Mit der Anglia auf der Verfolgung von Charles Viégele in Monza
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Mein allererstes Rennen war ein Slalom der Sektion Bern des ACS auf dem Gelande
des Waffenplatzes in Thun im Frihjahr 1964. Es war eine zlgige Angelegenheit mit
Fahrt unter der Kantonsstrasse hindurch zum Ubungsgelédnde der Panzer. Diese hat-
ten die Platze mit ihren Raupen blank geschliffen, wodurch diese sehr glatt wurden.
Der Abrieb wirkte zusatzlich rutschig, was mir nach gutem Lauf zum Verhangnis
wurde. Ich Uberschoss die Ziellinie, auf der man héatte «a cheval» anhalten sollen. Und
bis der Ruckwartsgang gefunden und die 3 Meter zuriickgefahren waren, war auch die
Zeitim Eimer. Kein Problem, es hat machtig Spass gemacht und gezeigt, dass dieser
Anglia noch Grosses leisten konnte. Zu den Rennen ging es jeweils mit dem Cortina
Auspuff und Schalldampfer. Vor Ort wurde dann das Flammrohr montiert und nach
dem Rennen in umgekehrter Reihenfolge verfahren. Einzig fur den Slalom von Payerne
vom 26. April ersparte ich mir die Muhe und fuhr per Flammrohr hin. Der Motor wurde
eigentlich nur beim starken Beschleunigen laut und beim «Cruisen» fiel er kaum auf.
Als ich auf ein am Strassenrand parkiertes, in Verschiebung befindliches Bataillon
stiess, gaben mir die Soldaten unmissverstandlich Zeichen, dass sie etwas horen
wollten, was ich dann auch durch zugiges Beschleunigen zu beantworten wusste. Am
Slalom resultierte nach guter Fahrt ein 5. Rang. Am 31. Mai gings erstmals auf eine in-
ternationale Rennstrecke, in den Prinzenpark von Monza, zur Coppa Shell. 5. Rang,
Sieger Pete Etmuller auf Abarth 1300 vor Karl Foitek auf Lotus 23. Nach Herzenslust
Gas geben, das hat sich doch schon einmal als richtiges Rennen angefuhlt und ent-
sprechend viel Spass gemacht.

Es folgte das Bergrennen am Schauinsland bei Freiburg i.Br. wo ich den Schalthebel
abbrach, was aber auf das Resultat keinen Einfluss haben sollte. Ubrigens, ich brach
in der Folge an jedem meiner Rennautos mindestens einmal den Schalthebel. Am 24.
Oktober resultierte mit einem 2. Rang hinter Maurice Scemama und vor einem gewis-
sen Arthur Bueb am Bergrennen Schupfen — Grachwil das beste Saisonergebnis. An
diesem Rennen fuhr auch einer unserer Servicemechaniker auf einem Jaguar XK 120
mit und staunte nicht schlecht, wieviel die kleine 1 Liter Anglia schneller war als seine
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4,2 Liter Raubkatze. Nach einem kapitalen Motorschaden bei einem seiner nachsten
Rennen wurden ihm noch andere Unterschiede bewusst und er hangte den Sport an
den Nagel. Bei mir ging es weiter, endlich in einem Monoposto!

1965 bot mir Arthur Vogeli seinen Lotus 20, Formel Junior 1100 ccm, den er Jo Siffert
abgekauft hatte, und mit dem er eine Saison gefahren, war zum Verkauf an. Und end-
lich, mit 30 Jahren, hatte ich die Chance, einen richtigen Rennwagen zu fahren. Fur
mich stand immer fest: Rennwagen, d.h. Monoposti, sind die wirklich echten Racer.
Ein Sitzplatz genugt, zudem sind diese Dinger leichter und damit schneller und vor al-
lem zuganglicher und folglich viel leichter zu warten. Deshalb fand ich, dass Schei-
benwischer- oder Gepacktragerautos (wie sie von Hansmarkus Huber genannt wur-
den) nicht die optimalen Gerate fur den Automotorsport darstellten. Fur Fr. 8'000
wechselte der rote Lotus 20 Formel Junior mit 1100 ccm samt Anhanger zu mir. Der
Anhanger taugte nichts, so schenkte ich ihn einem Bauern und konstruierte einen Ei-
genen mit einer Déschwo-Hinterachse. Allerdings gelang die Abnahme nicht auf An-
hieb, da keine hydraulischen Feststellbremsen gestattet waren. Also Umbau auf me-
chanisch, indem einfach von Hand gefeilte Exzenter die Kolben nach aussen druckten.
Operation gelungen, zweite Abnahme erfolgreich. Dieser Anhanger war nur 155 kg
schwer, lag perfekt auf der Strasse und ergab mit dem Citroen DS 19 als Zugwagen ein
ideales Gespann, mit dem man zugig vorankam. Den Ford Anglia Cosworth konnte ich
einem jungen Mann aus dem Jura verkaufen.

Um uns auf den neuesten Stand zu bringen, beschlossen Hansmarkus Huber, René
Fisler und ich im Januar 1965 die Rennwagenausstellung in London zu besuchen.
Hansmarkus schlug vor, den Armelkanal mit der Airferry von Boulogne nach Lydd zu
Uberqueren und seinen Simca 1000 zu benutzen, da dieser infolge der kurzen Bau-
weise den gunstigsten Tarif erreichte. Also starteten wir am frihen Abend Ende Ja-
nuar, um frih genug far den Flug um 09.00 Uhr in Boulogne zu sein. Hansmarkus war
logischerweise in seinem Wagen am Lenkrad und schlug schon bald rallyemé&ssiges
Tempo an. Im Jura trafen wir auf Nebel und verpassten eine Haarnadel, indem wir flott
geradeaus in einen Waldweg fuhren. Weiter kein Problem, zurlicksetzen und zugig
gings weiter. Nach dem Jura ploétzlich schlingern infolge eines Plattfusses. Auch kein
Problem, Radwechsel und zlgig ging es weiter. Bis kurz vor Troyes, wo erneut Schlin-
gern auftrat und erneut ein Plattfuss die Ursache war. Und nun hatten wir ein Problem.
Da die Lichter der Stadt relativ nahe waren, fuhr Hansmarkus vorsichtig weiter, wah-
rend René und ich im Laufschritt zu folgen versuchten. Die Temperatur lag unter dem
Gefrierpunkt, aber die Bewegung hielt uns warm. Der erste Lichtblick erfolgte in Form



Bristol Freighter Ferrymaschine von Silver City Ltd. (Symbolbild)

