschine und demselben Papier getippt worden zu sein wie
Nikis sonstige Korrespondenz, die Unterschrift war ziemlich
unleserlich, schien aber gewisse Ahnlichkeiten mit Nikis Handschrift

aufzuweisen. Was hitten wir machen sollen, wir bekamen ja von



nirgendwoher sonst Geld. Dem Bankangestellten erzihlte ich dann,
dass alles okay wire, sein Vater hitte ja die Garantie abgegeben.
Natiirlich hatten die bei der Bank kein Interesse daran, unserem Laden
das Licht auszuknipsen. Als das Geld schliefSlich eintraf, meinte der
Sachbearbeiter: ,Ich fasse es nicht. Das ist ja, als ob man die Trustee

Savings Bank [Kreissparkasse] dazu iiberredet, die Formel 1 zu kaufen.®
Lauda meinte:

Es war schon ein Wahnsinn, ein riesiges Lotteriespiel. Aber ich war
jung und sicher, dass es klappen wiirde. Von meiner Familie wiirde ich
fiirs Rennfahren eh kein Geld bekommen. Ich hatte das Gefiihl, dass
das der richtige Weg war, um schnell nach oben zu kommen — die
Saison wiirde ich durchziehen, zeigen, dass ich schnell bin, und im
folgenden Jahr wiirde man sich dann um mich reiflen und ich wiirde
genug verdienen, um mit den Riickzahlungen anzufangen. Ich ging fest
davon aus, dass ich das schaffen wiirde. Aber natiirlich musste das Auto

mitspielen.

Der zweite Formel-1-Wagen von March hatte Lauda beeindruckt. Mit dem
711 hatte Peterson 1971 vier zweite Plitze erreicht, in Monaco, Silverstone,
Monza und auf der Mosport-Rennstrecke in Kanada. Alles sprach dafiir, dass
es 1972 mit einem noch besseren Rennwagen weiter bergauf gehen wiirde.
Tatsichlich erwies sich dieser aber als einer der schlechtesten, den March je
gebaut hatte, eine kaum fahrbare Fehlkonstruktion. Der ehrgeizige Robin
Herd hatte sich schlichtweg zu viel auf einmal vorgenommen. Dazu Lauda:

Robin und Max hatten mir vorgeschwirmt von dem neuen
Wunderauto, dem 721X, den ich in der Formel-1 fahren wiirde. Es
hatte ein  zwischen Differential und  Chassis liegendes
Sportwagengetriebe von Alfa-Romeo. Das meiste Gewicht sollte in der
Fahrzeugmitte liegen: Das Ziel war ein niedriges polares



Trigheitsmoment zu erreichen, damit der Wagen auf Lenkbewegungen
besser ansprach. Es gab keinen Grund, daran zu zweifeln, schliefSlich
war Ronnie 1971 Zweiter in der WM-Gesamtwertung geworden.

Zu Saisonbeginn 1972 fuhr ich noch das tiberholte 71er-Modell,
das zwar noch brauchbar, aber eigentlich veraltet war. Beim ersten
Rennen in Argentinien wurde ich Elfter. In Stidafrika wurde ich
Siebter, nur zwei Plitze hinter Ronnie, und der galt zu dem Zeitpunkt
als das grofle Talent in der Formel 1. Fiir mich als Formel-1-Neuling

war das also okay. Aber wir brauchten dringend ein neues Auto —

diesen tollen 721X.

Der neue Wagen sollte auf der Rennstrecke in Jarama getestet werden, eine
Woche vor dem dort stattfindenden Groflen Preis von Spanien. Lauda hatte
kein Problem damit, dass der 721X zunichst Peterson tiberlassen wurde —
zumal dieser den Wagen danach lobte. Lauda erzihlte:

Ronnie testete den Wagen, weil er die Nummer eins war, ich war der
Lehrbub. Zwei Tage fuhr und fuhr und fuhr Ronnie damit. Es sah alles
gut aus, vor allem, weil die Rundenzeiten nicht schlecht waren im
Vergleich zu Jackie Stewart [dem damaligen Weltmeister], der zur
gleichen Zeit seinen Tyrrell testete. In der letzten Stunde am zweiten
Tag durfte ich dann auch mal ran.

Ich fuhr zwei Runden und sagte: ,Das ist der grofite ScheifS, mit
dem ich je gefahren bin.“ Ein bisschen beeindruckt hat Herd meine
Meinung schon — aber gliicklich war er damit natiirlich nicht. Der
Wagen untersteuerte [schob in Kurven iber die Vorderrider],
tibersteuerte [brach mit dem Heck aus], war auf der Geraden langsam
und schaltete sich furchtbar. Wenn man vom fiinften in den vierten
Gang schalten wollte, landete man manchmal im zweiten oder ersten.
Ob man den richtigen Gang erwischte, war reine Gliickssache. Aber
am schlimmsten war das Handling. Zwischen Fahren und Rutschen
gab es einfach keinen Spielraum, um noch einzugreifen.



