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Voorwoord

			 

			De 75e verjaardag van de Formule 1 komt te midden van een grote groei in de populariteit van de sport. In de lage landen zijn het de opmars van Max Verstappen en zijn vier opeenvolgende wereldtitels die daarvoor hebben gezorgd. Internationaal groeit het aantal fans vooral door een steeds spannendere strijd op de circuits.

			Het wereldkampioenschap voor rijders is in 1950 begonnen met zes Grands Prix in Europa en een in Amerika, de Indianapolis 500. Nu, 75 jaar later, is de Formule 1 een mondiaal miljardencircus met 24 races en ook nog een aantal sprints. De auto’s waarmee geracet wordt zijn geëvolueerd van vooroorlogse sportwagens naar hightech supercomputers op wielen. De basis is echter hetzelfde gebleven: wie de meeste punten verzamelt gedurende het seizoen is de wereldkampioen. 

			In 75 Jaar Formule 1 nemen Erik Houben en ik je mee terug in de tijd. Erik is vooral de eerste helft van die 75 jaar in gedoken en zelfs nog wat verder terug, naar waar het racen met auto’s begint. Zelf heb ik de tweede helft van binnenuit meegemaakt en heb ik een archief vol met rode en blauwe boekjes én een hoofd vol herinneringen. Als je al die verhalen op zou schrijven krijg je een boek van duizenden bladzijden. We hebben daarom de essentie van elke periode samengevat, primair aan de hand van de levensverhalen van de constructeurs, teams en coureurs.

			We schrijven over de beginjaren met de scuderia van Enzo Ferrari, de innovatieve Engelse constructeurs en races waarbij auto’s in de haven van Monaco duiken. Je leest over de legendes van de sport, zoals Juan Manuel Fangio, Jim Clark, Graham Hill, Ayrton Senna en Michael Schumacher. En over de spraakmakende karakters náást de baan: Bernie Ecclestone, Frank Williams, Ron Dennis en – terug van weggeweest – Flavio Briatore.

			Wij wensen je veel leesplezier!

			Olav Mol en Erik Houben

			




DEEL 1

			De succesformule van een 75-jarige

			




Inleiding

			 

			De overwinning van Max Verstappen in de Grand Prix van São Paulo van 2024 is een van de meest indrukwekkende optredens ooit in de Formule 1. Het is een hoofdstuk in een lang verhaal, waarin veel samenkomt uit 75 jaar Formule 1. Het hoofdstuk past eigenlijk in verschillende verhalen. Allereerst het verhaal dat begint bij vader Jos en moeder Sophie, zelf twee begenadigde coureurs, die de kleine Max meenemen naar de kartbaan. Max wil ook een kart, hij krijgt die, gaat er met zijn vader mee trainen, en hoe dat afloopt lees je in de laatste hoofdstukken van dit boek.

			Het is ook het verhaal van Red Bull Racing, dat zijn wortels heeft in het team van Jackie Stewart. De Schot debuteert in de Formule 1 als het kampioenschap pas 15 jaar oud is. Hij wordt daarna drie keer wereldkampioen en steekt vanaf 1997 zijn kennis en ervaring in een eigen Formule 1-team, waar een jaar later ook Jos Verstappen zal rijden. Stewart verkoopt zijn team eind 1999 aan Ford, dat het omdoopt tot Jaguar Racing, waarna het eind 2004 in handen komt van Red Bull.

			Dat Max in zijn Red Bull-bolide een wereldrace op het circuit van Interlagos rijdt, maakt weer deel uit van het lange verhaal van Brazilië, Nederland en de Formule 1. In 1952 bij de Grote Prijs van Nederland in Zandvoort zijn Jan Flinterman en Dries van der Lof de eerste twee Nederlanders die bij een race in het wereldkampioenschap aan de start staan. Flinterman doet dat in een Maserati van de Braziliaanse Escuderia Bandeirantes, maar moet na zeven ronden opgeven met een mechanisch defect aan zijn auto. Zijn teamgenoot is Chico Landi uit São Paulo, die na 50 van de 90 ronden zijn auto aan Flinterman geeft, zodat de Nederlandse voormalig jachtvlieger zelf nog ruim een uur kan racen. Hij komt als negende over de streep en is de eerste Nederlander aan de finish van een Formule 1 Grand Prix.

			Die aardige Chico Landi is in 1951 de eerste Braziliaan in de Formule 1. Hij zal in vier seizoenen zes keer van start gaan, en daarna zijn racecarrière voortzetten in de sportwagens. Zo wint hij onder andere in 1960 de 1000 Mijl van Brazilië op Interlagos, het circuit waarvan hij later ook de directeur wordt. Hij werkt hard aan de terugkeer van de Braziliaanse Grand Prix, die in die jaren in Rio de Janeiro wordt verreden. Zijn droom is om daar zijn stadsgenoot Ayrton Senna te zien winnen. In juni 1989, negen maanden voordat de verhuizing een feit is, overlijdt Landi echter op 81-jarige leeftijd.

			Twee jaar later, in 1991, wint Senna de wedstrijd op een kletsnat Interlagos. Hij heeft de laatste ronden wegens een defect alleen maar in de zesde versnelling kunnen rijden. In zijn uitloopronde zwaait hij naar het publiek met een Braziliaanse vlag, maar hij is helemaal kapot. Op het podium lukt het hem dan ook maar net om zijn grote trofee in de lucht te houden. Daar is een iconische foto van gemaakt, die nu metershoog is afgebeeld op een van de pitgebouwen van Interlagos.

			Op 3 november 2024, een paar uur voordat de masterclass van Max Verstappen begint, rijdt Lewis Hamilton langs die foto van Senna. Hij doet dat in de regen en in vrijwel dezelfde auto als waar zijn Braziliaanse voorbeeld mee heeft gereden, de rood-witte McLaren MP4 met grote Marlboro-sponsoring erop. Ook hij krijgt vanuit het publiek een Braziliaanse vlag aangereikt, waarmee hij zwaait, net zoals Senna heeft gedaan.

			De tienduizenden fans op de tribunes en tientallen miljoenen mensen wereldwijd kijken met weemoed en kippenvel naar dit eerbetoon van Hamilton aan Brazilië’s grootste held. Mooier dan dit kan het deze dag eigenlijk niet meer worden, maar dat wordt het wél, dankzij Max Verstappen. Hij start vanaf plek 17, rijdt na de eerste bochtencombinatie, genaamd Senna’s S, al op plaats 11, en wint na een weergaloze regenrace zijn 62e Formule 1 Grand Prix. 

			Als je bovenstaand verhaaltje hebt kunnen volgen, dan wordt de rest van dit boek een makkie. Grote sprongen in de tijd vind je als vanzelf op meer plekken als je het leest, maar er zit een structuur in die je erdoorheen loodst. De levensverhalen van de constructeurs en teams zijn namelijk de primaire leidraad. Ze beginnen allemaal met de visie van de directie van een bestaande autofabriek, of in een schuur of garage met een paar enthousiastelingen.

			Hoe zijn mannen als Enzo Ferrari, Bruce McLaren, Colin Chapman en Frank Williams ooit begonnen? Hoe hebben zij en hun opvolgers zich onderscheiden van de concurrentie? Welke risico’s hebben ze genomen en waarom is het de ene keer een succes geworden en de andere keer een drama? Het komt allemaal aan bod.