Roland Salomon | Racing 1964 bis 1970

einer Wache am beleuchteten Eingang zu einer Kaserne. Hilfe konnte man uns nicht
gewahren, aber den Hinweis, dass sich im Stadtzentrum eine Tankstelle mit 24 Stun-
denservice befande. Also weiter per Laufschritt in Richtung Stadtmitte. Dabei hielten
wir aber auch nach einem parkierten Simca 1000 Ausschau, bei dem wir hatten ein
Rad borgen kénnen. Bei der Tankstelle angelangt gelang es uns, den alteren Tankwart
aus seinen Traumen zu holen. Nach Uberwindung seines anfanglichen Misstrauens
anerbot er uns seine bescheidene Hilfe, indem er uns eine grosse Kiste voller alter
Schrauben und anderem Kleinzeug zur Verfluigung stellte mit dem Hinweis, dass sich
darin Reifenflickzeug befinden musse. Effektiv wurden wir mit einem alten Flick fun-
dig, reparierten einen der beiden Plattfiisse und zugig ging es weiter. In der Cham-
pagne Richtung Calais folgten lange, pfeilgerade Strecken, die ab und zu Uber einen
Hugel fuhrten. Wir kamen auf schneebedeckte Strassen und der Tag begann langsam
zu dammern. Mit Rallyespeed fuhren wir Uber eine Kuppe, als sich plotzlich ein lang-
sam fahrender Lastwagen vor uns befand. Da ausgerechnet in diesem Moment auch
Gegenverkehr auf uns zukam, blieb nur bremsen und beten. Hansmarkus leitete ein
perfektes «Téte-a-queue» ein, wie er es in Ligniéres wahrend Jahren instruiert hatte
und wir stiessen scharf am LKW und am kreuzenden Verkehr rickwarts in die seitliche
Schneemauer. Ein Augenschein am Fahrzeug zeigte keinen sichtbaren Schaden und
zugig ging es weiter. Der Meldetermin am Flughafen war nicht mehr zu machen, aber
die Abflugzeit sollte noch drin sein. In einer Ortschaft nach Arras fuhren wir auf einen
Radfahrer auf, der im Schnee kurvig vorausfuhr und wegen Gegenverkehrs nicht zu
Uberholen war und wieder hatten wir zu wenig Bremsweg, also diesmal rechts an ihm
vorbei, um den grossen Dorfbrunnen herum und vor dem Velo zurlick auf die Strasse.
Boulogne kam immer ndher und um 08.45 Uhr trafen wir am Flughafen ein. Um zu er-
fahren, dass der Flug infolge Schneefalls verspatet sei und man auf die Maschine aus
Lydd warte. Mit etwa zwei Stunden Verspatung traf die zweimotorige Bristol Freighter
Ferrymaschine von Silver City Ltd. ein, es konnte verladen und gestartet werden. Diese
Flugzeuge fassten 4 Personenwagen und ca. 20 Passagiere. Nach ca. 20 Minuten er-
folgte eine perfekte Landung in Lydd und danach gings mit Linksverkehr problemlos
bis zur Destination London.

Wir wohnten bei einem Bekannten und besuchten die Racing Car Show in Earls Court
per Metro, wahrend das flunfte Rad in einer Garage repariert wurde. An der Ausstellung
deckten wir uns bei Les Leston mit zweiteiligen, feuerfesten — oder sagen wir feuer-
hemmenden — hellblauen Combis und den neuesten Helmen ein. Hansmarkus be-
schaffte zusatzlich einen Ford Twin Cam Zylinderkopf und eine Auspuffanlage, die je-
doch ausserhalb der Messe bei Frank Williams abgeholt werden mussten. Im Ubrigen
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konnten wir ausgiebig Rennatmosphéare schnuppern und staunen, welches Ausmass
Autorennsport und die damit verbundenen Betriebe in England hat. Da wir unsere
Budgets weit Uberschritten hatten, beschlossen wir, auf der Ruckfahrt den Seeweg zu
benutzen. Da wirim Norden Londons starteten und erstmals Trafficjam erlebten, ge-
riet unser Zeitplan erneut in Bedrangnis, wodurch wiederum Rallyestil gefragt war. Im
Hafen von Dover angelangt winkte man uns ab, zu spat. Da aber der Zugang noch of-
fen war fuhren wir vor, nur um zu erleben, wie sich das Rolltor praktisch auf unsere
Fronthaube senkte. Ich sah noch, wie sich die beiden Beamten mit ihren Taschen ent-
fernten, spurtete um die Halle herum zu ihnen und versuchte, leider vergeblich, sie
dazu zu bewegen, uns doch noch boarden zu lassen. Kurze Lagebeurteilung, denn im
Winter fahren nur wenige Fahren. Resultat: ab nach Lydd und dort war uns das Gluck
hold, wir konnten gleich verladen. Aus der Luft konnten wir die Fahre sehen, welche
wir verpasst hatten und landeten noch vor ihr auf dem Kontinent. Die Fahrt durch
Frankreich verlief angenehm ereignislos bis zum Zoll an der Schweizergrenze in Les
Verriéres. Dort antworteten wir auf die Ubliche Frage «haben Sie etwas zu verzollen?»
mit einem dreifachen Nein, was den unterbeschaftigten Beamten offensichtlich ver-
dachtig vorkam. Hansmarkus wurde mit zwei Koffern ins Bliro beordert, wéahrend René
und ich bei der Fahrzeuginspektion dabei zu sein hatten. Ehrlich gaben wir zu Proto-
koll, dass wir in England gewesen seien, wahrend Hansmarkus drinnen erzahlte wir
hatten in Frankreich fur eine Rallye trainiert. Sie nahmen offensichtlich keinen Anstoss
an den 3 fabrikneuen Helmen auf der Hutablage und fanden weder Zylinderkopf noch
Auspuffanlage unter der schmutzigen Decke im tiefen Kofferraum des Simca. Erleich-
tert fuhren wir weg, wobei ich das Lenkrad fiir die verbleibende Strecke bis Bern uber-
nehmen durfte. Unterwegs gonnten wir uns nach dieser ereignisvollen Reise ein gutes
Nachtessen nach dem Motto «Ende gut, alles gut!»

Da Hansmarkus Huber und René Fisler gleiche Lotus 20 besassen wie ich beschlos-
sen wir, ein eigenes Team mit einheitlichem Auftreten zu grinden. Streng genommen
war der Lotus von Hansmarkus ein 22, der jedoch kaum vom 20 abwich, aber einen
Motor von Ford mit 1500 ccm besass. Name: Huber Racing Team. Maskottchen: Die
Eule, der Vogel der Weisheit. Farbe: Wir einigten uns auf Orange furs Team, was auf
die hollandische Ehefrau von Hansmarkus zurtickzufihren war, veredelt mit schwar-
zen Streifen. Und so wurden unsere 3 Lotus im Spritzwerk von René’s Vater entspre-
chend lackiert.

