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ADMINs Ergiisse

So meine lieben Forumianer,

es_ging ein leiser Schrei durch unser Forum und meine eMailbox als endlich das Titel-
bild des 3. simply seven Journals online ging. Beruhigt Euch, ... nein, es gibt keine Fu-
sion mit dem Manias, obwohl die gar nicht so schlimm sind wie der Ruf, der ihnen lei-
der manchmal voraus eilt. Das sind zum grossten Teil Jungens aus den Leben, Jungens
wie Du und ich, die gerade im Seven Mania Forum oft ein hartere Gangart einlegen.
Viele von Euch wissen, dass ich da ganz eigene Erfahrungen gemacht habe, als mein
silberner Rush damals von einzelnen dort zerrissen wurde. Spatestens bei H&R oder
Westermann Motorsport an den Tagen der offenen Tiire kann man sich da ein eigenes
Bild von machen. Ich bin sicher, dass da das ein oder andere AHA zu horen ist, wenn
man die Manias personlich kennen lernt. Wir haben vor, das Einverstandnis des SMRC
Vorstands voraus gesetzt, eine Berichterstattung zu der kompletten SMRC Saison zu
machen. Wir haben unsere Auflage seit der ersten Ausgabe fast verdoppelt und so be-
finden sich mittlerweile mehr als 400 Adressaten im Verteiler des ssF Journals. In die-
ser Ausgabe erzahlt Holger Franz (never), 2. Vorsitzender des SMRC uns mal wie es
iiberhaupt/ zur Griindung des SMRC gekommen ist, was ihn ausmacht und wie man an
den Veranstaltungen teilnehmen kann. Weiter hat uns Elmar ein paar Zeilen zum Um-
bau seines VM auf Opel Turbo geschrieben und Achim Schweer zeigt uns wie ein Sonn-
tag beim Stammtisch Kalletal verbracht wird. Leider habe ich es zeitlich nicht mehr
auf die Reihe gekriegt, den Bericht zum Caterham Brunch bei Hoffmann & Rink am 28.
Januar 2007 in diese Ausgabe zu kriegen. Er folgt jedoch im April Journal. So nd nun
viel Spass mit dem 3. simply seven Journal.

IMPRESSUM muss man haben?

Herausgeber sind wir:
Die Moderation des simply seven Forums:

Collette W. wolli@simplyseven.de 02408/929772
Bucken R. ralf@simplyseven.de 02464/906984
Steinmetz M. steini@simplyseven.de 05521/5728

Goldbach R. ralle@simplyseven.de 02102/445245

Redaktion das bin ich, denn irgendwer muss ja fiir den Nonsens hier gerade stehen:

Ralf Bucken — Stanislaus-Klemme-Str. 1 — 52457 Siersdorf — journal@simplyseven.de
Auflage:

Beliebig viele Nr.1-202 / Nr.2-293 / Nr.3 - 408

Redaktionsschluss damit wir in die Puschen kommen:

Fir das April Journal wird der 20.03.2006 sein

Foto des Monats:

Mit freundlicher Genehmigung von Helmut Gogoll



Street's waiting

TAG DER OFFENEN TUR

WESTERMANN
MOTORSPORT

Erlaban 5ie hautnah die TOP-Highlights dar letztan 30 Jahre Super 7 Motorsport
inklusive der frisch restauriertan lagendiren Black Brick, dia CSR 260 Sensation
aus Paul Ricard sowis die siagraichan Bolidenvon MOG Racing. Als beson-
deres Highlight: Restaurierung der RIAL Formel 1 Rennwagan.

Schravbartreff an der Warkbank mit dem Thema Differenzialsperra.
Mutzan Sie den Tag inunsarem KFZ-Maisterbetrieh um Tipps und Hilfe
fiir dia Vorhereitung thres Supar 7 fiir dis naue Saison zu hekommen.

Wo: Neufeldstr. 10, 76456 Kuppenheim. Den Zeitplan finden Sie
untar www.westermann-motorsport.de oder +49 (0) 722294 240



Seven-Mania Racing-Club e.V.
Wie alles begann...

Wir schreiben das Jahr 2002...

Es ist ein schoner Hochsommertag im
Juli. Die Sonne scheint bei strahlend
blauem Himmel Uber der Rennstrecke
von Zandvoort und einige User des
Seven-Mania-Forums sitzen bei Bier
und Wiurstchen auf der Tribune und
schauen dem Treiben auf der Strecke
zu. SchlieBlich gilt es den beiden
Seven-Manias Joachim Westermann
(Jo) und Matthias Klemp (MK) die
Daumen zu driicken, denn sowohl der
Caterham-Eurocup, die  deutsche
Caterham-Yokohama-Rial-Challenge
als auch der Divinol-Cup sind zu Gast
in Zandvoort und die beiden bestreiten
hier professionellen Motorsport auf
hochster internationaler Ebene. Die
vorbeifahrenden Fahrzeuge sind ein
Augenschmaus und das Motoren-
gerausch gepaart mit einem Geruchs-
Mix aus verbranntem Gummi von
rutschenden Reifen, Benzin und Ol
liegen in der Luft. Harte und nicht
immer ganz faire Zweikdmpfe sorgen
fur Gansehaut und ich habe nur einen
Wunsch: ,Das willst du auch mal
machen ! “

15 Monate spater...
Wir befinden wir uns im Oktober 2003
in Jo's Werkstatt ,MOG-RACING" in

Kuppenheim. Mein  straRenzuge-
lassener Caterham hat in diesem Jahr

einen starkeren Motor erhalten und ich

befahre = damit ~ nicht nur die
Landstrallen im Munsterland sondern
auch einige Rennstrecken in Europa,
meistens beim Pistenclub e.V. bei so
genannten freien Fahrtrainings, aber
auch beim MSC Bavaria und beim
Super-7-Cup. Doch der wirkliche
sportliche Reiz fehlt mir und so
diskutiere ich mit Jo was mich eine
Saison Caterham-Challenge kosten
wurde. ,25.000 Euro — ohne Schéden “
ist die kurze und lapidare Antwort und
genauso schnell und kurz beende ich
meine internationale Motorsport-
Karriere, bevor sie uberhaupt
angefangen hat. ,Das ist mir viel zu
teuer, dass kann und will ich mir nicht
leisten® — ,lch will auch nicht mehr,
scheill drauf.” ist seine ernichternde
Antwort.  Wir  begiellen  unsere
Feststellung mit reichlich Hatz und
reden nicht mehr tber Motorsport.

Wiederum einen Monat spater...
Es ist mittlerweile November, der
Winter steht vor der Tur und es wird
langsam kalt. Jo, MK und ich sitzen
mal wieder bei kaltem Hatz in der
Werkstatt in Kuppenheim und
sprechen Uber unsere Leidenschaft:
das Befahren von Rennstrecken mit
unseren Seven. Dabei kommt die Idee
auf, einen eigenen Club zu griinden
und so kostengunstig bei einem
sportiven clubinternen Wettstreit
unsere Leidenschaft zukunftig unter
eigener Flagge auszulben.



Markenubergreifenden Clubsport = flr
Super Seven, Elisen und Speedster
gibt es bis dahin nur in der CST beim
Slalom. Doch das ist uns personlich zu
wenig, wir wollen auf die grofRRen
Rennstrecken in Europa, an die Stellen
berihmter Formel-1-Rennen, dorthin
wo ein Mann noch ein echter Mann ist.
Schnell sind wir uns einig: ,Das Ding
ziehen wir durch! “ Gesagt, getan - es
wird eine  Grundungsversammlung
einberufen, eine Satzung geschrieben,
ein  Vorstand gewahlt, ein Name
gefunden, ein Logo entworfen und der
behordliche Wahnsinn in Deutschland
mit der Grundung eines einzutragenen
Vereins nimmt seinen Lauf. Zu dieser
Zeit ahnen wir noch nicht was wir da in
Deutschland und im benachbarten
Ausland lostreten wirden.