			De coureurs kleuren de verhalen in. Zij zijn het die op zondag het werk van alle mensen in de werkplaatsen en fabrieken proberen te bekronen. De grootste namen, zoals Fangio, Clark, Stewart, Hunt, Lauda, Prost, Senna, Schumacher en Hamilton, hebben allemaal hun eigen hoofdstukken in dit boek. Een aantal coureurs komt ook in meerdere hoofdstukken terug: als debutant, daarna als kampioen en vervolgens bijvoorbeeld als teambaas. En eentje zelfs als coureur, teameigenaar en als dé baas van de hele sport: Bernard Charles ­Ecclestone.

			Deel 1 geeft een overzicht van de belangrijkste ontwikkelingen in de sport in de afgelopen 75 jaar. Wat is de Formule 1 in de beginjaren? Hoe ontstaan de eerste constructeurs en teams? Hoe hebben de auto’s zich ontwikkeld? Waar komen de coureurs vandaan en wie zijn ze? Hoe wordt het probleem van de vele dodelijke crashes in de beginjaren aangepakt? Hoe verspreidt de racekalender zich over de hele wereld? En hoe wordt het behalve een populaire sport ook een grote business?

			Deel 2 begint met een uitleg over het begin van het racen met auto’s. Daarna gaat het verder met de eerste Grand Prix volgens de regels van de Formule 1 op zaterdagmiddag 13 mei 1950, op het circuit bij Silverstone in Engeland. Het is de eerste van 1125 races die meetellen voor het wereldkampioenschap voor rijders.

			Je leest over de eerste helft van 75 jaar Formule 1, de jaren van pionieren en innoveren, en over helden die hun auto’s desnoods zelfs over de finish duwen. We beschrijven ook de donkere kant van het verhaal: de talloze dodelijke ongelukken.

			Deel 3 beslaat de tweede helft van de 75 jaar, de jaren waar ik er grotendeels zelf bij aanwezig ben geweest. Eerst als circuitspeaker bij de Grote Prijs van Nederland op Zandvoort, en daarna 611 keer als televisiecommentator bij de NOS, RTL, SBS, Veronica, Ziggo Sport en de laatste jaren op Grand Prix Radio.

			Tussen de hoofdstukken door vind je overzichten met het ƒ-symbool, waarin we de formule van het desbetreffende tijdperk samenvatten, inclusief de constructeurs, teams, motorbouwers en bandenleveranciers die dan actief zijn.

			




Het ontstaan van de Formule 1

			 

			Bij het begin van het wereldkampioenschap in 1950 is de levensverwachting van mensen in Nederland 71,5 jaar. 75 jaar oud worden is dan een hele prestatie. Tegenwoordig worden veel mensen tien of twintig jaar ouder en sommigen zelfs nóg ouder. Bij de een gaat het allemaal vanzelf en zonder grote problemen, bij de ander gaat het gepaard met kwaaltjes, kwalen en ander ongemak.

			De Formule 1 is 75 jaar oud geworden en heeft een levensweg met zeker een paar kwalen, maar de sport is op deze hoge leeftijd vitaler dan ooit. De mondiale aandacht is groot en blijft groeien, de competitie is spannend, en tekenen van ouderdom zijn er nauwelijks. En als die er zijn, dan worden die gerepareerd in… de formule.

			De formule is de set aan regels waaraan auto’s, constructeurs en coureurs moeten voldoen om mee te kunnen doen aan de raceklasse. Als er na de Tweede Wereldoorlog weer geracet kan worden, stelt de Fédération Internationale de l'Automobile (FIA) in 1946 voor de hoogste klasse van de autosport een formule samen die dan nog afwisselend Formule A en Formule 1 wordt genoemd. Het zijn de regels voor de snelste racewagens met één persoon erin, de single seaters. De kleinere raceauto’s, de zogenaamde voiturettes, worden beschreven in de Formule B of Formule 2. In 1950 wordt ook een reglement gemaakt voor auto’s met een 500 cc-motor, die Formule 3 wordt genoemd. Vanaf dan heten de hoogste klassen voor eenzitters alleen nog Formule 1, Formule 2 en Formule 3.

			De regels zijn primair bedacht om een competitie per klasse mogelijk te maken tussen enigszins gelijkwaardige auto’s. Eind jaren veertig zijn dat auto’s die in de basis van voor de Tweede Wereldoorlog zijn. Tijdens de oorlog heeft de ontwikkeling van racewagens vrijwel geheel stilgestaan. De pioniers op autogebied in Engeland, Duitsland, Italië en Frankrijk hebben vaak hun kennis, machines en gereedschappen moeten aanwenden voor de oorlogsindustrie van hun landen.

			De formule is in 75 jaar continu veranderd om de competitie tussen de constructeurs zo eerlijk en zo veilig mogelijk te houden. De motoren zijn steeds efficiënter en krachtiger geworden, en de auto’s zelf steeds lichter, aerodynamischer en sneller door de bochten te sturen. De FIA heeft daarom om de zoveel tijd ingegrepen om de snelheid aan banden te leggen en de coureurs én het publiek beter te beschermen bij ongelukken. Het resultaat van alle veranderingen is dat er na 75 jaar een deelnemersveld is dat qua prestaties dichter bij elkaar zit dan ooit, en de gevolgen van crashes, die er altijd zullen blijven, tot een minimum beperkt blijven.

			Die 75 jaar zijn ook gehaald door de ontwikkeling van de zakelijke kant van de formule. Met de komst van televisie en een professionele aanpak van Bernie Ecclestone en Max Mosley is de Formule 1 een mondiale miljardenbusiness geworden. Onder de nieuwe Amerikaanse eigenaren is die business in de laatste jaren ook voor de teams financieel gezonder geworden, waarmee de sport een degelijke basis heeft om nog lang en gelukkig door te gaan.

			




Teams en constructeurs: 
van werkplaats tot multinational

			 

			Formule 1-auto’s worden geconstrueerd in een fabriek, zodat we in de sport spreken over constructeurs. Tegenwoordig doen alle constructeurs met één team mee in het wereldkampioenschap, waarmee een constructeur in het spraakgebruik hetzelfde is als een team.

			De officiële benaming voor een constructeur bestaat uit de naam van de fabrikant van het chassis en de naam van de motorleverancier, zoals Haas-Ferrari of Williams-Mercedes. Fabrieken die zelf zowel het chassis als de motor maken noemen we fabrieksteams, zoals Ferrari, Mercedes en Alpine-Renault. Die laatste twee hebben overigens wel aparte fabrieken voor de motor en de auto zelf, in het geval van Alpine-Renault zelfs in twee verschillende landen. Een constructeur die alleen het chassis bouwt en de motor inkoopt bij een ander, noemen we een klantenteam.

			Gaandeweg ontstaan er meer en meer constructeurs, vooral in Engeland. Bekende voorbeelden in de jaren vijftig en zestig zijn BRM, Cooper en later Lotus, Brabham en March, die auto’s voor zichzelf bouwen én voor andere teams. BRM bouwt als enige van die constructeurs ook zelf de motoren, de andere halen die van kleine gespecialiseerde fabrieken als Climax en Repco, of van grotere fabrikanten zoals Alfa Romeo en Ford.

			Het aantal ingeschreven teams in een seizoen, inclusief de eenmansteams, bedraagt in een aantal jaren meer dan dertig. Die doen dan echter niet allemaal aan alle races mee. Zo zijn er Engelsen die alleen meedoen aan de British Grand Prix, Duitsers aan de Großer Preis von Deutschland, en scuderia’s die alleen op Monza meestrijden om de Gran Premio de Italia.