Zuerst musste nun aber wiederum der Ausbildungskurs des SAR/ACS besucht wer-
den, um die Rennwagenlizenz zu erlangen. Der Kurs fand wiederum im April in
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Montlhéry statt. Am Vortag bereitete ich alles vor, denn ich wollte fruhmorgens star-
ten, um mittags in Montlhéry einzutreffen. Da wurde ich kurz von meinen Teamkolle-
gen Hansmarkus und René besucht, die Beide bereits unterwegs waren. Hansmarkus
hatte seinen Lotus 22 auf einem Anhanger hinter dem bekannten Simca 1000 und
René seinen Lotus 20 auf einem VW-Pickup. Nach spater Nachtruhe machte ich mich
frihmorgens zlgig auf den Weg Richtung Paris, wo ich mit Vorsprung auf die Marsch-
tabelle in Montlhéry eintraf. Zuerst gab es eine Wagenabnahme, aber meine beiden
Markenkollegen waren noch nicht eingetroffen. Dann traf ein Hilferuf ein, man solle
sie doch abholen. Was war passiert? Der VW-Pickup von René hatte in der Nacht sei-
nen Geist aufgegeben, worauf Hansmarkus begann, diesen mit seinem Gespann ab-
zuschleppen. Das wiederum war nach eher kurzer Zeit zu viel flr die Kupplung des
kleinen Simca, so dass nun beide festsassen. Man holte sie jedoch ab und am spate-
ren Nachmittag war unsere Klasse mit Thommy Spychiger als Instruktor komplett.
Diese wies zwei Besonderheiten auf: Einerseits einen Tessiner mit Namen Claudio Re-
gazzoni mit dem Brabham BT 06, mit welchem Silvio Moser im Vorjahr die Temporada
Argentina gewonnen hatte und andererseits einen genialen Konstrukteur mit seinem
selbst gebauten Rennwagen CAT, Ruedi Kurth. Dieser CAT besass einen schrag einge-
bauten, mittragenden Motor mit 1300 ccm von Alfa Romeo, innenliegende
Stossdampfer und eine sensationelle Aerodynamik. Die Cockpitoffnung war so
schmal, dass Ruedi beim Einsteigen praktisch jede Falte seines Combis einzeln ein-
ziehen musste und am Schluss nur noch der Kopf aus dem Gefahrt ragte. Ruedi war
ubrigens fruher Seitenwagenrennen gefahren mit seiner Freundin und spateren Ehe-
frau, der englischen Motorjournalistin Dane Rowe im Boot. Er hatte auch den Piloten-
schein und einen Motorflieger «Very Easy», ein Entenfligler, nach den Planen des be-
gnadeten Flugzeugkonstrukteurs Burt Rutan gebaut. Leider brach an seinem CAT ein
vorderer Stossdampfer und verhinderte nach wenigen Lektionen ein Weiterfahren.

Wenn morgens oder nachmittags zu den einzelnen Ubungsplétzen gestartet wurde,
war Regazzoni immer der Erste und bei allen Ubungen der Schnellste. Und trotzdem
hatten wir damals keine Ahnung welche Motorsportkarriere folgen wurde. Eine der
Ubungen war Fahren auf dem Hochgeschwindigkeitsoval mit zwei Steilkurven. Das
war interessant, konnte man es doch dem Rennwagen uberlassen, die richtige Hohe
in den Kurven zu finden und dabei die Hande vom Lenkrad nehmen. Ich sah Hansmar-
kus weiter unten kreisen und fragte ihn in der Pause, weshalb? Er sagte, er wurde die
Folgen bei einem allfalligen Aufhangungsbruch flrchten. Dies zog eine kurze Physik-
lektion nach sich: Zu tief in der Steilwand, wirde im Defektfall das Fahrzeug nach
oben hinaustragen, wahrend eine zu hohe Linie es «absturzen» liesse. Eine andere
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Lektion blieb bei mir hangen: Im Regen immer in der Spur des vorausfahrenden Fahr-
zeuges fahren, vermindert Aquaplaning. Ich erinnere mich nicht, dass einer von uns
Rennwagenfahrer einen Unfall, oder Blechschaden verursacht hatte. Am Ende «Ende
gut, alles g ut», es gab die angestrebte Lizenz und wir konnten erleichtert nach Hause
fahren. Und jetzt konnte das «richtige» Rennfahren beginnen. Es war auch héchste
Zeit, hatte ich doch inzwischen bereits meinen 30. Geburtstag gefeiert.

Irgendein unglucklicher Spaltpilz von aussen fuhrte bald zu meiner Trennung vom
neuen Team und ich beschloss, unter eigener Farbe zu starten, und die war BRG Grin
mit gelben Streifen und Radern wie beim Anglia. Und so erhielt mein Lotus 20 Junior
innerhalb von nur einem Monat sein drittes Farbkleid. Im Wonnemonat Mai 1965 hei-
ratete ich Marlyse Frick und die Hochzeitsreise ging — wen wunderts — zum GP von Mo-
naco an die Cote d’Azur. Sieger Graham Hill auf BRM zum dritten, aufeinander folgen-
den Mal, vor Lorenzo Bandini, Ferrari und Jacky Stewart, BRM. Die Formel 3, bzw. Ju-
nior gewann Peter Revson (GB), wahrend Jurg Dubler 13. und Clay Regazzoni 14.
wurden.

Als erstes, nationales Rennen 1965 fand der Slalom auf dem Militarflugplatz von
Payerne statt. Ich schaffte es gerade vom Start bis in den vierten Gang, dann brauchte
das Getriebe einen Krankenschein. Schade, denn die Trainingslaufe waren verheis-
sungsvoll verlaufen. Da das Getriebe von Renault stammte, war die Reparatur kosten-
gunstig und ohne fremde Hilfe zu erledigen. Dann kam ein SAR-Rennen in Monza bei
tichtig Regen. Ich vermochte mich ehrenhaft zu platzieren aber in der Auslaufrunde
ging mir der Treibstoff aus und ich wurde tuchtig durchnasst. Eines der ersten, natio-
nalen Bergrennen war Rochefort — La Tourne im Neuenburger Jura. Im Training hatte
ich Muhe im zweiten Gang aus den Haarnadeln heraus zu beschleunigen und ich ge-
traute mich nicht, den nicht synchronisierten, ersten Gang zu benutzen. Im Rennen
selbst mutete ich es dem Getriebe zu und schaltete unter lautem Kratzen jeweils in
den Ersten. Am Ziel hatte ich das Geflihl «einen Schuss» herausgelassen zu haben. Im
Park nach dem Ziel wurden die Zeiten jeweils von Hand auf einer grossen Tafel notiert.
Dabei kamen die Zeiten in einem entfernteren Wohnwagen an und wurden dann von
Zeit zu Zeit per Zettel zur Anzeigetafel gebracht und dort notiert. Davor warteten die
Fahrer diskutierend auf ihre Zeiten. Ich ging aber zum Wohnwagen, wo ich dem Notie-
renden Uber die Schulter sehen, und meine Klassenbestzeit erfahren konnte. Dann
begab ich mich zur Tafel, mischte mich unter die diskutierenden Konkurrenten und
wartete bis etwa 10 neue Zeiten notiert wurden. Plotzlich ein Aufschrei «wer ist die
Nummer 18?», das war ich und meine Zeit war funf Sekunden besser als diejenige von
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Walter Flickiger mit dem neuesten Lotus 27. Als Beobachter der Szene schmunzelte
ich vor mich hin und war naturlich sehr befriedigt. Ich hatte damals einen Vertrag mit
BP, der fur einen Klassensieg Fr. 400 eintrug, wahrend die folgenden Range noch Fr.
200, bzw. Fr. 100 brachten. Das Geld wurde in neue Reifen investiert, um weitere Klas-
sensiege moglich zu machen, was aber dann fur den Rest der Saison nicht mehr ein-
trat. Generell steckte ich kein Geld in Verbesserungen, sondern konzentrierte mich
darauf, die vom Vorbesitzer gefahrenen Zeiten zu verbessern, was mir den auch
durchs Band gelang. Apropos einfacher Unterhalt: Am Lotus 20 habe ich einmal den
Motor allein und ohne Hebezeuge gewechselt. Der Lotus 27 von Walter Fluckiger
sollte Ubrigens fur die Saison 1966 in meine Hande Ubergehen.