Exakt drei Jahre spater...

Wir  befinden uns wieder in
Kuppenheim in der besagten Werkstatt
bei Hatz und Kase-Fondue zusammen.
Dieses Mal allerdings nicht alleine,
sondern mit rund 70 anderen Seven-
Fahrern aus ganz Europa, mit unseren
und deren Freunden, Bekannten und
Frauen. Es wird ein Kkleiner
Jahresruckblick gezeigt, Bilder und
Videos werden angeschaut, es wird
geplaudert und gefeiert bis in die
frihen Morgenstunden — wie auf vielen
anderen Weihnachtsfeiern in
Deutschland  auch. Der grofRe
Unterschied zu den anderen Feiern ist
aber dass alle Anwesenden die
Leidenschaft Rennstrecke,  Super

Seven und SMRC e.V. teilen.

Was ist in diesen drei Jahren passiert,
dass einige Clubmitglieder des SMRC
tausend Kilometer Fahrt auf sich
nehmen um mit ihren Freunden
Weihnachten zu feiern ? Was bewegt
diese Leute dazu mehrere tausend
Kilometer im Jahr auf der Autobahn
zuruckzulegen um mit Freunden einige
Tage an diversen Rennstrecken
irgendwo in Europa zu verbringen ?
Was verbindet einen Haufen positiv
Verrickter, gemeinsam auf einer
Rundstrecke zu fahren und dabei die
verschiedenen Fahrer, Seven- und
Motoren-Konzepte  miteinander zu
vergleichen ? Was macht den SMRC
uberhaupt und was macht ihn zu etwas
Besonderem ? Ist das ein Haufen irrer
Mochtegern-Schumis  und  lebens-
muder Rambos ?

Mit einfachen Worten beschrieben...

Wir alle lieben unseren Seven, wir alle
lieben den privaten Wettstreit auf einer
Rennstrecke, wir alle lieben es
unseren Seven auf abgesicherter
Strecke am Limit zu bewegen und wir
alle lieben die Freundschaft und
Kameradschaft untereinander bei
kuhlem Bier und gut gegrillten Steaks
abends am Lagerfeuer. Diese
Euphorie und diese Kameradschaft
gehen dabei weit Uber irgendwelche
markengebundenen Hersteller-Lager
und weit Uber die Grenzen
Deutschlands hinaus. Jeder Fahrer
jeder Nationalitat ist zu jeder Zeit
willkommen und wird herzlichst im
Club aufgenommen. Landesuber-
greifende Freundschaften sind dabei
entstanden und uber die Jahre gereift.
Doch wie sieht nun so ein



Wochenende aus und was passiert da
genau wenn der. SMRC eine
Rennstrecke besucht und sich im
Fahrerlager und in den Boxen nieder
lasst ?

Der Ablauf...

Nach erfolgreicher Anreise, zumeist
Freitags Abends, werden naturlich als
aller erstes die Freunde begruflt, das
erste Hatz getrunken und die Autos
und das Equipment ausgeladen.

Dann werden die jeweiligen Nachtlager
bereitgemacht: zum Teil einfach auf
Luftmatratzen in den Boxen, zum Teil
im PKW im umgeklappten Kofferraum
oder in.Zelten im Fahrerlager. Dann
wird der Grill angeschmissen, die
mitgebrachten Leckereien verspeist
und dasl eine oder andere Hatz
getrunken. Dabei wird naturlich viel
gelacht, rumgealbert, Uber | die
neuesten Veranderungen am
Fahrzeug diskutiert und einfach ein
geiler Abend verbracht.

Am nachsten Morgen findet dann die
Fahrerbesprechung gemeinsam mit
dem Pistenclub e.V. statt, denn eines
liegt uns allen am Herzen: das sichere
und moglichst gefahrlose Befahren der
Rennstrecke.

Dabei qilt als oberste Regel: das Wohl
aller Teilnehmer steht weit Uber allem
anderen.  Niemand fahrt mit dem

Messer zwischen den Zahnen, jeder
nimmt® Rucksicht auf die anderen
Teilnehmer und vor Allem bei
Neulingen wird besonders sorgfaltig
aufgepasst und ohne Risiko Uberholt.
Der Umgang auf der Strecke ist immer
und zu jeder Zeit fair und
kameradschaftlich. Besonders im
sportiven Wettkampf ist es wichtig,
dem Kameraden immer einen Meter
Luft zu lassen, so dass zwei, drei oder
sogar vier Autos ohne Beruhrung
durch die Kurve kommen koénnen.

Das ist mit Sicherheit der Hauptgrund
warum es in den vergangenen drei
Jahren bis auf einen einzigen kleinen
unabsichtlichen Rempler zweier
Kameraden in Hockenheim bislang
ansonsten zu keiner direkten Be-
rihrung zweier Seven gekommen ist

Nach der Fahrerbesprechung findet
das erste freie Training statt. Das
bedeutet dass man innerhalb von 45
Minuten zu jeder Zeit die Strecke
befahren, sich und sein Auto an die
Piste gewdhnen und so auf
Betriebstemperatur bringen kann. Das
zweite Training findet dann gegen



Mittag statt, so dass jeder Teilnehmer
zwischen und nach den Trainings
genugend Zeit fur die Optimierung von
Fahrwerk und Reifendruck hat und
kleinere  Reparaturen schnell vor Ort
vorgenommen werden konnen.

Auch hierbei steht die Kameradschaft
im Vordergrund, denn wo kommt es
sonst vor [dass sechs Kollegen einem
Kameraden helfen den Motor aus- und
wieder  [einzubauen oder  sich
gegenseitig mit Teilen und Reifen
auszuhelfen damit auch wirklich jede
Moglichkeit ausgenutzt wird alle
Fahrzeuge auf die Strecke zu
bekommen ? Jeder hilft jedem, sowohl
handwerklich als auch mit Ersatzteilen
— oder wie bei mir mit aufmunternden
Spruchen und guter Stimmung.

Der = Nachmittag kann dann auf
unterschiedliche Weise genutzt
werden. Entweder bucht man beim
Pistenclub weitere Fahrtzeiten, um sich
und sein Auto noch besser an die
Strecke zu gewdhnen oder aber man
beginnt schon nach dem Mittag mit
dem gemutlichen Teil des Events, was
bedeutet: grillen, Hatz trinken, Unsinn
quatschen, Benzin reden, 'sich im
Kreise von Freunden wohl fuhlen und
einfach eine schone Zeit erleben.

Am Sonntag findet dann Vormittags
das Qualifying statt. In diesen 30
Minuten fahren wieder alle Teilnehmer
gemeinsam auf der Strecke, wie in den
Trainings auch gilt ,Open Pit Lane".
Man kann also innerhalb dieser 30
Minuten zu jeder Zeit auf die Strecke
und an die Boxen. Nach dem
Mittagessen gibt es dann noch einmal

eine exklusive Fahrerbesprechung nur
fur die SMRC-Teilnehmer, um den
Ablauf und die abschlieRenden
Vorbereitungen fur den Clublauf zu
besprechen.