			De teams groeien ook in omvang. In de fabrieken werken in de jaren zeventig tientallen mensen, en naar de circuits gaan er tien tot vijftien monteurs en een enkele engineer mee. Die aantallen groeien verder als Formule 1 groter wordt als televisiesport en er grote merken als sponsor aan boord komen. Er komt meer geld om nog betere auto’s te ontwikkelen en te testen, zodat er ook aparte testteams komen, en in de laatste twintig jaar ook showteams die demonstraties geven. En om de sponsors en fans te bedienen werken er steeds meer mensen die niets met de auto’s of het racen zelf te maken hebben. 

			De huidige tien teams zijn dus allemaal ook constructeur en variëren in omvang van circa 300 mensen bij Haas tot meer dan 1500 mensen bij Mercedes. Haas besteedt de bouw van het chassis uit aan het Italiaanse Dallara en koopt de motoren in bij Ferrari, en kan zo met minder eigen mensen opereren. Mercedes bouwt naast de auto’s voor het eigen team in een aparte fabriek de motoren voor zichzelf én voor McLaren, Aston Martin en Williams. Die hebben daardoor de grootste operatie in de Formule 1.

			Niet alles wordt door de constructeurs en teams zelf gemaakt. Rondom de Formule 1 zijn honderden bedrijven en fabrieken bezig met het produceren van onderdelen en het ontwikkelen van nieuwe technologieën en materialen. En al sinds er computers bestaan gebeurt het grootste deel in systemen waar ontelbaar veel bits en bytes in rondgaan, ook tíjdens de races. Naar schatting werken er in en rond de Formule 1 tegenwoordig meer dan 40.000 mensen, van wie het grootste deel in Engeland.

			Om die mensen op te leiden zijn er alleen al in Engeland vijftien universiteiten met afstudeerrichtingen die op autosport zijn gericht. Het zijn maar twintig coureurs die met hun auto’s rondrijden bij een Grand Prix, het zijn tienduizenden mensen die er hun boterham mee verdienen, en evenzoveel die dat in de toekomst hopen te doen.

			




Motoren: steeds krachtiger en complexer

			 

			Formule 1 is een raceklasse waarin technologie een hoofdrol speelt, samen met het talent en de vaardigheid van een coureur. In de begintijd, als er nog veel op openbare wegen met veel lange stukken wordt gereden, is het vermogen van de motoren doorslaggevend. Aerodynamica speelt ook een rol, maar is dan vooral nog gericht op het halen van zo hoog mogelijke topsnelheden.

			De motoren in de beginjaren zijn grote atmosferische* blokken met een cilinderinhoud van 4,5 liter, of kleinere met 1,5 liter plus een supercharger. Het ontwerp van het motorblok zelf is vrij, zodat er varianten zijn met vier cilinders tot en met het blok van BRM met zestien cilinders.

			In 1954 wordt de formule veranderd. De maximum cilinderinhoud wordt 2,5 liter, of 750 cc met een supercharger. Die tweede optie wordt overigens door niemand toegepast. Nadeel van een supercharger is ook dat het benzineverbruik flink wat hoger is, waardoor er met een zwaardere auto moet worden gestart, of vaker bijgetankt moet worden tijdens een race. Iedereen gaat voor motoren van 2000 of 2500 cc, met nog steeds de verschillende vier-, zes- en achtcilinder-varianten.

			Mercedes komt in 1954 met een systeem dat de brandstof direct in de motoren spuit. Dat concept van directe injectie is een techniek die beproefd is in de motoren van gevechtsvliegtuigen tijdens de Tweede Wereldoorlog.

			Een andere noviteit is als het Franse merk Bugatti in 1956 komt met een auto met de motor niet voor, maar achter de coureur. Het optreden van de nieuweling in de Grand Prix van Frankrijk duurt slechts achttien ronden, is eenmalig en krijgt geen direct vervolg. De Bugatti is onbetrouwbaar en bij lange na niet snel genoeg om echt mee te doen.

			Eén keer eerder staat er een auto met de motor achterin aan de start. Bij de Grand Prix van Monaco in 1950 verschijnt de Amerikaan Harry Schell met een Cooper met de motor achterin. De auto is met een 1,1 litermotor niet snel genoeg om serieus mee te strijden, en valt uit bij een crash in de eerste ronde. Toch is het Engelse Cooper de aanjager van de revolutie van Formule 1-auto’s met de motor achter de coureur, wat in de racerij een middenmotor wordt genoemd. In 1957 doet het als constructeur mee met een eigen team, in 1958 wordt er voor het eerst een Grand Prix mee gewonnen, en in 1959 en 1960 wordt Cooper kampioen bij de constructeurs.

			Omwille van de veiligheid worden er voor 1961 veel veranderingen in de formule aangebracht. De sterke motoren van 1960, zoals die van Ferrari, leveren inmiddels 290 pk, en dat moet worden teruggebracht. Vrij kort voor het seizoen wordt de maximum cilinderinhoud gesteld op 1,5 liter. Superchargers of andere compressors zijn niet meer toegestaan. Het vermogen van de auto’s valt initieel terug naar zo’n 150 tot 190 pk, maar zit in 1965 al weer op 215 pk.

			In 1966 wordt de toegestane cilinderinhoud toch weer verdubbeld naar 3 liter. En ook 1,5 litermotoren met een compressor zijn weer toegestaan. De basis van deze formule blijft voor de motoren hetzelfde tot en met 1985.

			De Engelse motorbouwer Cosworth bouwt in 1967 voor constructeur Lotus een 3 liter-V8-motor met vier kleppen per cilinder, de DFV (Double Four Valve), die superieur is ten opzichte van de concurrentie. Ford Europa financiert de ontwikkeling van de motor, waarmee die de Ford-Cosworth DFV gaat heten. Het blok wordt later ook gebruikt door onder andere de constructeurs Matra, Tyrrell, McLaren, Brabham en Williams. Gezamenlijk verzamelen zij er tot en met 1982 twaalf wereldtitels mee bij de coureurs en tien bij de constructeurs.

			Het vermogen van de motoren groeit in de jaren zeventig van 450 pk naar meer dan 500 pk. En dat gebeurt niet alleen vanwege het perfectioneren van de atmosferische motor. Renault kiest in 1977 namelijk het andere pad, een pad dat in het reglement staat beschreven, maar door niemand wordt bewandeld: een 1,5 litermotor met een turbo.

			De concurrentie ziet de potentie van de turbomotor, waarna iedereen overstapt. De vermogens van de auto’s gaan in de volgende jaren richting de 1000 pk. Bij BMW is op het hoogtepunt sprake van een speciale kwalificatiemotor die zelfs 1500 pk levert, al is de vraag of er wel apparatuur bestaat die dat überhaupt kan meten. Dat is ook de tijd waarin zo’n motor maar één kwalificatie hoeft mee te gaan.

			De FIA grijpt in. De auto’s worden te snel en de turbo moet worden getemd. Allereerst wordt in 1984 de maximum hoeveelheid benzine per race gelimiteerd op 220 liter. De turbomotoren verbruiken meer brandstof dan de atmosferische, en met deze beperking moet er gedoseerd worden omgesprongen met de beschikbare benzine. Vervolgens wordt in 1987 de turbodruk gelimiteerd op 4,0 bar, in 1988 op 2,5 bar, en in 1989 wordt de turbo zelfs helemaal verboden.