Nach ein paar Clubrennen auf Rundstrecken und weiteren, nationalen Bergrennen in
Les Rangiers, Ollon —Villars und Mitholz — Kandersteg folgte noch ein Rundstrecken-
rennen in Hockenheim zum Saisonschluss. In der Schweizer Rennwagenmeister-
schaft schaute ein siebter Rang heraus mit Walter Habegger als Sieger und den re-
nommierten Charles Vogele und Georges Gachnang auf den nachsten Platzen.

Fur die Saison 1966 konnte ich das verunfallte Lotus 27 Chassis, ex. Fluckiger von Karl
Foitek fur Fr. 13'000 erwerben, dazu den Formel 3 Motor aus Flickiger’s Lotus 35. Rudi
Kurth aus Busswil reparierte den Monoposto fachgerecht, wahrend der Lotus 20 ins
Berner Oberland verkauft wurde. Der Lotus 27 war die erste Konstruktion von Colin
Chapman mit einem Monocoque Chassis anstelle der bis anhin tiblichen Rohrrah-
men. Dies stellte besonders in Bezug auf die Sicherheit fir den Fahrer einen grossen
Fortschritt dar. Eigenartigerweise fuhlte ich mich anfanglich weniger wohl als im Vor-
ganger. Das Monocque vermittelte mir das Gefuhl, dass ich eher auf, statt im Auto
sass. Aber das war eine Frage der Gewohnung und damit der Zeit. Im frihen Rundstre-
ckenrennen der Sektion Bern des ACS resultierte ein 3. Rang hinter Hansmarkus Hu-
ber mit 1,5 lund Maron im Abarth mit 1,3 Litern Inhalt. Am nationalen Slalom in Wan-
gen ZH folgte nochmals ein 3. Platz. Und dann ging es erneut nach Monza, wo alle
Rennwagen in einem einzigen Feld vereint waren, vom Formel V bis zum Interconti-
nental mit 4,5 Litern Inhalt von Charles Vogele. Im Training erreichte ich eine Zeit fur
die zweite Startreihe und im Rennen regnete es wieder einmal. Nach dem Start schoss
Charles Vogele wie erwartet in Fuhrung, wahrenddem ich mich auf den Verfolgerplatz
hissen konnte. In der Curva Grande konnte ich sogar etwas auf den Fuhrenden auf-
schliessen und als dieser auf die erste Lesmo sehr vorsichtig bremste, war ich dran
und zwischen den beiden Lesmos an ihm vorbei. Welch ein Gefuhl, in Fihrung liegend
und jetzt erst noch mit klarer Sicht. Ich wusste, dass dies nur vorubergehend sein
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konnte und ich meine Haut so teuer wie moglich verkaufen wollte. Charles getraute
sich nicht, mich bereits vor der Ascari zu Uberholen, aber danach ging er vorbei und
ich sagte mir, vor der Parabolica bremse ich dich wieder aus. Ich kam zwar noch nahe
heran, bremste aber zu spét, konnte einen Dreher nur mit MUhe vermeiden, geriet auf
der Innenseite aufs Gras, bevor ich die Kontrolle wieder erlangte. Ich hatte die War-
nung verstanden und versuchte in der Folge nicht mehr, mich als David gegen Goliath
zu versuchen und liess Charles ziehen. Ein 2. Rang und ein herrliches Erlebnis waren
der Ertrag dieses fur mich denkwdurdigen Rennens.

In der Meisterschaft war gegen Silvio Moser mit seinem Formel 2, damals ebenfalls
1000 ccm aber mit viel mehr PS nichts auszurichten. Wir waren aber eine enthusiasti-
sche Gruppe mit Lotus, Cooper, etc. aus den Vorjahren u.a. Willy Gruber, Peter Boner,
Arnold Seiler, Hansmarkus Huber, Paul Blum, Walter Wist und v.a.m. Wir machten
die Rennen unter uns aus und beachteten Silvio nicht. In Kandersteg war Willy Gruber
deutlich schneller als der Rest, Silvio ausgenommen. Die Gruppe sagte ihm, bei uns
gibt es keinen Protest, aber nach dem Parc Fermée wirst du uns die 10 Schrauben dei-
nes Zylinderkopfes losen. Worauf Willy im zweiten Lauf nicht ins Ziel kam. Monate
spater tauchte das Gerucht auf, dass im Bundnerland ein unheimlich schneller Anglia
auf der Strasse gesichtet worden sei, wahrscheinlich hatte dieser etwas mehr als
1000 ccm. Ich wurde meist Zweiter, fehlte aber infolge WK an zwei Rennen. Da Silvio
bei diesen Rennen ebenfalls nicht am Start war, verpasste ich eine Menge Punkte und
endete auf dem 5. Schlussrang und dies hinter mehreren Konkurrenten, die ich bei je-
der direkten Begegnung geschlagen hatte(!). Es folgte noch ein spannendes Rennen
auf dem grossen Hockenheim-Ring, wenn ich mich richtig erinnere, anlasslich des tra-
ditionellen 3 Stunden Rennens des FRC. Da es damals die beiden Schikanen im Wald
noch nicht gab, war Windschattenfahren angesagt. Es war ein ansehnliches Feld von
FormelJunior und Formel 3 am Start und es bildete sich bald eine grossere Gruppe mit
wechselnden Fuhrenden. Diese Gruppe dezimierte sich bis auf drei, die sich hart be-
kampften, dauernd ihre Positionen wechselten und zu denen André Hangartner und
ich gehorten. Keinem gelang es, dieser Gruppe zu entkommen, so dass die letzten
Kurven Uber den Sieg entscheiden musste. Die Rechtskurve ins Motodrom brachte
noch keine Entscheidung, in die Sachs hinein liess sich keiner ausbremsen und nun
ging es in die beiden letzten Rechtskurven vor der Zielgeraden, welche von uns «Dat-
telsack» genannt wurde und dort drehten sich alle drei gleichzeitig. André kam als
Bester wieder weg und kreuzte die Ziellinie als Sieger mit uns anderen beiden auf den
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Ehrenplatzen. Das war richtig Racing und der Rang war am Schluss (fast) nebensach-
lich. Mit diesem Rennen ging eine interessante Saison zu Ende.