Dann beginnt die heille Phase: die
Fahrzeuge werden entsprechend den
Ergebnissen im Qualifying in der
Boxengasse aufgestellt und alle
Teilnehmer bereiten sich individuell auf
den Clublauf vor. Teilweise wird noch
an der Strategie gearbeitet, die
Nervositat wird mit Zigaretten und
Kaffee bekampft und die Fahrermontur

angezogen.

Die Motoren laufen warm, die
Spannung in der Luft ist spurbar, die
Stimmung gespannt still und das
hektische Treiben zwischen
Reifenwechsel und Auftanken weicht
langsam dem gespannten Warten auf
den Start des Clublaufes, sowohl bei
den Fahrern als auch bei den
anwesenden Freunden und Gasten.

Die Fahrzeuge rollen einer nach dem
anderen durch die Boxengasse in die
EinfGhrungsrunde. Die Reifen werden
warm gefahren, Motor, Getriebe, Ol
und Wasser auf Betriebstemperatur
gebracht. Jeder Uberlegt fur sich wie



und was nun kommen mag und ist
entsprechend angespannt. Doch es ist
kein negatives Gefuhl, es ist Adrenalin
pur, es kribbelt im ganzen Koérper und
samtliche Nervenstrange und Muskeln
sind angespannt.

Dann startet der Clublauf. Jeder sucht
sich sein Fahrtempo aus, in dem er
sich wohl fuhlt. Es bilden sich
automatisch kleinere Gruppen wo man
die Maoglichkeit hat den einen oder
anderen Kameraden zu Uberholen und
so sich und sein Fahrzeug ans Limit zu
bringen. Nach 25 Minuten plus einer
Runde ist der Spuk zu Ende, die
Fahrzeuge werden nach Beendigung
der Session abgewunken und rollen
nach einer Auslaufrunde zurtck in die
Boxengasse.

Die Anspannung weicht grenzenloser
Freude, Die ersten Flaschen Hatz
werden aufgemacht, die Zigaretten
,danach® angezindet - es gibt eine
Menge zu erzahlen und so das Erlebte
besser zu verarbeiten.

Der Lauf wird dann ausgewertet und in
den einzelnen Klassen werden die
Sieger ermittelt. Hierbei ist wichtig zu
wissen, dass JEDER Teilnehmer einen
Pokal und eine Flasche Siegersekt
bekommt. Niemand geht leer nach
Hause, niemand fuhlt sich als Verlierer
— jeder Teilnehmer ist fur sich gesehen
ein Gewinner !

Dieses spiegelt sich auch bei der
Siegerehrung ab, wo jeder einzelne
Teilnehmer nach Klasse und
Platzierung aufgeteilt aufgerufen und
durch frenetischen Applaus gefeiert
wird, bevor er seinen verdienten Lohn
in Form des Pokals und des Sektes in
Empfang nehmen kann. Dass bei der
Siegerehrung auch die eine oder
andere Flasche Sekt Uber die anderen
Teilnehmer verteilt wird versteht sich
glaube ich von selbst.




Nach der Siegerehrung und der einen
oder anderen Flasche Hatz wird dann
das Material und das Fahrzeug wieder
eingeladen und der Rickweg beginnt
fur die einzelnen Teilnehmer. Dabei
wechseln sich Freude und
Begeisterung Uber das Erlebte mit
Trauer und Wehmut ab dass der
nachste Event erst in wenigen Wochen
stattfinden wird — wobei man doch
sofort morgen wieder zurickkommen
und an einem Event des SMRC

teilnehmen mochte.

How to do...
Doch was kostet das nun beim SMRC
mitzufahren und was benétigt man ?

Kann man da auch als Neuling und mit
einem strallenzugelassenen Seven
mal mitfahren ?

Und was muss man beachten wenn
man das erste Mal an so einem Event
teilnimmt ?

Zuerst einmal zur letzten Frage:
beachten muss man nichts auler gute
Laune und Begeisterung flr die
sportive Bewegung des Sevens
mitzubringen. Auf der Strecke sollte
man beachten dass es immer einen
Schnelleren geben kann und man
sollte immer damit rechnen dass man
mal Uberholt wird. Dabei sollte man
einfach auf der Linie fahren, die man
gerade eingeschlagen hat. Der
Schnellere wird sich dann schon eine
sichere Maéglichkeit zum Uberholen
suchen ohne dass man dabei

gefahrdet wird. Auf ganz sicher kann
man dann noch gehen wenn man dem
Schnelleren anzeigt wo man selber
hinfahren will. Wenn man also rechts
auf der Strecke fahrt dann kann man
den Blinker nach rechts setzen um den
Schnelleren anzuzeigen dass man ihn
gesehen hat und rechts bleiben wird.
Dann kann der Schnellere gefahr- und
risikolos links Uberholen. Wenn man
den Clublauf mitfahren mochte braucht
man zudem noch einen Rennoverall,
Handschuhe und Fahrerschuhe.
Dieses dient zur eigenen Sicherheit
und sollte sowieso beim Befahren
einer  Rennstrecke immer zum
absoluten Minimum der
Sicherheitsausrustung gehoren.

Die Frage zwei ist eindeutig mit JA zu
beantworten. Jeder Seven, jede Elise
und jeder Speedster kann bei uns
mitfahren, es gibt nur wenige
Regularien (hier die wichtigsten) :

1. es sind keine aerodymanischen
Hilfsmittel am Seven erlaubt.

2. Die Wahl der Reifen ist frei
gestellt, es sind Slicks, Regen-
und StralRenreifen erlaubt.

3. Es wird dringend empfohlen
einen Kafig montiert zu haben.

4. Es mussen aus Sicherheits-
grunden alle Kotfligel montiert
sein.

5. Das Leistungsgewicht darf nicht
unter 2.0 Kg / PS liegen.




Das war es im Prinzip schon an
Vorschriften, ansonsten kann jeder im
SMRC Mitglied werden und dann an
unseren Events teilnehmen.

Die Jfrage eins ist nicht ganz so
einfach zu beantworten, da es immer
auf die eigene Ausrustung und die
eigenen Wiunsche ankommt. Die
Clubmitgliedschaft, immer die absolute
Grundvoraussetzung fur die Teil-
nahme, kostet 30 Euro im Jahr. Wenn
man bei den Events nur die
Trainingsklasse bucht (2x Training und
Qualifying) dann kostet die Nennung
140 Euro. ochte man auch den
Clublauf mitfahren dann kostet die
Nennung insgesamt 199 Euro.

Als Minimalausristung bendtigt man
einen Rennaverall, Handschuhe und
Fahrerschuhe, sowie natilrlich einen
Helm. Ein K&fig und ein Feuerldscher
werden zudem empfohlen. Die Wahl
der Reifen st frei, die meisten
Teilnehmer fahren mit gebrauchten
Formel-Slicks, die rund 160 — 200 Euro
pro Satz kosten und 3-4 Events halten.
Dazu kommen noch Kosten fiir Benzin,
Ol und weitere Verschleilteile, die
aber’ stark von der individuellen
Fahrweise und den Ansprichen
abhangig sind. Alle weiteren Kosten
wie Anfahrt, Ubernachtung und

Verpflegung vor Ort missen ebenfalls
individuell kalkuliert werden. Da viele
Teilnehmer in den Boxen und im
Fahrerlager jUbernachten undy im
Prinzip taglich und Abends gegrillt wird
sind auch hier die
entsprechend gering.