			De nieuwe standaard is een atmosferische motor met maximaal 3500 cc in de cilinders, wat in 1995 wordt teruggebracht tot 3000 cc. Twee jaar later moet dat ook verplicht met een tiencilindermotor in een V-vorm. In 2006 komt de volgende beperking: maximaal 2400 cc en verplicht een V8-layout. De vermogens gaan daardoor terug van ongeveer 950 naar 750 pk.

			De meest recente wijziging is van 2014 en is de meest ingrijpende in 75 jaar Formule 1. De verandering dient ditmaal niet om de auto’s af te remmen, maar volgt op de maatschappelijke trend om de CO2-uitstoot van de motoren te verminderen. Ze worden daarom verplicht hybride, met twee generatoren aan boord die elektriciteit opwekken. De ene genereert kinetische energie bij het remmen (MGU-K), de andere haalt het uit de warmte van de motor (MGU-H). Die opgewekte energie kan tijdelijk worden gebruikt bij de start of bij het inhalen en komt boven op het vermogen van de basis, een 1,6 liter V6-motor mét turbo. De huidige motoren leveren tussen de 900 en 1000 pk plus de elektrische boost van maximaal 160 pk.

			Daarnaast is er in de loop der jaren een limiet gekomen op het aantal motoren dat een coureur in een jaar mag gebruiken. Gebruik je er meer dan toegestaan, dan word je een aantal plaatsen teruggezet in de startopstelling. De limiet is er om de kosten te beperken en heeft als gevolg dat de motoren langer heel blijven. Uitvalbeurten vanwege een defecte motor komen daardoor veel minder voor dan vroeger.

		

				* Een atmosferische motor ademt natuurlijk, dat wil zeggen gebruikt lucht die niet eerst door een turbo, supercharger of andersoortige compressor gaat.


	




Veiligheid: auto, circuit en coureur

			 

			De veiligheid in de Formule 1 heeft zich in 75 jaar met name ontwikkeld op drie terreinen: de auto, het circuit en de uitrusting van de coureur.

			De auto’s zijn in de beginjaren potentiële vuurbommen op wielen. Bij een ongeluk waarbij de benzinetank scheurt, gebeurt het regelmatig dat een coureur knel zit in een brandende auto. Eind jaren zestig wordt daarom een stevige rubberen zak ontwikkeld waarin de benzine zit. Die is beter bestand tegen klappen en vliegt niet snel in brand.

			De constructie van de auto’s is een ander gebied waar in de loop der jaren veel aan veranderd is omwille van de veiligheid. Aan alle kanten van de auto zijn stap voor stap crash structures (kreukelzones) toegevoegd. De laatste toevoeging is de halo, die in 2018 is geïntroduceerd: een dikke titanium beugel die rijders aan de bovenkant extra bescherming geeft. Er is door de FIA jaren aan gewerkt en mee getest. Veel coureurs en fans verafschuwen het ding, omdat het niet fraai oogt en omdat het volgens sommigen de essentie van het racen in een open auto weghaalt. De kritiek verstomt binnen een paar maanden, na verschillende crashes in zowel de Formule 1 als de Formule 2. Auto’s gaan letterlijk op en over elkaar heen, en de halo is daarbij waarschijnlijk levensreddend.

			De veiligheid van circuits is een andere ontwikkeling die het racen veiliger heeft gemaakt. Wedstrijden worden meer en meer op speciaal daarvoor aanlegde circuits verreden. Strobalen langs de baan worden veranderd in bandenstapels en vangrails, en later ook de hightech SAFER-barrier*, die de enorme kracht van een met 300 kilometer per uur crashende Formule 1-auto kan absorberen. En op veel plekken staan er voor de tribunes metershoge hekken, zogenaamde catch fences, die het publiek beschermen tegen eventueel vliegende auto’s.

			Bij wedstrijden die nog steeds op de openbare weg plaatsvinden, zoals in Monaco, Singapore en Las Vegas, zijn de voorzieningen niet anders dan op de circuits, met als verschil dat er minder uitwijkmogelijkheden zijn op de racebaan zelf. Coureurs moeten er nóg preciezer sturen om geen schade op te lopen.

			Langs de baan is er in 75 jaar ook veel veranderd, met de wedstrijdleiding en de marshals die toezicht houden op de wedstrijd zelf. Enerzijds houden ze de spelregels in de gaten en kan een coureur bestraft worden als hij roekeloos rijdt. Anderzijds grijpen ze direct in als er een ongeluk is of een onveilige situatie is ontstaan. Artsen en gespecialiseerde brandweermarshals hebben menig leven kunnen redden, en hebben dat door de toegenomen veiligheid in de laatste decennia steeds minder hoeven doen. De uitgebreide training van marshals, de invoering van de safety car en medical car, de installatie van camera’s rond de circuits en het tonen van vlagsignalen op elektronische schermen hebben daar allemaal aan bijgedragen.

			Een belangrijke component in de toegenomen veiligheid is de ontwikkeling in de uitrusting van de coureurs. Een leren kapje op het hoofd met een stofbril eronder in 1950 is geëvolueerd naar een oersterke helm, die met een HANS-systeem** aan het chassis vastzit. Binnen in de helm zitten materialen die bij een crash het verschuiven van de hersenen tegengaan. Naast brand en breuken is ook hersenletsel namelijk de oorzaak van sterfgevallen in de vroege jaren van de racerij.

			Lekker in je polootje en katoenen broek in de auto stappen om een Grand Prix te rijden, zoals in de vroege jaren vijftig, is er al lang niet meer bij. Sinds 1961 zijn beschermende overalls verplicht en vanaf 1975 moeten ze van brandvrij materiaal zijn. In die kleding zitten tegenwoordig zelfs sensoren die bepaalde lichaamsfuncties van de coureur monitoren, zoals de hartslag.

			Veiligheid in alle aspecten (auto, circuit en coureur) gaat ten koste van andere zaken. Kreukelzones, speciale helmen en pakken maken de combinatie van auto en coureur zwaarder en kosten dus snelheid. De circuits worden steeds duurder om te bouwen en onderhouden, wat het organiseren van een Grand Prix steeds duurder heeft gemaakt.

			De FIA is altijd bezig met het kijken naar zaken die verbeterd kunnen worden qua veiligheid. Het zijn echter wel de fatale ongelukken, zoals die met Jim Clark en Jochen Rindt, en helemaal het weekend op Imola in 1994 met het dubbele drama van Roland Ratzenberger en Ayrton Senna, die de noodzaak tot ingrijpen duidelijk hebben gemaakt.

			In 1994 zijn de auto’s te gevaarlijk geworden. Er is zoveel grip, oftewel neerwaartse druk, dat de grens tussen 100 procent grip hebben en de grip verliezen heel smal is. Als coureur voel je het niet aankomen. Snappen, noemen ze dat in het Engels. The car snaps, de auto schiet onder je vandaan, en dat heeft alles te maken met de aerodynamica. De voorvleugels, die daar mede voor zorgen, lopen op dat moment heel ver door langs de binnenkant van de voorwielen.

			Het eerste dat FIA-voorzitter Max Mosley in 1994 doet na Imola, is bij de volgende race de teams letterlijk een stuk van de vleugel eraf laten zagen. Ook laat hij bandenstapels neerzetten voor een snelle bocht, om zo een chicane te maken om op dat punt de snelheid te minderen. Die chicane wordt vervolgens ondersteboven gereden door Bertrand ­Gachot, wat weer de vraag oproept hoe het dan moet als je die banden op je hoofd krijgt.