Aus beruflichen Griinden habe ich die Saison 1967 ausgelassen.

Am 17.Februar 1968 organisierte der SAR an der Staffelegg bei Einsiedeln ein Bergren-
nen auf Schnee(!). Ich meldete mich mit meinem Citroen DS 19, fuhr morgens an den
Startort und montierte vorne 2 Rader mit normalen Spikes, welche ich im Kofferraum
mitgefuhrt hatte. Sieger wurde Georges Theiler auf Mini Cooper S vor Ruedi Eggenber-
ger im Renault Gordini, beide mit finnischen Spezialspikes Hakkapelliita auf allen vier
Radern. Ich wurde Dritter, vor samtlichen Porsches, Alpines, BMW’s, Volvo’s, weite-
ren Coopers und Gordinis, etc. was nicht wenige erstaunte. Erst Jahrzehnte spater er-
fuhr ich von Claudio Tschander (Mini Cooper S), dass Georges und er im Vorfeld trai-
nieren waren und dabei ihre Mini’s aufs Dach gelegt hatten.

Fur die Saison 1968 wollte ich einen Formel 3 beschaffen, der auch internationale
Einsatze ermdglichte. Ein gewisser Frank Williams bot einjahrige, komplett revidierte
«Dreier» zu erschwinglichen Preisen an. In jener Zeit war ich beruflich regelmassig in
England und so hangte ich bei einem Besuch einmal einen Tag an und besuchte Frank
Williams an der beriuhmten Pinner Road 69 in Harrow-on-the-Hill, wo auch Piers Cou-
rage regelmassig anzutreffen war. Frank wohnte in einer grossen Parterrewohnung in
einem Block mit Durchgang zum Hof. Im ersten Zimmer lagerten drei revidierte Formel
3 Motoren und Aufhdngungsteile, die gerade vom Verchromen kamen. Zwei junge Da-
men waren in der Kliche tatig, raumten auf und deckten einen Tisch im Salon. Frank
lud mich zum Essen ein und bald sassen auch ein halbes Dutzend junge Mechaniker
mit am Tisch und assen mit, ich glaube es gab Bangers and Beans. Bald begaben sich
die Engineers, wie sie auf Englisch heissen, zurtick in den Hof, wo etwa ein Dutzend
Garagenboxen standen und im grossten Teil Formelrennwagen revidiert wurden. Da-
bei wurden diese komplett demontiert, die Chassisrahmen neu einbrennlackiert und
ubrige Teile neu verchromt. Die Motore auf Ford Basis wurden bei zwei Herstellern re-
vidiert und das Ganze, wo notwendig, mit neuen Teilen wieder montiert. Am Schluss
wurden Lenkgeometrie, Bremsen und Gas eingestellt. Die fertiggestellten Formel 3
machten einen guten Eindruck und es kam zu einem Abschluss flur einen Brabham BT
21 mit Ford Holbay Motor. Frank akzeptierte einen Eurocheck tber £ 1000 als Anzah-
lung und sagte mir einen Liefertermin zu. Wir gingen zu meinem Mietwagen und als er
erfuhr, dass mir noch Zeit verblieb, fragte er mich, ob ich Interesse am Besuch eines
Formel 1 Teams hatte, er musse in Slough noch etwas erledigen. Als ich Ja sagte, kam
«rutsch ruber», und er setzte sich ans Lenkrad und zeigte mir, wie man in England



Brabham BT 21 Holbay Formel 3 am Start in Hockenheim
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auch fahren kann. Allerdings sass ich dabei wie auf Nadeln, denn es ging mir im dich-
ten Verkehr eindeutig zu schnell. Soviel ich mich erinnere, ging es zum Team BRP Bri-
tish Racing Partnership, die im eigenen Chassis einen BRM 8 Zylinder verwendeten
aber nach wenigen Einsatzen wieder von der Bildfldche verschwanden.

Drei Wochen spater, ich hatte gerade einen neuen Citroen DS 19 erhalten, wollte ich
meinen Brabham BT 21 in England abholen, musste aber noch den Anhéanger prifen,
obwohl er mit einem baugleichen DS 19 gepruft worden war. Inzwischen hatte das
Strassenverkehrsamt neue Prifgerate erhalten und stellte fest, dass die «<Exzenter»
Handbremse wohli.O. bremste, dass aber die Differenz beider Seiten tber 10 % be-
trug. Also kein Stempel. Da zu wenig Zeit verblieb, fuhr ich ohne Anhanger nach Eng-
land, um vor Ort einen Neuen zu kaufen. Damit zu Frank Williams, wo mein Brabham
BT 21 bereitstand. Mit dem Anhanger eine Investition von rund Fr. 25'000. Bezahlen
mit Eurocheck (ich war immer erstaunt wie einfach dies in England klappte) und heim
in die Schweiz mit Britischen Kennzeichen am Anhanger. Bei Jacky Mader hatte ich
eine Vertrauensperson, welche fur mich alle Zollformalitaten schnell und unkompli-
ziert regelte. Aber jetzt musste der englische Anhanger noch gepruft werden und der
war im ersten Anlauf ca. 15 cm zu breit und auch ohne Radkappen verblieben noch 10
cm. Also Achsstummel kiirzen, was immer noch Ubermass ergab, aber beim zweiten
Anlauf dank meiner Mithilfe beim Messen in Ordnung gebracht werden konnte. OK,
Stempel drauf.