Kosten

Ich hoffe ich konnte ein klein wenig die
Faszination SMRC beschreiben und
Euch aufzeigen dass hier nicht nur
lebensmude Hobby-Schumis
unterwegs sind, sondern dass uns
allen die Freundschaft und
Kameradschaft untereinander sehr am
Herzen liegt und wir nichts mehr wollen
als gemeinsam unsere Leidenschaft
Motorsport mit dem Seven auf eine
kostengunstige und sichere Weise
auszuleben.

Gaste sind naturlich auch jederzeit
herzlichst willkommen, gegen eine
kleine Biergabe ist fur jeden Seven-
und Elise-Fahrer Platz am Girill.

Falls lhr noch Fragen habt oder
weitere Infos haben mdchtet dann
mailt mich einfach unter holger@mog-
racing.com an und fragt mich oder
kommt einfach mal bei einem unserer
zukunftigen Events vorbei und schaut
euci das Spektakel live vor Ort an.

Viele GrilRe

7{ 0 lg eT abias never

2. Vorsitzender Seven-Mania-Racing-Club e.V.

Kontakt:
holger.franz@seven-mania.de

http://lwww.seven-mania.com
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Das Dlng mit dem Zisch oder umbau auf Opel Turbo

Es war im Herbst 2004 als ich Ralf Bilicken zunachst telefonisch kennenlernte. Ich
beschiftigte mich mit der Uberlegung meinem heiBgeliebten VM vielleicht doch
etwas mehr Leistung einzuhauchen. Ein 1,8 Liter Zetec mit 127 PS reichte sicher-
lich wm sich frischen Wind um die Nase wehen zu lassen, ... der Ohhhh und
Ahhhh Effekt beim Beschleunigen blieb jedoch aus. Ralfs dringende Empfehlung,
mir doch gleich einen Opel Turbo Motor aus dem Calibra einzubauen, blieb zu-
nachst unberiicksichtigt weil ich dass Gefiihl hatte mich mit einem derartig um-
fangreichen Totalumbau eventuell doch zu iibernehmen. So kam im Winter
2004/2005 erstmal ein 2 Liter Zetec mit DTA Steuergerat und ca 150 PS zum Ein-
satz. Auspuff, Kiihler, Motorhalterungen etc. etc. konnten weiter verwandt wer-
den und der Umbau blieb nach Zeit und Kosten iiberschaubar. Der Motor schnurr-
te wie ein Katzchen, nur..., die Leistungsausbeute war weiterhin unbefriedigend.

So kam es, dass ich exakt im nachsten Winter den Umbau auf den Turbo Motor
c20let in Angriff nahm. Als Initialziindung erwies sich dabei die Tatsache dass un-
ser Sevenfreak Wolfgang Collette iiber eine solchen Turbomotor verfiigte den er
drspriinglich selbst einbauen wollte nun aber von diesem Vorhaben deutlich abge-
wichen war. Wie er mir sagte lag dies aber ausschlieBlich daran dass er nicht ge-
nug und passendes Werkzeug hatte.

T
Wir kamen also ins Geschaft, der G
Motor kam bei Ralf Biicken auf eine
Palette und stand wenige Tage spater
im fetten B an der Spree, genauer: in
meiner Garage am Flughafen Tempel-
hof.

Der 2 Liter Zetec Motor war schnell
entfernt (da hatte ich ja schon U-
bung) und auch das Typ 9 Getriebe
von Ford wurde von mir ausgebaut.
Natiirlich waren auch die Auspuffan-
lage, Haube und Kiihler demontiert s \ L SR
worden. Um als Erstes den Antriebsstrang fiir den E1nbau vorzuberelten (Motor
und Getriebe), begann ich das Getriebe auf hydraulische Kupplung umzubauen.
Als Ausriicklager fungierte hier ein Teil vom Opel Omega und als Geberzylinder
ein Produkt von Wilwood welches ich samt der notwendigen Kleinteile
(Hydraulikleitung, Anschliisse)'bei Timms Autoteile bestellt habe. Das Entliiftungs-
ventil konnte ich wiederum beim freundl. O-
pelhandler erstehen. Um das Ausriicklager
nun auf dem Getriebe zu befestigen musste
noch eine kleine Adapterscheibe aus Alu her-
gestellt werden. Ralf hatte dieses Teil bei sei-
nem Turboeinbau schon konzipiert und lieB
es mir in einer rheinische Werkstatt noch mal
drehen. Allein dieses Bauteil verzogerte mei-
nen Umbau um iiber 4 Wochen, bis wir ge-
merkt haben das Ralf dass Teil regelmaRBig an
die falsche Adresse schickte und es mit der-
selben bestechenden Regelmafigkeit wieder




an ihn zuriick kam.

Nachdem nun Adapter und Ausriicklager montiert waren konnte endlich die spez.
Aluminiumglocke montiert
werden, die es ermoglicht
einen c20let Motor an ein
Ford Typ 9 Getriebe zu
schrauben.

Komplett montiert mit Kupp-
lungsscheibe und Motor war
der Antriebsstrang nun voll-
standig und bereit in den
Rahmen eingehangt zu wer-
den. Die Motorhalterungen
habe ich mir schnell, gut und
giinstig (zusammen mit einer
kurzen Olwanne) bei Hr.
Glauner besorgt. Mit ihm
konnte ich Probleme beim
Einbau deutlich entspannter und ruhiger diskutieren als mit anderen Anbietern.
Die Motorhalterungen mussten fiir den VM nur leicht geandert werden und auf der
linken Seite musste eine neue Auflage auf dem Rahmen geschaffen werden. Um
: diese Anpassungen vorzuneh-

men haben wir den Antriebs-
strang eingehangt aber zunachst
im Motorraum iiber einen klei-
. nen Werkstattkran und Gurte in
Position gebracht.
Nachdem nun Motor und Getrie-
~ be in der richtigen Lage im Mo-
torraum zu finden waren, war
die nachste schwierige Aufgabe
ein ganzes Biindel von Kiihlern
im ohnehin sehr engen Motor-
raum unterzubringen. Im Ge-

2 - = - gensatz zum Zetec sind hier
Wasserkuhler Olkuhler und '”Ladeluftkuhler fiir thermischen Aufgaben beim
c20let zustandlg Nach diversen Riicksprachen mit Ralf und Arnold Pankalla hab
ich mich fiir eine Wasserkiihler
vom 190E entschieden, den Olkiih-
ler bei Mocal gekauft und als LLK
fungiert ein Bauteil dass schon im
Sierra Cosworth diese Aufgabe ii-
bernommen hatte. Der LLK musste
allerdings in der Breite reduziert
werden sowie von den 60er An-
schliissen auf 50er Anschliisse re-
duziert werden. Nachdem die not-
wendigen Schlauche fiir die Druck-
seite des Luftversor




gung montiert waren, bot sich langsam eine vollstandigers Bild. Als letzte wichtige
UmbaumaBnahme war nun der Auspuff an der Reihe. Ich hatte mir von Bernd
Greindl eine im Durchsatz maBgefertigte Sidepipe incl. Metallkat anfertigen las-
sen.

—
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Seine Arbeit ist perfekt und ein Augenschmaus. Aus zwei 90 Grad Edelstahlrohr-

bogen konnte ich nach dem Prinzip ,, Try. and Error“ in stundenlanger Arbeit einen
passenden Auspuffkriimmer schweissen.

Als letzte Arbeiten waren noch der Motorkabelbaum zu verlegen, die Benzin und
Unterdruckleitungen anzuschlieBen sowie die Kiihlwasserleitungen zu montieren.
Im Februar 06 war es dann nach langer Arbeit so weit. Beim ersten Startversuch
sprang der Motor an und mir das Herz hoher. Nach einer weitern Woche Feinab-
stimmung und Kosmetik lief alles wie am Schniirchen und, obwohl zunachst nur
mit 205 Ps unterwegs, endlich hatte der Wagen die Leistung die ich ihm immer
gewiinscht hatte. Der Turbowumms ist schon genial.