			Het zijn maatregelen voor de korte termijn. Tegelijk gaat Mosley met mensen uit de Formule 1 in een speciale groep nadenken over de veiligheid. In die tijd zitten coureurs bijvoorbeeld met hun schouders boven de rand van de cockpit. Als er een zijwaartse impact is, komt dat allemaal op je nek. Daarom worden de randen van de cockpits opgehoogd en komt later het HANS-systeem.

			Daarna komt er nog een verandering, die Mosley fantastisch uitlegt: ‘We gaan de auto’s qua grip en qua downforce onveiliger maken.’ Dat betekent dat de coureur eerder voelt dat de auto begint te wapperen en dat hij daarna pas van de baan schiet. Oftewel de smalle grens tussen grip en geen grip wordt veel breder gemaakt. Dat leidt weer tot het einde van de slicks, de volledig gladde en profielloze banden, die in 1998 vervangen worden door gegroefde banden.

			Een volledig gladde band heeft maximaal contact met het asfalt en daarom maximale grip, maar de nieuwe banden krijgen vier groeven erin. De grip wordt daardoor minder en de auto gaat eerder glijden. De coureur voelt dat eerder aankomen en krijgt zo iets meer tijd om te corrigeren.

			De bestaande crashtests worden uitgebreid. Terwijl de auto’s eerst alleen nog worden getest met een frontale botsing, wordt nu ook de achterkant getest. De versnellingsbak, die als achterste onderdeel in de auto zit, maakt deel uit van een zogenaamde crashstructuur. Bij een klap met een snelheid van 360 kilometer per uur moet van die structuur minstens 12 centimeter overblijven. Is het 11,9 centimeter, dan wordt de auto afgekeurd.

			Ook de zijkant wordt aangepakt. Haaks op het lijf van de coureur worden in de cockpit drie buizen van carbon geplaatst, die er tegenwoordig nog steeds zitten. Die moeten bij een zijwaartse impact voorkomen dat niet alle kracht in één keer op het lijf terechtkomt.

			Wel heeft de FIA in de laatste jaren van Max Mosley samen met Bernie Ecclestone mijns inziens de fout gemaakt dat ze het opstellen van de regels te veel in overleg met de teams zijn gaan doen. De teams hebben honderden mensen in dienst die overal het randje opzoeken, wat soms de veiligheid in het geding brengt. Ik ben er voorstander van dat de FIA met een aantal voormalig Formule 1-mensen de regels opstelt. Nu gaan teams allemaal zoeken naar wat in hun voordeel is, en fabrikanten als Ferrari of Mercedes kunnen hun twee of drie klantenteams laten meestemmen met voorstellen die in hun straatje passen. De regelgeving moet wat mij betreft helemaal terug in de handen van de FIA.

			De levens die zijn gered en de ernstige verwondingen die steeds meer zijn voorkomen, zijn het waard om de evolutie in de sport voort te zetten. Technologische ontwikkelingen helpen daar gelukkig bij vanwege steeds veiligere en sterkere materialen en de mogelijkheid om deze softwarematig te testen met simulaties.

			52 coureurs hebben sinds 1950 het leven gelaten als gevolg van een ongeluk met een Formule 1-auto, waarvan 33 tijdens of naar aanleiding van een crash in een Grand Prix-weekend, zes bij het testen en dertien bij niet-kampioenschapsraces en andere evenementen.

			Het steeds veiliger worden van de Grands Prix is goed te zien in onderstaande tabel: 28 van de 33 verongelukte coureurs zijn te betreuren tijdens de eerste drie decennia van het WK Formule 1. Jules Bianchi is de enige Formule 1-coureur die deze eeuw is overleden, als gevolg van zijn ongeluk bij de Grand Prix van Japan in 2014. Hopelijk zal hij voor altijd de laatste blijken te zijn, al kun je dat bij gemotoriseerde sport nooit garanderen.
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				* SAFER-barrier staat voor Steel And Foam Energy Reduction Barrier, een vangrail van staal en schuim.

					** HANS: Head And Neck Support; een systeem dat het hoofd met riemen vastzet aan het chassis en voorkomt dat het bij een frontale crash naar voren klapt.






­Wereldkampioenschappen ­rijders en constructeurs

			 

			In 1950 wordt het eerste wereldkampioenschap voor rijders georganiseerd volgens de Formule 1-regels. Officieel heet dit het FIA World Championship of Drivers, zonder Formule 1 in de naam van het kampioenschap. In 1952 en 1953 wordt het kampioenschap bijvoorbeeld volgens Formule 2-regels gehouden, omdat er te weinig Formule 1-auto’s zijn ingeschreven.

			In de eerste elf jaar zijn er aan de finish van een Grand Prix 8 punten voor de winnaar, 6 voor nummer twee en 4, 3 en 2 punten voor de nummers drie, vier en vijf. De snelste ronde in een race wordt beloond met een extra punt, en omdat er vaak auto’s uitvallen en niet iedereen aan elke race mee kan doen, tellen alleen de resultaten van de beste vier, vijf of zes races. Dat verschilt per seizoen.

			Het extra punt voor de snelste ronde wordt in 1959 afgeschaft, om pas in 2019 terug te komen. Het wordt echter alleen toegekend als de coureur die die snelste ronde rijdt ook in de top tien van de race finisht. Vanaf 2025 wordt dat extra punt echter niet meer uitgedeeld, waar de FIA geen officiële reden voor heeft gegeven. De mededeling daarover komt in oktober 2024 kort na de Grand Prix van Singapore, waarin Daniel Ricciardo in zijn – naar later zal blijken – laatste race voor de Racing Bulls op nieuwe banden in de slotronde de snelste tijd noteert. Hij pakt daarmee een punt af van Lando Norris, rivaal in de titelstrijd met Max Verstappen. En die rijdt uiteraard voor zusterteam Red Bull. Ricciardo wordt er zelf overigens niets wijzer van, omdat hij buiten de top tien finisht. Hij hint er in de media wel op dat hij een speciaal kerstcadeau van Max verwacht.

			De meeste coureurs hebben geen probleem met het afschaffen van het extra punt.1 Het wordt regelmatig laat in de race behaald door iemand die een halve minuut voorsprong heeft op zijn achterligger en daardoor een zogenaamde gratis pitstop kan maken. Dat is een stop waarbij geen positie wordt verloren. Hij is dan de enige met verse banden, waarmee die snelste ronde kan worden gereden. Het is daarmee geen bijzondere prestatie, hooguit een strategische gok. Als de pitstop namelijk niet soepel verloopt, dan kunnen er alsnog plekken verloren worden.

			Van 1961 tot en met 1990 scoort de top zes in een race punten voor het rijderskampioenschap. Voor de winnaar tot en met nummer zes zijn dat 9, 6, 4, 3, 2, 1 punten. De slechtste twee wedstrijden tellen niet mee voor het kampioenschap. In de praktijk is dat het slechtste resultaat in het eerste deel van het seizoen, en het slechtste in het tweede deel.

			Vanaf 1991 krijgt de winnaar 10 in plaats van 9 punten. Races met slechte resultaten kunnen niet meer worden geschrapt. In 2003 krijgen ook de nummers zeven en acht aan de finish punten, waarmee de puntenverdeling voor de top acht wordt: 10, 8, 6, 5, 4, 3, 2 en 1.