Auf Initiative von Eduard Wahl, seines Zeichens Reporter beim Blick, wurde 1968 das
Blick Racing Team auf die Beine gestellt mit Jirg Dubler, Ruedi Gygax, meiner Wenig-
keit und Edi selbst. Es wurde einheitliches Auftreten angestrebt und durch Edi erschie-
nen im Blick oft Artikel Uber das Team. Jurg Dubler wurde Schweizermeister bei den
Rennwagen und ich SAR-Meister, ebenfalls bei den Rennwagen. International wurde in
der Formel 3 eine Team Europameisterschaft ausgetragen, 1968 auf dem Hocken-
heimring. Ich hatte die Ehre, mit Clay Regazzoni, Tecno und Jirg Dubler, Brabham in
das Team Schweiz berufen zu werden. Wir wurden, trotz eines Motorschadens mei-
nerseits, dank den hervorragenden Resultaten von Clay und Jirg Europameister. Im
Jahr zuvor waren Clay Regazzoni und Silvio Moser bereits Europameister geworden,
ein Wettbewerb, der 1966 eingefuhrt wurde und bis und mit 1972 dauerte. Danach gab
es wieder Einzelmeister, u.a. 1976 mit Riccardo Patrese, 1979 mit Alain Prost und
1980 Michele Alboreto.

Im Frihjahr 1968 bot mir Jurg Dubler seinen Startplatz an einem danischen Formel 3
Event an, auf dem Jyllandsringen, einer kleinen Rundstrecke in der Nahe von
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Brabham BT 21 F3 in voller Fahrt in Hockenheim

“When I notice a rear wheel overtaking
me, I know I am sitting in a Lotus»

Graham Hill
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Silkeborg. Wir, d.h. Marlyse, die dreijahrige Tochter Eliane und ich, starteten Freitag
um Mittag bis zum Deutschen Zollin Basel-Weil. Kein Durchkommen nach Danemark
ohne Freipass. Also zuriick und an den Zoll Richtung Mihlhausen und dort Gber den
Rhein auf die Autobahn Richtung Karlsruhe. Bald starb der Motor am DS 19 ab. Ich
hatte kurz zuvor einen kleinen Kabelbrand und der reparierende Autoelektriker hatte
die Kabel am Ende verldtet. Eines brach wegen Vibrationen. Nachziehen, Festschrau-
ben, weiterfahren. Nach einer Stunde dasselbe. Nachziehen, Festschrauben, weiter-
fahren mit dem Entscheid, die Ubung abzubrechen, sobald dies nochmals vorkom-
men sollte. Wir waren aber zeitlich im Verzug und ich bestand darauf, bis auf dani-
schen Boden zu fahren. Nebel machte das Vorankommen schwierig, aber um 2 Uhr
frih gonnten wir uns ein Nickerchen und fuhren um 7 Uhr weiter und waren zurzeit an
der Wagenabnahme. Das Fahrerlager machte uns grossen Eindruck, Ecurie Baudoin
aus Belgien mit 2 nigelnagelneuen Tecnos, Englander mit den neuesten Lotus und
Brabhams etc. Der danische Meister Vejlund ebenfalls mit neuem Material. Das erste
Training zeigte, dass wir uns nicht zu verstecken brauchten. Noch die Gange des Ge-
triebes wechseln und wir sollten gewappnet sein. Die Startplatze wurden in einer Art
Einzelzeitfahren vergeben und prompt stotterte mein Motor. Ich hatte die Batteriean-
schlusse nicht gentugend angezogen, was einen Wackelkontakt zur Folge hatte. Resul-
tat: 3. Startreihe. Im ersten Lauf sind wir gut weggekommen und innerhalb von 5 Run-
den war ich am fuhrenden Vejlund dran und héatte ihn eventuell sogar Uberholen kon-
nen, wenn nicht das Getriebe seinen Geist aufgegeben hatte. Ich hatte keine Ersatz-
teile dabei, worauf der Organisator Uber die Lautsprecheranlage Hilfe anforderte. Es
meldete sich ein Mechaniker, der mich mit der gebrochenen Schaltklaue zu seiner
Werkstatt fuhr und dort den Bruch mit einem riesigen Schweissbrenner l6tete. Der Re-
paratur traute ich falschlicherweise nicht. Im zweiten Lauf musste ich aus der letzten
Reihe starten. In der ersten Kurve drehte ich mich, um nicht auf einen Vordermann
aufzufahren und verlor die beiden bereits gewonnenen Platze wieder. Von ganz hinten
rollte ich nun das Feld auf und landete am Ende etwa in der Mitte. Die vielen Uberhol-
vorgange haben riesig Spass gemacht und gezeigt, dass ich in dieser internationalen
Umgebung durchaus mithalten konnte. Marlyse dagegen war vom Resultat her ent-
tauscht. Recht zufrieden fuhren wir am Sonntag nach den Rennen zurtick und kamen
spat nachts und ohne besondere Vorkommnisse zuhause an. Das Getriebeteil wurde
durch ein Neues ersetzt und der Autoelektriker hatte am DS 19 etwas Garantiearbeit
zu leisten. Womit wir fur neue Taten wieder bereit standen.

Bei den Rennen zur Schweizermeisterschaft wurde ich meist Zweiter hinter Jurg
Dubler, der Schweizermeister der Rennwagen wurde, wahrend mir der 4. Rang blieb.
1
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Tecno 69 Novamotor Formel 3

Bergrennen Les Rangieres, 1969
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An einigen Clubrennen wurde ich Klassensieger oder sogar Tagessieger und am Ende
wurde ich SAR-Meister der Rennwagen.

Fuar die Saison 1969 hielt ich nach einer neueren Formel 3 Occasion Ausschau, als
meine Frau Marlyse vorschlug, einen fabrikneuen Renner zu beschaffen. Dies war
umso erstaunlicher, als sie als dusserst sparsame Person galt. Ich war naturlich er-
freut daruber, von der besseren Halfte volle Unterstitzung zu erhalten und es sollte
sich auszahlen. Im Kreis des SAR Bern hatten zwei Mitglieder ahnliche Absichten,
Bernhard Baur und Ruedi Gygax. Wir wollten das Midland Racing Team wiedererwe-
cken, welches von Walter Habegger gegriindet worden war und seit seinem Ruckzug
vom Automobilsport schlummerte. Die Vorbereitung war nachhaltig, alle drei gingen
Uber den Winter jeweils am Montagabend und am Samstagvormittag zum Boxtraining
in Charly Buhler’s berithmten Boxkeller. Das war anstrengend, aber eine ideale Vorbe-
reitung fur die grossen Lenkkrafte der Tecnos.

Wir wollten alle drei einen neuen Tecno 69 und bereiteten einen Sammelkauf vor.
Mein alter Modellauto- und Kart-Freund Ernst Hostettler aus Zurich hatte inzwischen
den Bau eigener EHZ Karts aufgegeben und die Tecno-Vertretung ubernommen. Er be-
sorgte uns drei Chassis, wahrend Bernhard drei Novamotoren von Pedrazzani in No-
vara einkaufte und Ruedi fur die Hewland Getriebe samt Zahnradern aus England
sorgte (vielleicht war es auch umgekehrt, ich weiss das nicht mehr so genau). Jeden-
falls wollte sich Bernhard auf internationale Rundstreckenrennen konzentrieren, wah-
rend bei mir das Blick Racing Team und die Schweizermeisterschaft im Vordergrund
standen. Alle drei wollten aber nach Monaco!