Ich hab den Umbau bis heute nicht bereut und kann es nur jedem empfehlen. Es
lohnt sich!!!

Es haben mir allerdings viele Menschen mit Rat und Tat beim Umbau geholfen, vor

allem Ralf und Arnie (die immer noch ans Telefon gehen wenn sie meine Nummer
sehen) und mein Freund Andy.

GrubB Euer Elmar

www.elmar-kleinert.de
n



Slazenger T-Shirt 200

100% ringgesponnene Baumwolle. Weicher Griff. Kragen Rippstrick. Schulter zu Schulter
Nackenband. Doppelndhte an Armel/Saum. Schlauchware. Gewebtes Nackenlabel. 5%
Elasthan im Kragen. Schlauchware. 200 g/m?

Preis incl. gesticktem ssF Logo 10,- €
- Kasaksweatshirt 100
Bequemes Kastensweatshirt aus 100% ringgesponnene Baumwolle. Lycrabiindchen am Arm.

. _ Seitenschlitze. Innen angerauht. 280 g/m?
&% ~\ Preis incl. gesticktem ssF Logo 23,- €

Slazenger Piquet Polo 100

Armel mit Armelbiindchen, Schulter/Armelausschnitt und Abschluss mit Doppelnaht, 2 Kunst-
stoff-Kndpfe Ton in Ton, mit Nackenband. 220 g/m?

Preis incl. gesticktem ssF Logo 18,- €

Kapuzensweater 80/20

Kanguruhtasche. Doppelkapuze mit Kordel. Lycrabliindchen an Arm und Saum. Innen ange-
rauht. 280 g/m?

Preis incl. gesticktem ssF Logo 23,- €

Kurzarmeliges Oxford-Hemd 933

Oxford-Hemd aus 70% Baumwolle und 30% Polyester. Pflegeleichtes Material flr minimalen
Aufwand beim Buigeln. Verstarkter Button- Down-Kragen. Rickwartige Schulterpasse mit
zwei an den Seiten eingelegten Falten.

Preis incl. gesticktem ssF Logo auf dem Kragen 27,- € ... mein Favorit ;-)

Pro-Style Heavy Brushed Cotton

Gleichfarbiges Verschlussband mit Metallverschluss. Gestickte Luftlécher.
P S pis incl. gesticktem ssF Logo 9,- €

Simply seven Aufkleber in
den Farben weil}, schwarz,
rot, blau, griin, gelb

Fiberglas Sturmschirm

: ~ Fiberglasschaft. Softgriff. @ 135 cm
Preis incl. ssF Logo 13,- €

Preis w. g. 3,00 Euro

Grul} von der Moderation



1. SsF Ireffe,

7.7.2007 im Sauerland

3. Akt

Tach auch,

am 2.2.2007 fahren wir, die Modis nochmals an den Ort der Hand-
lung um letzte Vorbereitungen zu treffen und ein paar Gimmicks ein-
zutiiten. Wir treffen uns an diesem Tag um unser Highlight fiir Sams-
tag, den 7.7.2007 zu besprechen und zu organisieren. Vieles wurde
bereits per eMail, zahlreichen Telefonaten und bei einem ersten per-
sonlichen Termin auf der Essener Motorshow besprochen. Da wir auf
rege Unterstiitzung von dieser recht erfahrenen Seite fiir unser E-
vent innerhalb des Treffens hoffen konnen, sollte es ein unvergessli-
cher Samstag werden. Wann wir detailierte Einzelheiten verlauten
lassen, da sind wir uns noch nicht einig. Ich wiirde es lieber heute als
morgen erzahlen, ich denke aber, wir haben bisher ,,dicht“ gehalten
und so sollte und das auch noch ein paar Wochen gelingen.

Eure Modis

@J



For dig langen Winterabende ohne Savan gibt es hier sinige Link-Vorschlage.

W Cuantumcars.co.uk

W e S T M ering . .

W KO A - Cars. SO
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Reiseempfehlung ,,Madllehen*

Hallo liebe Seven Freunde, ich glaube, die meisten von euch kennen das Gefuhl, an
einen Ort zu kommen an den man nur gute Erinnerungen aus der Kindheit hat.

Ich mochte euch diese Gegend gerne als Reise-Ziel empfehlen, und ein wenig daruber
berichten.

Als meine Eltern durch einen Zufall nach Berchtesgaden kamen dachten niemand dar-
an, dass sich einer ihrer ,,damals“ noch nicht geborenen Sohne, 50 Jahre spater an
einen Computer setzt, um eine Reiseempfehlung zu schreiben.

Nun ein kleiner Ruckblick: Also, meine Eltern standen 1956 im Fremdenverkehrsamt
von Berchtesgaden, und waren auf der Suche nach einem Quartier. Clemens, der die
Situation zufallig mitverfolgte sprach meine Eltern prompt an. Mit den Worten:
“kommt’s doch mit zu mir naufi“ begann eine bis zum heutigen Tag anhaltende
Freundschaft.

Gesagt,...getan!
Clemens bewirtschaftete einen kleinen Bauernhof an der Rossfeld Hohenringstrale.

Er setzte sich auf seine DKW mit 250 cm?®, im Schlepptau meine Eltern im Borgward
,Goliaht“ - die abenteuerliche Fahrt ging hoch bis auf' 1200 m 4 NN.

Borgward Goliaht DKW 250

Ab dem Jahre 1960 hatte ich dann jedes Jahr, in den Sommerferien das Vergnugen,
fur 3 Wochen, Clemens, seine beiden Tochter, und die wunderschone Landschaft na-
her kennen lernen zu konnen.

Ich erinnere mich, dass Clemens vor gar nicht langer Zeit eine Ehrung meiner Eltern
organisierte, fur 50 Jahre Treue! - So richtig mit Burgermeister, Geschenken und Blu-
men fur meine Mutter.

Nun zum Haus:

Das ,,Madllehen® bekam seinen Namen wohl durch die Gegebenheit, dass auf dem
Bauernhof nur Madchen das Licht der Welt erblickten. (Madel wie Madchen, und Le-
hen wie Bauernhof )

Heute wird der Hof von Maria - der jungsten Tochter - und ihrem Mann Harry bewirt-
schaftet. Auch Clemens und seine Frau Liesel helfen noch, wenn Hilfe gebraucht
wird.

Die wunderschone Landschaft, die tollen StraBen sowie die langjahrige Freundschaft
zur Familie Reiser, ziehen mich immer wieder ins Berchtesgadener Land.



Das Madllehen liegt direkt an der Rof3feld Hohenringstrafle

Hier zwei aktuelle Bilder :

Historisches

Die RoBfeldpanoramastrae liegt mit ihrer Scheitelstrecke auf dem bayerisch-
osterreichischen Grenzkamm, einem Auslaufer des Hohen Goll im Berchtesgadener
Land. Sie bildet die Endschleife der Deutschen AlpenstraBe in 1540 m Hohe. Die Deut-
sche Alpenstrafe sollte die Quertaler der Alpen zwischen Bodensee und Konigssee
durch einen geschlossenen StraBenzug langs der Alpen verbinden, um den Fremden-
verkehr zu fordern. Dies war erstmals eine Idee von Sanitatsrat Dr. Knorz aus Prien
im Jahre 1927.