			Zeven jaar later, in 2010, is de grootste verandering in de puntentelling van de Formule 1. De onderlinge verschillen in punten worden verder vergroot. De winnaar krijgt maar liefst 25 punten, 7 meer dan de nummer twee en 10 meer dan nummer drie. De top tien krijgt nu de volgende punten toegekend: 25, 18, 15, 12, 10, 8, 6, 4, 2 en 1.

			Het doel van de grotere verschillen is de coureurs motiveren zich nóg meer in te spannen om tot aan het einde van de race te vechten voor een hogere positie of zelfs de winst. Dat er nu tien in plaats van acht rijders punten krijgen is bedoeld om ook de nieuwe en kleine teams een iets reëlere kans op punten te bieden. 

			Met de toevoeging van de sprintraces zijn er in 2021 in drie Grand Prix-weekends 3, 2, en 1 punt extra te verdienen voor de nummers een, twee en drie in de 100-kilometerrace op zaterdag. En ook al is er geen podium voor de eerste drie, ze krijgen wel respectievelijk een gouden, zilveren en bronzen medaille mee naar huis.

			Vanaf 2022 worden de prestaties in de sprintraces ruimer beloond. De eerste acht auto’s scoren nu punten: 8, 7, 6, 5, 4, 3, 2 en 1 punt.

			Vanaf 1958 is er ook een kampioenschap voor de constructeurs, dan nog de International Cup for Formula One Constructors genaamd. Daarvoor telt na elke race alleen het resultaat mee van de beste auto van een constructeur. Vanaf 1980 tellen de punten van alle auto’s van een constructeur mee, en een jaar later wordt het kampioenschap omgedoopt in het World Constructors' Championship, zoals het nu nog heet. Omdat iedere constructeur tegenwoordig één team inschrijft noemen we dit ook het teamkampioenschap.

			Punten halen is voor de constructeurs niet alleen belangrijk voor de positie in het constructeurskampioenschap. Ook betekent het scoren van punten vanaf de jaren tachtig dat de FOM bijdraagt in de reiskosten van een team. Dat principe verdwijnt medio jaren negentig, als het plaatsmaakt voor een systeem waarbij de totale prijzenpot wordt verdeeld over alle teams op basis van onder andere de punten in het constructeurskampioenschap. ‘Onder andere’, omdat Ferrari een extra bonus krijgt omdat het al sinds 1950 meedoet en daarmee een speciale status krijgt. Ook andere teams als Williams, McLaren en Red Bull Racing krijgen een extraatje, dat veelal is uitonderhandeld met Bernie Ecclestone. Als reden wordt naar de andere teams dan de geschiedenis van een team in de sport genoemd.

			De discussie over de beste manier van punten toekennen is altijd gaande. Het gaat dan bijvoorbeeld over de vraag of het verschil tussen de winnaar en de rest wel juist is, en of de nummers elf en daarachter ook punten moeten krijgen. In andere raceklassen is dat wel zo. Bij de MotoGP krijgen de eerste vijftien coureurs punten en bij de Indycar wordt zelfs iedereen beloond. Als je bij de Indy 500 als 33e en laatste over de finish komt, dan krijg gewoon nog 5 punten bijgeschreven. 

			Tegenwoordig telt de Formule 1-kalender 24 Grand Prix-weekends, een aantal dat volgens de huidige CEO Stefano Domenicali in de komende jaren zo zal blijven. Sinds 2021 zijn er sprintraces bijgekomen op zaterdag, drie in dat eerste jaar en zes per seizoen sinds 2023. Domenicali heeft aangegeven dat hij bij een derde van de weekends een sprint wil hebben, wat betekent dat het er in de komende jaren acht kunnen worden. 

			




Van Europees naar mondiaal

			 

			Het geografische hart van de Formule 1 is Europa. Engeland, Frankrijk, Duitsland en Italië zijn de landen waar de meeste teams en constructeurs en coureurs gehuisvest zijn. Dat is na 75 jaar nog steeds zo. De racekalender van de beginjaren kent circuits in die landen, aangevuld met Monaco, Nederland, België en Zwitserland. De 500 Mijl van Indianapolis in de Verenigde Staten, de Indy 500, is een vreemde eend in de bijt. De FIA wil in 1950 de beroemde race graag op de kalender hebben om het kampioenschap ook een wéreldkampioenschap te kunnen noemen. De race kent lokale Amerikaanse regels, niet die van de Formule 1. En er doen geen teams of coureurs mee vanuit Europa. Alle 33 deelnemende auto’s en coureurs zijn volledig Amerikaans.

			De echte Formule 1 begint in 1959 en 1960 in Amerika met wedstrijden op de circuits van Sebring in Florida en Riverside bij Los Angeles. Daarna is de United States Grand Prix twintig jaar achter elkaar op Watkins Glen, in de staat New York in het noordoosten tegen de Canadese grens. Er staan van 1976 tot en met 1983 tijdelijk twee Amerikaanse wedstrijden op de kalender als aan de andere kant van het enorm grote land in Long Beach bij Los Angeles de United States Grand Prix West wordt verreden. Vanaf 1989 is de US Grand Prix drie jaar in Phoenix in Arizona, waarna het tot 2000 duurt voordat de koningsklasse terugkeert in de VS.

			Indianapolis keert dat jaar terug op de kalender en blijft tot en met 2007, niet op de kombaan, de oval, maar op de zogenaamde road course. Dat is het ‘gewone’ circuit op het binnenterrein, waarin een deel van een van de bochten van de oval opgenomen is. Tot 2012 is er vervolgens geen Formule 1 in Amerika, waarna de US Grand Prix tot en met heden plaatsvindt op het Circuit of The Americas in Austin, Texas.

			Tegenwoordig zijn er drie Grands Prix in de Verenigde Staten, met de stratencircuits in Miami sinds 2022 en Las Vegas sinds 2023 als nieuwe wedstrijden. Die laatste twee zijn ook illustratief voor de recentere voorliefde van de bazen van de sport om de races dichter in of bij grote steden te brengen. De nieuwe Grand Prix in Madrid die vanaf 2026 wordt gehouden, is daar het meest recente voorbeeld van.

			Ook in Zuid-Amerika is er al vanaf 1953 een Formule 1 Grand Prix. Argentinië heeft met Juan Manuel Fangio een topcoureur in huis, en dictator Juan Perón ziet het spektakel als prachtige promotie voor zijn regime. Er worden dan al een paar jaren wedstrijden met auto’s en coureurs uit de topklassen gehouden, waaronder de Gran Premio del General Juan Perón.

			Als de dictator halverwege de jaren vijftig moet vertrekken en Fangio in 1958 met F1-pensioen gaat, verdwijnt Argentinië twee jaar later van de WK-kalender. In 1972 keert het circus terug, met Carlos Reutemann als nieuwe Argentijnse raceheld. Tot en met 1981 is er in Buenos Aires weer een Grand Prix en daarna nog vier keer, van 1995 tot en met 1998.

			Het enige andere land in Zuid-Amerika dat de Formule 1 op bezoek krijgt is Brazilië. Sinds 1973 staat het op de kalender, met een pauze in de jaren tachtig. De eerste vijf jaar wordt er geracet in São Paulo op het Autódromo José Carlos Pace in de wijk Interlagos. Op televisie heb ik het vaak uitgelegd: ‘inter lagos’ in het Portugees betekent letterlijk ‘tussen de meren’, wat betekent dat er zomaar een buitje kan ontstaan. En dat leidt regelmatig tot verrassingen in de races aldaar.