Bernhard ging im Fruhjahr mit seinem Mechaniker als erster nach Bologna, wo Moto-
ren und Getriebe eingetroffen, aber die Autos noch nicht fertiggestellt waren. Beide
legten selbst Hand an und nach einer Woche konnten sie ihren Tecno 69 in die
Schweiz Uberfuhren. Als zweiter war Ruedi im Werk und konzentrierte sich auf seinen
Renner, denn bald folgte der Slalom Lodrino als erstes Rennen in der Saison 1969,
welche zur Meisterschaft zahlte. Als ich in Bologna als letzter eintraf, war meiner
ebenfalls nicht bereit. Als erstes versuchte ich, selbst Hand anzulegen, musste aber
schon bald einsehen, dass das ein hoffnungsloses Unterfangen war und ich den Sla-
lom Lodrino abschreiben musste. Mit Herrn Pederzani vereinbarte ich einen Fertigstel-
lungstermin mit Konventionalstrafe, der fur das nachste Rennen in Hockenheim rei-
chen sollte. Ich liess den Anhanger in Bologna und machte mich auf den Heimweg.
Aber halt, ich hatte ja noch den Brabham BT 21, aber dieser befand sich fur Kurt Buess
auf einem Stand an der Mustermesse in Basel. Kurt wollte ihn aber nicht hergeben, da
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Tecno 69 Formel 3 mit Hansruedi Hausammann

Roland Salomon | Racing 1964 bis 1970

wir eine schriftliche Vereinbarung hatten, ausser ich kénnte einen Ersatz liefern. Wo
finde ich sofort einen anstandigen Formelwagen? Ich wurde bei Walter Habegger in
Oberonz fundig und er war bereit, mir seinen Brabham samt Anhanger zur Verfiigung
zu stellen. Ab an die Mustermesse und Austausch der Renner, was aber nur abends
méglich war und Ubermorgen war Lodrino. Am Vortag hiess es dann, meinen Brabham
BT 21 bereitzustellen, Batterie montieren, Flussigkeiten auffillen, Probelauf etc. und
ab nach Lodrino. Als wir beim Motel eintrafen, kamen einige Konkurrenten gerade vom
Training zurick. Beim Riuckwartsmanoverieren mit dem fremden Anhanger mit Auf-
laufbremse drickten wir an meinem Brabham noch die Nase ein, sozusagen als Des-
sert der nahrhaften Woche. Aber ich gewann am Slalom die Klasse und 100 Punkte,
die am Schluss der Saison Gold wert sein sollten. Ab Montag erhielt Walter Habegger
Rennwagen und Anhanger mit bestem Dank zurtck und am Freitag ging es wieder
nach Bologna. Mein Tecno war jetzt fertig, aber es fehlten die Doughnuts. Die waren
intern gestohlen worden (den Letzten beissen die Hunde) und morgen Samstag war
das Training in Hockenheim. Wir fanden heraus, dass dieselben Doughnuts bei den
Personenwagen von Triumpf eingebaut sind. Von Bologna aus telefonierte ich mit der
Vertretung in Bern. Es waren welche an Lager, aber ich wirde erst spatabends in Bern
eintreffen. M an war bereit, mir 2 Stlck in einem Versteck bereitzulegen und ich
machte mich auf nach Bern. Wie ich mit Anhanger und Tecno F3 uber den Zoll gekom-
men bin weiss ich heute nicht mehr. Also Doughnuts abholen und auf zur Nacht-
schicht, denn es mussten noch einige Anpassarbeiten ausgefuhrt werden. Am Sams-
tagmorgen 20. April 1969 friih nach Hockenheim ACS BE+SO, scheinbar ohne Zoll-
probleme, und ich erschien frih genug zum Training. Ich fuhlte mich sofort wohlim
Tecno, obwohl die Beine Uberall anschlugen und blaue Flecken verursachten. Das war
aber durch Polsterung der Rohre und durch Schienbeinschoner zu beheben. Der
Tecno klebte formlich am Boden und es bedurfte einiger Zeit, um dies voll hutzen zu
kénnen. Dies gelang mir mit der Pole Position und ergab nach langem Kampf mit Sigi
Lang im Porsche 904 den Tagessieg, womit die Saison richtig lanciert war. Nur eine
Woche spater, Hockenheim des FRC, wieder Tagessieg, diesmal vor Hans Kiihnis
(Porsche Carrera 6). Am 4. Mai gings zum internationalen Formel 3 Rennen nach Dijon.
Da die Rennstrecke noch nicht fertiggestellt war fanden die Rennen auf dem nahege-
legenen Militarflugplatz statt, wobei die Streckenfuhrung einem Dreieck mit langen
Geraden entsprach. Nebst Bernhard Baur waren die franzésischen Cracks Depailler,
Jabouille und Jaussaud am Start. Ich erreichte den 3. Rang im Vorlauf und im Final bil-
dete sich eine Funfergruppe aus den erwahnten Fahrern, wobei die FUhrung wegen
Windschattenspielen in jeder Runde wechselte. Ich brachte es nie ganz an die Spitze,
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aber mehrmals auf die folgenden Platze. Als ich an funfter Position lag, zertrUmmerte
Jaussaud vor mir eine Strohballe und auf deren Stroh rutschte ich neben die Strecke,
wo ein Betondeckel meinen Kuhler beschadigte und mich zur Aufgabe zwang. Teile bei
Tecno mittels Teletext bestellen, nach Feierabend nach Bologna fahren, am nachsten
Morgen um 07.00 Uhr Teile einladen und abends den Renner reparieren, war angesagt.