Der Bau der RofBfeldpanoramastraBe wurde 1938 von der Bauleitung der Deutschen
AlpenstraBe begonnen. Erst nach dem Kriegsende konnte sie vom StraBenbauamt
Traunstein fertig gestellt werden. Die Baukosten betrugen bis zur kriegsbedingten
Einstellung der Bauarbeiten 14 Mio. Reichsmark. Die Kosten fur die Fertigstellung in
Abschnitten bis zum Jahre 1962 betrugen 3,3 Mio DM. Die RofBfeldstrahe als Abschlu
der deutschen Alpen-straBe sollte dem Kraftfahrer noch einmal die Schonheit der
Berchtesgadener Alpenlandschaft und einen Einblick ins Uber 1000 m tiefer gelegene
Salzachtal vermitteln. Ein weiterer Grund fur den Bau der StraBe lag wohl auch darin,
den immer zahlreicher werdenden Besuchern aus gebuhrender Entfernung Einsicht in
den Hochsicher-heitsbereich des Obersalzberges zu geben, der ab 1937 fiir die Of-
fentlichkeit gesperrt war. Wahrend der Kriegs-zeit ruhte der Bau. Zur Sicherung des
Berchtesgadener und Salzburger Raumes gegen feindliche Luftangriffe wurde ab dem
Juli 1943 begonnen auf dem RobBfeld eine ,,Flak-GroBkampfbatterie“ einzurichten. Ab
dem Fruhjahr 1944 waren 25 Flakgeschutze in Stellung.

Seit Fertigstellung der gesamten Strecke im Jahre 1956 (fur eine Teilstrecke bereits
ab 01.10.1954), wird eine StraBenbenutzungsgebihr (Maut) erhoben. Aus diesen
Mauteinnahmen miussen seither die Kosten fur die gesamte Unterhaltung der Stralie
mit dem aufwandigen Winterdienst und die Verwaltungs- und Lohnkosten abgedeckt
werden.



Heute besuchen die HohenringstraBe jahrlich ca.
16000 Motorradfahrer aus verschie- denen Landern
und genieBen eine Fahrt auf das Rossfeld.

Zahlreiche Serpentinen fuhren auf eine Hohe von
fast 1600 m Uber NN

Die RossfeldstraBe ist ein idealer Ausgangspunkt fir
kleine Wanderungen oder auch eine anspruchsvolle
Bergtour auf den Hohen Goll.

Lage ger Rekfeldpanoramastraie

Mautpreise
Die Anreise zur Pension Madllehen ist mautfrei zu erreichen.
Das Haus mit eigener Landwirtschaft ist seit Generationen in Familienbesitz, und
liegt ca. 300 m vor der Mautstelle Nord. Das heiit, dass man es jedes Mal, wenn es
zum Quartier geht, ordentlich flegen lassen kann.

Die Unterbringunﬁ kostet im Jahr 2007 : 20,00 Euro pro Person inkl. Friihstiick.
Die Zimmer mit Balkon, Dusche, WC, und TV sind im Bauernstil eingerichtet.

"

Kontaktadresse: B
Reiser Harald u. Maria

RoBfeldstr. 119 N

83471 Berchtesgaden

Telefon: (0 86 52) 31 54 - Telefax: (0 86 52) 97 90 63

"

'



Enzian Brennerei Grassl

Almbachklamm und Kugelmiihle
Salzbergwerk Berchtesgaden
Der Konigssee

Salzburg (oder der Salzburgring )



CATERHANM CAR CLUB

Deutschland
Verein fiir
Caterham Seven und Lotus Seven Enthusiasten

Jeder, der einmal in einem ori-
ginal Super Seven gefahren ist,
wird die Faszination dieses eng-
lischen Roadsters nicht mehr los-

lassen.

Der Lotus Seven und sein einzig

lizenzierter Nachfolger, der Cater-
ham Super Seven, verkérpern
die Philosophie des genialen
Formel 1 - Konstrukteurs Colin
Chapman in Reinkultur:

».Hohes Leistungsgewicht durch
besonders geringes Fahrzeug-
gewicht mit Alukarosserie."
Diese Konstruktion, die im Jahr
2007 ihr 50-jahriges Jubilaum
feiert, wurde oft kopiert - aber
nie erreicht.




Der original Super Seven ist das
einzige Fahrzeug, in dem man jede
Minute einer Fahrt von A nach B ge-

nieBt, zum Geschaftsbesuch , The-
ater oder Restaurant stilecht vor-
fahrt und am néchsten Morgen auf
der Rennstrecke in vorderster
Reihe um Bestzeiten kampft.

Um diese Erfahrungen auszutau-
schen und sich gegenseitige Hilfe
bei der Pflege und Erhaltung die-
ser unvergleichlichen, englischen
Roadster zu geben, wurde der
,Caterham Car Club Deutschland"
von 7 Seven-Enthusiasten
gegrundet.

Auf unserer Internetseite infor-

mieren wir alle Super Seven Lieb-
haber (iber Wichtiges und Neues
zum original Seven sowie Uber den
Verein.

Mit Hilfe aller Mitglieder wollen wir
technische Informationen und
Tipps sammeln und untereinan-
der zugangllch machen

D|e Freude und dle Fa52|nat|on
des unverfalschten Lotus- und
Caterham Super Seven wird bei
regelmaBigen Stammtischen, ge-
meinsamen Ausfahrten und Ver-
anstaltungen gefordert.

»designed for racing,
built for living"




Wie formulierte es ein engli-
scher Reporter ?

,Mit keinem anderen Fahrzeug
kann man auf einer kurvenrei-
chen Strecke eine Durchschnitts-
geschwindigkeit von 119 km/h
erreichen, ohne jemals schneller
als 120 km/h zu fahren."

uautgchwﬂé

CATERHAM CAR CLUB

Deutschland
Verein fiir
Caterham Seven und Lotus Seven Enthusiasten
Griiner Weg 1 - 55288 Armsheim
www.CaterhamCarClub.de
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DAS GEHIRN DER FORMEL 1

Colin Chapman: Eine Personenbeschreibung

Man muss sich endlich von diesem absurden Vorurteil l6sen, dass dieser Co-
lin Chapman ein technologischer Hasardeur gewesen sei. Einer, dem alles
Menschliche so fremd war, dass er das Leben nicht im geringsten respektier-
te. Ein Diktator, der seine Mitarbeiter wie Sklaven ausbeutete. Alles was
diesbeziiglich in den letzten vier Jahrzehnten geschrieben wurde, und es war
gewiss nicht wenig, ist, noch vorsichtig ausgedriickt Unsinn und gehort ei-
gentlich in den Papierkorb. Vorurteile werden nicht dadurch wahrer, in dem
man sie permanent wiederholt.

Der 16. Dezember 1982 war ein bitterkalter Wintertag mit Eis und noch mehr
Schnee. Es ist der Tag, an dem Colin Chapman mitten in der Nacht einen
Herzinfarkt erlitt. Die Mitarbeiter von Team Lotus in Schloss Ketteringham
Hall waren langst gegangen, Chapman war in seinen privaten Raumen schon
mehrere Stunden lang allein. Er starb wie sein groRer Rivale Enzo Ferrari ei-
nige Jahre spater: Sehr, sehr einsam. Genies haben keine Freunde, sondern
bestenfalls Bewunderer. Dafiir um so mehr Feinde. Bei Enzo Ferrari war das
in jeder Hinsicht genauso, doch der Italiener erreichte das gesegnete Alter
von 90 Jahren, und dies fast bis zum Ende bei relativ stabiler Gesundheit.
Colin Chapman ist jung gestorben, mit nur 54 Jahren, und viele davon wurde
er von héllischen Magenschmerzen regelrecht gequalit.