			In 1978 verhuist de race naar de baan Jacarepaguá bij Rio de ­Janeiro. Als de uit Rio afkomstige Nelson Piquet in 1987 zijn derde wereldtitel pakt, wordt dat circuit omgedoopt tot Autódromo Internacional Nelson Piquet. Drie jaar later verhuist de Braziliaanse Grand Prix terug naar Interlagos in São Paulo, thuisstad van onder andere Emerson Fittipaldi, Ayrton Senna, Rubens Barrichello en Felipe Massa.

			In Midden-Amerika is Mexico gastheer in de jaren zestig, en daarna van 1986 tot en met 1992, om er in 2015 terug te keren. Plaats van handeling is daar de Autódromo Magdalena Mixhuca in de hoofdstad Mexico-Stad. In 1962 is er een eerste race met Formule 1, die dan nog niet meetelt voor het wereldkampioenschap. Het wordt een drama voor de Mexicanen. Hun 20 jaar jonge talent Ricardo Rodriguez verongelukt tijdens de training in de snelle Peraltada-­bocht in een Lotus. Een jaar eerder is hij met Ferrari nog de jongste coureur geweest op de eerste startrij van een Grand Prix.

			Ricardo’s twee jaar oudere broer Pedro is er de volgende acht jaar wel bij als de Grand Prix van Mexico op de officiële Formule 1-kalender staat, telkens als slotrace van het seizoen. In 1970 zijn er tweehonderdduizend toeschouwers, en de organisatie moet de start een uur uitstellen om de mensen op veilige afstand van de baan te houden. Er rent ook nog een hond de baan op, die geraakt wordt door Jackie Stewart. Het is één grote chaos.

			De FIA eist extra garanties voor een veiligere wedstrijd in 1971, maar die race zal er niet meer komen. In juli verongelukt Pedro Rodriguez in een Ferrari-sportwagen bij een wedstrijd op de Duitse Norisring. De zin in een Grand Prix is voor de Mexicanen even weg en het zal tot 1986 duren voordat die weer terugkeert. De naam van het circuit luidt nu als eerbetoon aan de verongelukte broers Autódromo Hermanos Rodríguez, waar tot en met 1992 weer een F1-wedstrijd is. Een nieuwe pauze volgt, maar sinds 2015 is de Grand Prix van Mexico in het najaar weer vaste prik op de kalender.

			Aan de andere kant van de wereld is de Grand Prix van Japan in 1976 op de Fuji Speedway de eerste wedstrijd in Azië. En in 1985 gaat de Formule 1 helemaal down-under. Op het stratencircuit van Adelaide wordt de Grand Prix van Australië georganiseerd. Beide landen staan nog altijd op de kalender, waarbij de race in Japan in 1985 naar Suzuka verhuist en die in Australië in 1996 naar Albert Park in Melbourne. De lange reis ernaartoe is sinds 1999 regelmatig via Maleisië gegaan, dat tot 2017 op de kalender heeft gestaan.

			Maleisië is bijzonder, niet alleen omdat het er weleens flink kan regenen tijdens een race. Ook is het voor veel mensen uit het ­Formule 1-wereldje de plek waar er even een paar dagen vakantie is tussen twee races door. Terugvliegen naar Europa vanuit Australië is vrij zinloos als je daarna weer terug moet naar Maleisië.

			De races in Monaco, Groot-Brittannië, België en Italië vormen bij het groeien van de kalender in bijna alle 75 jaren het Europese zomerseizoen van de kalender. Nieuwe races buiten Europa zijn meestal daarvoor of daarna. De Grand Prix op Monza in september is vaak de laatste Europese wedstrijd, voordat het kampioenschap verhuist naar verre oorden.

			In de huidige eeuw heeft de kalender zich meer en meer uitgebreid ten oosten van Europa. Bahrein en China in 2004, Turkije in 2005, Singapore in 2008, Abu Dhabi in 2009, Zuid-Korea in 2010, India in 2011, Rusland in 2014 en Azerbeidzjan in 2017 grijpen allemaal het prestige van de Formule 1 aan om zich mondiaal van hun beste kant te laten zien. Qatar en Saoedi-Arabië zijn in 2021 de meest recente toevoegingen.

			Vanuit het niets verschijnen er circuits met faciliteiten die de meeste oude Europese racebanen overtreffen. Het zijn ook vaak de overheden die het financieren, in tegenstelling tot de gastlanden van het eerste uur, zoals Nederland en Groot-Brittannië, waar de promotors doorgaans zelf de eindjes aan elkaar moeten knopen. In Nederland hebben we van 1952 tot en met 1985 de Grote Prijs van Nederland op Zandvoort gehad, die in 2021 is teruggekeerd en nu veelal de Dutch Grand Prix wordt genoemd en nog tot en met 2026 een plek op de kalender heeft.

			Ik ben er zelf bij op Zandvoort begin jaren tachtig. In 1980 ga ik voor het eerst mee met mijn oom Kees Doeve, een bollenboer. Het is bij een bandentest, en het allereerste beeld dat ik daarbij heb is de Lotus met Elio De Angelis erin. Het is de zwart-gouden wagen die door veel mensen nog steeds als de mooiste Formule 1-auto aller tijden wordt gezien. Het is dan in het paddock ook mogelijk om als gewone belangstellende alles te zien. Tegenwoordig moet je ook op testdagen een kaartje kopen, en vaak bijbetalen als je met een groep een wandeling door het paddock wilt maken.

			Tot slot is er de relatie tussen de Formule 1 en Afrika. Die gaat al ver terug, maar is de laatste decennia niet echt vruchtbaar. Op het stratencircuit bij Casablanca in Marokko vindt in 1958 eenmalig een wedstrijd plaats voor het wereldkampioenschap, nadat er een jaar eerder al een niet-kampioenschapsrace is verreden. Het krijgt echter geen vervolg.

			Vier jaar later keert het circus terug aan de uiterste zuidkant van het continent. De Grand Prix van Zuid-Afrika wordt er eerst drie jaar gehouden in East London aan de oostkant van het land. Vanaf 1967 tot en met 1993 is de wedstrijd op het circuit van Kyalami bij hoofdstad Johannesburg. Ruim dertig jaar is er geen Formule 1-race in Afrika geweest, ondanks regelmatige berichten van de FIA en de F1-organisatie dat ze er graag weer naartoe gaan. In Zuid-Afrika is er de laatste jaren weer een initiatief gaande, en recentelijk heeft ook Rwanda zich gemeld. Het is afwachten of dat in de komende jaren tot een nieuwe Afrikaanse Grand Prix leidt.

			




De business, Bernie ­Ecclestone en Liberty Media

			 

			In de eerste decennia van de Formule 1 zijn het de organisatoren van de races, de promotors, die direct met de afzonderlijke teams zakendoen. Van de opbrengst van kaartverkoop en reclameborden betalen zij startgeld en prijzengeld aan de teams.

			In 1974 richt een aantal constructeurs de FOCA (Formula One Constructors Association) op. Het zijn de kleine en zelfstandige constructeurs, zoals Bernie Ecclestone van Brabham, Max Mosley van March, Colin Chapman van Lotus, Ken Tyrrell van het gelijknamige Tyrrell en Teddy Mayer van McLaren. Ecclestone neemt het voortouw om als één front te onderhandelen met de promotors en met de televisiezenders. Het is de tijd dat meer en meer mensen een tv in de huiskamer krijgen, en het schouwspel van de snelste auto’s ter wereld wordt steeds meer bekeken.