Auf dem Gipfel hochster Leistung ist die Luft sehr, sehr diinn. Da ist der Ab-
sturz fast schon vorprogrammiert. Um das Genie gruppieren sich Demago-
gen, Opportunisten und selbsterniedrigende Befehlsempfinger.



Diese Entourage ist bizarr und sie ist unheimlich. Da ist iiberall Raum fiir
Verschworungen, aber nicht der geringste Platz fiir Vertrauen. Das Genie
braucht deshalb Harte, eiskalte Berechnung und vor allem permanente
Wachsamkeit. Die Gefahr, dabei wahnsinnig zu werden, ist ungeheuer grof.
Es ist ein Szenario, das auch in den Archipel Gulag gepasst hitte. Man kann
dieses dreckige Spiel mitspielen oder man kann es bleiben lassen, nur wird
man diesem Falle daran zugrunde gehen.

Emerson Fitl:ipala

Colin Chapman war ein Generalist, der grosse, historische Losungen liebte.
Detailversessen wie Ron Dennis war er nicht und deshalb auch nicht so spie-
Rig. Chapman war diplomierter Ingenieur, nicht Mechaniker. Der Sohn eines
Hotelmanagers gehorte von Geburt an zum Mittelstand. Im angloamerikani-
schen Raum ist der Begriff der E/ife nicht negativ besetzt. Wer zu ihr gehort,
braucht Werkzeuge nicht mehr anzufassen, kann es sich zeitgleich aber wie-
der leisten, Sponsorjacken statt Gucci-Anziigen zu tragen. Colin Chapman
war eine durch und durch elegante Personlichkeit, auch in sportlicher Kilei-
dung. Manchmal wurde er, etwa an einem Flughafen, mit dem Amerikani-
schen Filmschauspieler David Niven verwechselt und die Ahnlichkeit mit ihm
ist wirklich sehr, sehr auffillig. Chapman war groflziigig und meistens char-
mant, aber er war extrovertiert wie ein Siideuropaer. Gerade deswegen
musste man sich im Spanien zu Franco-Zeit ernsthafte Sorgen machen und
auch sonst hat es zwischen ihm und der Polizei, nun sagen wir, manchmal
Meinungsverschiedenheiten gegeben.

Chapman war, immer offen, immer direkt, manchmal auch vor den Kopf sto-
Rend, weder Diplomat, noch Politiker. Gerade deswegen hiatte es F.1.S.A.-
Prasident Jean-Marie Balestre es so gerne gesehen, wenn er Bernie Ecc-
lestone am Anfang der achtziger Jahre an der Spitze der Formula One
Constructors Association abgelost hatte. Als Stratege war Chapman um kei-
ne Kriegslist verlegen, als Partner war er gepragt von einer Loyalitat, die
man bei ihm niemals vermutet hatte.



ist auch nicht unbedingt ein Kompliment, es sei denn, man umgibt sich
grundsatzlich nur mit Beamtenseelen. Visionen kann man nicht verwalten,
man muss sie leben, und das kostet enorm viel Substanz. Colin Chapman’s
Designer Maurice Phillippe hat das, viele Jahre nachdem er Team Lotus ver-
lassen hatte, irgendwann nicht mehr geschafft. Da setzte er seinem Leben
ein Ende, in seinem Garten und an einem Apfelbaum. Manche Mitarbeiter
Chapmans wuchsen an ihm, wie Emerson Fittipaldi, Herbie Blash, spater Ma-
rio Andretti und Nigel Mansell. Andere zerbrachen an ihm wie Dave Walker,
John Miles oder Eddie Dennis. Adjutant Peter Warr hielt hiartestem Druck
stand, er fiihrte das Team ab 1983 als Vermachtnis weiter, obwohl es Hazel
Chapman, Colins Witwe, ganz alleine gehorte. Wenn keine Sponsoren mehr
da sind, wenn die Fernsehkameras ausgeschaltet sind, geht es in Grand Prix
Teams oft zu, wie auf dem Bau oder beim Militdr, machen wir uns da ja
nichts vor. Man muss, das ist ja oft diskutiert worden, nicht unbedingt ver-
riickt

sein, mit dem Grand Sport verwickelt zu sein, aber es hilft einem wirklich.
Colin Chapman war im Motorsport, weil er den Wettbewerb liebte. Auf der
Piste ebenso wie in der Fabrik oder im Konstruktionsbiiro. Chapman wollte
Siege, keine Punkte. Da stand er ganz im Gegensatz zu seinem eher rustika-
len Rivalen Ken Tyrrell, vorallem aber zu Bruce McLaren, der ja immer Fahrer
und Konstrukteur in Personalunion war. Nur wenige wissen heute, dass auch
Chapman seine Autos einst auch selbst gefahren hatte.

Reine YWisell




Das waren seine ersten, ultraflachen Lotus Sportwagen, mit denen er sogar
zu den 24 Stunden von Le Mans angetreten war. Zum einem Grand Prix-
Cockpit kam er nur ein einziges Mal: Fiir den Grand Prix von Frankreich 1956
in Reims war er bei Vanwall Teamkollege des spateren Weltmeisters Mike
Hawthorn (1958 bei Ferrari). Colin Chapman qualifizierte sich fiir einen aus-
gezeichneten fiinften Startplatz. Doch beide Vanwalls kollidierten wenig spa-
ter im Training und Chapmans Auto liess sich vor Ort nicht mehr reparieren.
Seit dem Grand Prix von Monaco 1959 war Chapman selbst Chef eines Grand
Prix Teams mit Graham Hill und CIliff Allison, der beim Debut gleich Platz 6
belegte. Von da an stand er nur noch auf der anderen Seite der Leitplanke,
war meistens der Boss, selten die Vaterfigur, niemals der Kumpel.

Ronnie Peterson

Colin Chapman war in der Tat jener Minimalist, fiir den er immer hingestelit
wurde. "lch nehme niemals von irgendetwas zuviel,"” hatte er einmal gesagt.
Leichtbau war Philosophie, nicht Ideologie. Im Mittelalter waren Philosophie
und Mathematik nicht voneinander getrennt und die sechziger Jahre des vo-
rigen Jahrhunderts waren das Mittelalter des Rennwagenbaus. Keine Frage,
Lotus-Rennwagen erlitten viel haufiger Defekte am Chassis, viel haufiger Ma-
terialbriiche als die Autos der Mitbewerber. Lotus-Rennwagen waren aber
auch mit Abstand am schnellsten. Leichtbau ist nicht per se gefahrlich, aber
in den sechziger Jahren war vieles noch nicht erforscht. Colin Chapman ar-
beitete, anders als viele Konstrukteure jener Zeit, mit wissenschaftlichen
Methoden, deren Richtigkeit unbestritten ist. ,,Der beste Rennwagen ist der-
jenige, der nach der Ziellinie zusammenbricht,” sagte einst Professor Ferdi-
nand Porsche, auch er ein Genie, auch er verfemt. Chapman mag fiir den Tod
sechs seiner Piloten eine gewisse Form von Verantwortung tragen, in etwa
so wie ein demokratisch legitimiertes Regierungsmitglied die politische Ver-
antwortung fiir eine bestimmte MaRnahme zu tragen hat. Schuld aber trifft
ihn personlich nicht im geringsten. Die Unfélle von Alan Stacey, Ricardo Rod-
riguez und Mike Spence waren hohere Gewalt oder Schicksal, das kommt auf
den Standpunkt des Betrachters an. Jim Clark starb wegen eines Reifen-
schadens, Jochen Rindt wegen des Fehlers bei einer Drittfirma, Ronnie Pe-
terson, weil erst ein Konkurrent, dann die behandelnden Arzte kapitale Feh-
ler gemacht hatten.



Die viel zitierten Lotus-Defekte waren Erfindungen der Sensationspresse,
Werke von Blutjournalisten, die es bis heute nicht unterlassen konnen, stets
neues Ol insiFeuer zu gieBRen. Wenn Lotus-Rennwagen zerbrachen, war das
meist das Resultat von Produktions- nicht von Konstruktionsfehlern. Chap-
mans Pliane umzusetzen, war fiir den Mann an der Werkbank oft extrem
schwierig. Und viele von Chapmans Mitarbeitern oder Partnern, wie den Brii-
dern Frank und Mike Costin oder auch Keith Duckworth, gingen, nicht selten
nach heftigem Streit, ganz eigene Wege. Schon aus diesem Grunde hitte es
ohne Colin Chapman den Welterfolg von Cosworth niemals gegeben.

Maric Andrett & Ronnie Peterson

Die Liste von Colin Chapmans Erfindungen istiunglaublich lang. Sie reicht
vom Monocoque iiber den Motor als tragendes Element bis hin zum Fliigelau-
to. Chapman, der Flieger, war ein enthusiastischer Aerodynamiker. Er war
ein Mann, der die grosse Linie vorgab, die Routinearbeit wusste er zu deligie-
ren, war aber ein Pedant bei deren Beaufsichtigung. Viele bereits existieren-
de Methoden und Systeme griff er auf, perfektionierte sie und adaptierte sie
fiir den Rennwagenbau. Auch ein Colin Chapman konnte das Rad nicht neu
erfinden, aber er war in der Lage, Dinge ganz schnell neu zu definieren. Das
Monocoque stammt aus dem Flugzeugbau und die aktive Radaufhangung war
urspriinglich dazu gedacht, in Ambulanzwagen auf schlechten Landstrassen
fiir eine ruhigere Fahrt zu sorgen, damit der Patient noch wahrend des Trans-
ports hinreichend medizinische Behandlung erfahren konnte. Schonungslose
Analyse in Verbindung mit konsequenter Umsetzung gehorten zu Colin Chap-
man ebenso wie der Wille zur Macht. Als er Ferrari an Siegen libertroffen hat-
te, war er, obwohl er keinerlei Amt besaRB, der machtigste Mann im internati-
onalen Motorsport. Chapman besaRB Authoritat qua fachlicher Kompetenz, a-
ber auch personlicher Integritat und fiir seine rund 800 Mitarbeiter ging er
durchs Feuer. Group Lotus war in den sechziger und siebziger Jahren wirk-
lich schon ein kleiner Konzern. Auch in geschiftlichen Angelegenheiten war
er ein Pionier. Als 1968 die Nationalfarben fiir internationale Wettbewerbe im
Motorsport freigestellt wurden, war er der erste, der einen Rennwagen kom-
plett in den Farben eines kommerziellen Sponsors prasentierte. Viele Puris-
ten haben Chapman die plétzliche Aufgabe des British Racing Green sehr,
sehr iibel genommen. Dabei war er doch ein Traditionalist und auch ein Patri-
ot. Chapman schuf Traditionen selbst und hielt sich nicht mit der Konservie-
rung alter Dinge auf. John Player Special war auch im Jahr 2000 noch



immer der bekannteste Markenartikel, fur den im Grand Prix Sport geworben
wurde. Geld war fiir Colin Chapman nur immer dann ein Problem, wenn kei-
nes mehr da war und auch das ist passiert, machen wir uns da ja keine lllusi-
onen. Der Verkauf der Strassenautos, deren Produktion wirtschaftlich unab-
hangig von Team Lotus Ltd. ablief, geriet mehrfach in eine tiefe Krise. Und
nicht immer zahlten Sponsoren, wie sie das hatten tun sollen. Manche sonn-
ten sich im Glanz der Grand Prix Siege, und verschwanden ganz schnell wie-
der. Es gab fiir Colin Chapman einige Geschiftspartner, fiir die ware das Pra-
dikat unseriés noch ein Kompliment gewesen. Wo grosse Mengen von Geld
im Spiel sind, wachst die Begehrlichkeit und manchmal auch die Korruption.
Welche Rolle der Zusammenbruch des De Lorean-Projekts in Nordirland (und
die seines US-Amerikanischen Urhebers) gespielt hatte, der am Ende von Co-
lin Chapmans ziemlich kurzen Lebens stand, muss offen bleiben. Dem kor-
rekt arbeitenden Beobachter verbieten sich aus naheliegenden Griinden jed-
wede Spekulationen dariiber.

Fir Enzo Ferrari stand immer der Motor im Zentrum des Rennwagenbaus. Fir
Colin Chapman war es das Chassis, der ideale Grand Prix Rennwagen wiére
also ein Lotus Ferrari gewesen. In Jim Clark fand Chapman die geniale Er-
ganzung als Fahrer. Chapman bezeichnete den Schotten als seinen allerbes-
ten Freund, aber ob es umgekehrt allerdings genauso war, da bin ich mir
nicht so sicher. Das Deutsche Massenblatt Bild Zeitung, Europas grofte Ta-
geszeitung nannte Colin Chapman kurz nach seinem Tod voller Respekt: Das
Gehirn der Formel 1. Dabei ist dieses Boulevardblatt doch eigentlich dafiir
bekannt, nicht einmal vor den Machtigen dieser Welt irgendeinen Respekt zu
haben. Es ware gut zu wissen, ob auch die Generationen des dritten Jahrtau-
sends Personlichkeiten wie Colin Chapman hervorbringen kénnen, aber auch
diesbeziiglich habe ich da meine Zweifel. Colin Chapmans Leben gab viele
Antworten. Sein Tod stellt uns viele Fragen.

Quelle http://www.research-racing.de



Ein Stammtischsonntag im Kalletal

Da wnser Stammilokal (unker anderem  such Pemyranch fur Kidsy am 15 Joni
Sommergst hatte, haben wir korzfstip wnseren  Stammtisch auf die Kartbahn in
Kirchlengermn (30Km um die Fcle) verkegt :

An diezem Sonntag kindigte sich sogar
Besuch aus Holland an. Willy van Dakn,
der in Enschede den QUANTUM

XTEEME vertreibt, kam mal just zo

mserem  Sammbsch  eingeflogen
Fur Gesprichestoff war natiirlich gesorgt,
da niemand veon ues den Seven kannke.|
Drann gings ab anf die Kartbahn wod
unsere  Piztensau  zeigke uns  mal

wisder allen, wo der Hammer hing !

[xa an diesem Sonntag bei Diephol nochein Cldtimerte fen war, das Wetter nicht besser
sein komnte, machen wir urs nach dem Kartfahieen auf Richtung Aschen Ein Gehedmtipp.
Ein wirklich keines, aber feines gamitliches Treffen ineinem winzigen Bavembhavs- Museum
auf dern Lande, wo wir gamantiert in diesem Jabor wieder hinfaluen.

Der Termin steht avch schon: 16717, Tund. Passend natidich wieder ein Stammitisch-Sonniag.




Vorschau auf das Februar Journal

Der4. Akt zum 1. simply seven Treffen am 7.7.2007 im Sauerland
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