			Namens de FOCA heeft Mosley veel met de FISA (Fédération Internationale du Sport Automobile) te maken. De FISA is dan een zelfstandig onderdeel, zeg maar de sporttak van de FIA, met aan het hoofd de Fransman Jean-Marie Balestre. Het is ook het ­F1-­establishment dat steun heeft van de grote fabrieken zoals Ferrari, Alfa Romeo en Renault.

			Tussen de FISA en de FOCA ontstaat een strijd over verschillende zaken. De FOCA-teams vinden bijvoorbeeld dat de FISA de grote fabrikanten voortrekt, en dat de verdeling van de opbrengsten van de sport niet eerlijk is. Het zijn roerige jaren met boycotacties van teams en zelfs van rijders, en in de pers is sprake van de FISA-­FOCA-oorlog.

			De vrede wordt getekend in 1981, nadat Mosley en Ecclestone namens de teams met de FOCA de televisie- en promotierechten van de ­Formule 1 in handen krijgen. Er wordt uiteindelijk een verdrag gesloten, het Concorde Agreement, genoemd naar de Place de la Concorde in Parijs, waar in het FIA-hoofdkantoor na dertien uur onderhandelen de witte rook verschijnt. In het verdrag wordt onder meer afgesproken dat de FISA verantwoordelijk is voor het reglement en het organiseren van de races, en dat de opbrengsten eerlijker worden verdeeld.

			Commercieel groeit de sport in die jaren, ook door grote investeringen van de tabaksindustrie, en het gedoe tussen de teams en de FIA gaat nog een tijd door. Intussen bouwt Ecclestone een geoliede en goed renderende business op, de FOM (Formula One Management), en wordt zijn vroegere bondgenoot Max Mosley baas van de FISA en later de FIA.

			FOM wordt in 2016 voor 4,4 miljard dollar overgenomen door het Amerikaanse mediabedrijf Liberty Media. De 86-jarige Ecclestone wordt bedankt voor zijn diensten, en er waait een nieuwe wind door de sport. FOM wordt FOG (Formula One Group), het aantal races groeit en de budgetten van de teams worden begrensd, waardoor er nu tien financieel gezonde teams zijn. Met Netflix wordt de serie Drive to Survive gemaakt, waarin – soms wat gedramatiseerd – een blik achter de schermen van de Formule 1 wordt gegeven. Dat spreekt een nieuwe en deels jongere doelgroep aan en de aandacht voor het circus groeit als nooit tevoren.

			Zakelijk is het grote plaatje nog altijd hetzelfde. De FIA is de eigenaar van de formule, de set aan regels, en reguleert de sport. De FOG, eigendom van Liberty Media, heeft tot het jaar 2110 de commerciële rechten geleast van de FIA en doet de zaken. De FOG organiseert de marketing van de Formule 1, de verkoop van tv- en andere mediarechten, sluit deals met circuits en regelt de verdeling van de inkomsten met de teams.

			De manier waarop mensen Formule 1 wereldwijd volgen is veranderd, eerst door de komst van internet en daarna door het nieuwe beleid van Liberty Media. Het totaal aantal mensen dat een race op televisie kijkt is bij een spannende seizoenfinale, zoals in 2021 in Abu Dhabi, meer dan honderd miljoen. De groei in de laatste tien jaar zit echter niet in het aantal televisiekijkers, maar komt door de mogelijkheden waarmee mensen de sport online kunnen volgen.

			Op verschillende platformen en kanalen van de Formule 1 zelf worden naast de integrale wedstrijden tal van fragmenten, analyses, podcasts en andere content verspreid. Mensen ‘consumeren’ de Formule 1 op veel meer verschillende momenten en manieren, waarmee het totale bereik van de sport enorm groeit.

			Het is de sport gelukt om de formule bij haar 75e verjaardag zodanig te hebben samengesteld dat we de spannendste races sinds tijden zien. Als het lukt om dat vast te houden, dan is het goed mogelijk dat de Formule 1 op een gezonde manier ook 100 jaar kan worden.

			




The British Grand Prix, 1950

			 

			Het is een zonnige zaterdag op het tot circuit omgevormde vliegveld van de Royal Air Force ten zuiden van het Engelse dorpje Silverstone. Om zes uur ’s ochtends arriveren de eerste van naar schatting 100.000 toeschouwers om getuige te zijn van de eerste wedstrijd om het Wereldkampioenschap voor Rijders. De race wordt verreden volgens de regels van de Formule 1.

			Onder die toeschouwers bevindt zich hoog bezoek. Koning George VI, koningin Elizabeth en prinses Margaret zijn de eregasten, die na de lunch worden rondgereden over het 4,6 kilometer lange circuit. Na de rit maken ze een praatje met de 23 coureurs die meedoen, waarna ze plaatsnemen in de koninklijke loge tegenover de pits.

			Op de donderdag en vrijdag voor de race vergapen de Britse liefhebbers zich bij de aankomst aan de grote vrachtwagens van onder andere Alfa Romeo. De Italiaanse fabrikant is voor het eerst met zijn topauto’s naar het eiland gekomen en laadt vier rode Alfa Romeo’s 138 uit in het paddock van Silverstone. Het zijn doorontwikkelde auto’s van voor de oorlog en de favorieten in het nieuwe kampioenschap. Ze dragen de startnummers 1, 2, 3 en 4 voor de Argentijn Juan Manuel Fangio, de Italianen Guiseppe ‘Nino’ Farina en Luigi Fagioli, en de Engelsman Reg Parnell.

			Ook vanuit Italië verschijnen er zeven Maserati’s en vanuit Frankrijk arriveren vier auto’s van Talbot. Vanuit het thuisland zelf komen vijf bolides van ERA (English Racing Automobiles) en twee van Alta. De Talbots hebben een motor van 4,5 liter, alle andere hebben een 1,5 litermotor met supercharger.

			Alle auto’s hebben de racekleur van hun land: rood voor Italië, blauw voor Frankrijk, en donkergroen voor Groot-Brittannië. De voor de oorlog sterke Duitse racemerken Mercedes en Auto ­Union waren wit, of zilver als ze gewicht bespaarden door hun auto’s verfloos te laten. In deze jaren spelen ze in de top van de racerij echter geen rol van betekenis, vanwege politieke en economische redenen.

			Grote afwezige is de renstal van de man die voor de oorlog met de Alfa Romeo’s furore maakte: Enzo Ferrari. Het verhaal gaat dat hij het startgeld onvoldoende vindt en pas in Monaco bij de tweede wedstrijd zal aantreden. Ferrari stuurt dat weekend auto’s naar de Formule 2-race in Mons in België, waar Alberto Ascari de wedstrijd wint.

			De wedstrijd op zaterdag 13 mei 1950 heet voluit de Royal Automobile Club Grand Prix d’Europe Incorporating The British Grand Prix. De Grand Prix van Europa is een eretitel van de AIACR ­(Association Internationale des Automobile Clubs Reconnus), de voorloper van de FIA. Het is feitelijk een extra naam voor een bestaande race; de eerste die zo genoemd wordt is de Grand Prix van Italië in 1923.

			Geheel volgens verwachting rijden de vier Alfa’s de snelste tijden bij de kwalificatie op vrijdag. Zij staan opgesteld op de eerste startrij. Erachter staan twee Talbots en de Maserati van prins Bira van Siam, het huidige Thailand. Op de zesde en achterste rij staat Johnny Claes met een gele Talbot. Hij is in Engeland geboren uit een Schotse moeder
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