Das ganze Midland Racing Team hatte sich fur den Formel 3 Grand Prix von Monaco
angemeldet. Wir waren gerade 3 von 150 Interessenten, von denen aber nur 100 zum
Training zugelassen wurden. Von denen mussten 52 nach dem Training nach Hause,
weil nur 2 Felder mit je 24 Fahrern zum Rennen zugelassen waren. In den Endlauf ka-
men dann nur noch die 11 Besten jedes Vorlaufes. Da die Formel 3 in Monaco am
Samstag ausgetragen wurde, haben wir drei uns auch fur das nationale Rennen in Ho-
ckenheim am Sonntag angemeldet. Vor allem wegen der Distanzfahrt nahm ich Ruedi
Frei als Helfer mit. Der wiederum stellte die Bedingung, dass seine Frau mitkommen
konne. Meine Prognose fur das Weekend lautete: Einer bleibt in Monaco hangen und
einer schafft es nicht rechtzeitig bis nach Hockenheim. Bernhard transportierte seinen
Tecno auf einem VW-Pickup, Ruedi seinen auf einem Anhanger, gezogen von einem
Chevrolet Impala und ich, wie tblich mit DS 21 und Anhanger. Wir trafen alle frihzeitig
in Monte Carlo ein und starteten jeweils in grossen Feldern zum Training. Alle drei
schienen sich klassieren zu kdnnen mit Bernhard als Schnellstem von uns. Das zweite
Training war fruhmorgens und ich hatte MUihe meine Zeiten aus dem ersten Training zu
unterbieten. Ich druckte und drickte und endlich stellte sich eine geringfugige Verbes-
serung ein. Im Fahrerlager angekommen kamen Ruedi Frei und René Fisler, der sich
der Boxencrew angeschlossen hatte, freudestrahlend auf mich zu. Sie hatten mir stets
2 Sekunden schlechtere Zeiten signalisiert, was mich zum Gasgeben zwang mit ent-
sprechendem Erfolg. Bernhard mit seiner internationalen Erfahrung klassierte sich im
abschliessenden Training hinter Peterson, Jaussaud, Dépailler und Jabouille (alles
spéatere Formel 1 Fahrer!) im 5. Rang und ich mich im gleichen Feld auf dem 10. Platz,
wahrend Ruedi Gygax mit einem Motorschaden ausfiel. Jurg Dubler erreichte im 2.
Feld die Pole Position mit praktisch derselben Zeit wie Peterson.

Im ersten Vorlauf kam ich gut weg und konnte in den ersten Runden einen Platz gut-
machen. Nach 8 Runden sah ich Bernhard nach dem Bureau de Tabac stehen. Was
war geschehen? Die Schikane passierte er zu knapp und touchierte vorne links und
hinten rechts. Das Vorderrad wurde ins Hafenbecken geschleudert und spater von
Froschmannern geborgen, wahrend sich das hintere Rad auf den Motor legte, was
dann wie das Reserverad bei alten Sportwagen aussah. Ohne Bremsen fuhr er noch
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Jo Siffertim Lotus 49 von Rob Walker
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bis zur nachsten Kurve. Ich wurde meinerseits von Max Bonnin hart bedrangt und
hatte Angst, dass er mich abschiesst, deshalb liess ich ihn vorbei mit dem Resultat,
dass gleich Howden Ganley an meinem Getriebe klebte. Ich wurde, wie am Start,
Zehnter. Das hiess 10. Startreihe im Final. Jirg Dubler schied im zweiten Vorlauf nach
11 Runden aus. Fur den Final hatten wir ausgemacht, dass ich nach 3 Runden aus-
steige, um das Startgeld zu kassieren und dass wir uns danach auf Hockenheim in
1100 km Entfernung konzentrieren wollten. Der Start verlief gut und bald konnte ich
an einigen Konkurrenten vorbeiziehen, so dass ich nach 6 Runden auf dem 16. Platz
war und mich entschied, weiterzufahren. Pro Runde konnte ich mich praktisch um ei-
nen Rang verbessern. Noch 13 Runden, 13. Platz! Ich sagte mir, wenn es so weiter-
geht, werde ich ganz vorne landen. Dem war aber nicht so, denn es gab keine Verbes-
serungen mehr, aber 13. wollte ich um keinen Preis der Welt werden. Wurde ich auch
nicht, denn meine Boxencrew hatte sich um einen Platz verzahlt, ich war 12. Das
beste Formel 3 Resultat eines Schweizers in Monaco. Das Rennen ging in die Ge-
schichte ein wegen des einmaligen Zweikampfes zwischen Ronnie Peterson und Reine
Wisell um die Fuhrung, bis Letzterer sich vor der Schikane verbremste und in den Not-
ausgang musste. Aber auch, weil das Rennen um uber 2 Sekunden pro Runde schnel-
ler war als im Vorjahr.

Den Formel 1 Grand Prix gewann Graham Hill zum funften Mal, diesmal auf Lotus 49
Ford DFV und Jo Siffert wurde Dritter im Rob Walker Lotus 49, sein bis dahin bestes
Resultat in Monaco und in der Formel 1. Hill fuhr diesen Walker Lotus 49 im Jahr da-
rauf, zerlegte ihn im Training und startete mit einem geliehenen 49er aus der letzten
Startreihe um noch 5. zu werden wahrend Jo Siffert im March 701 hinter Markenkol-
lege Petterson 12. wurde.

Jetzt Parc fermé, danach die Gange fuir Hockenheim im Getriebe einbauen, verladen
und ab ging es Richtung Genua. Am Gewerbezoll in Ventimiglia wollte man uns nicht
passieren lassen, weil wir keine Einladung zu einem Rennen in Italien vorweisen konn-
ten. (Bernhard Baur hat als Sohn einer Druckerei jeweils solche Einladungen auf Vor-
rat selbst gedruckt!). Also zum Touristenzoll, wo ich extra weit vorfuhr, damit der Z6ll-
ner den Anhanger nicht sehen sollte. Papiere ok, weiterfahren, aber sofort ertdnte eine
Pfeife, die wir allerdings Uberhorten und weiterfuhren. In San Remo gab es noch ein
gutes Steak und dann ging es auf die Strecke, und mein Copilot schlief bald den Schlaf
des Gerechten. Also fuhrich alles selbst via Turin, Mailand, Chiasso und uber den San
Bernardino. Entlang des Zurichsees ging die Sonne auf und ab Basel ubergab ich an
Ruedi Frei, denn ich hatte noch ein 30 Rundenrennen vor mir. Wir trafen gegen Mittag
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Letzte Besprechung vor dem Start, Perrot No. 1 und Salomon No. 5...
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im Autodrom von Hockenheim ein. Im Vorfeld hatten wir den ACS angefragt, uns ohne
Training aus der letzten Startreihe starten zu lassen, kannten doch alle von uns die
Strecke bestens. Als wir eintrafen, orientierte man uns, dass dies nicht moglich sei,
man mich aber in der Mittagspause eine Viertelstunde trainieren lasse und dies dann
aber fur die Startaufstellung zahle. Danke schon, ich drehte ca. 8 Runden und stand in
der ersten Startreihe neben Xavier Perrot im Chevron und Bruno Frey im Tecno, beides
Formel 2. Kurz vor dem Rennen begann es zu regnen. Beim Start konnte ich mich an
die zweite Stelle setzen und behielt Xavier immer im Blickfeld. Gegen Ende des Ren-
nens liess der Regen nach und die Strecke trocknete ab. Jetzt kam Bruno auf und ich
konnte nicht verhindern, dass er vorbeizog. Das war aber weiter nicht von Bedeutung,
daerjain der Formel 2 startete. Wichtig war aber, dass mir Xavier auf die 30 Runden
nur 14 Sekunden abnahm und ich ihn deshalb «von unten» strafen konnte. Damit be-
kam er keinen blanken Hunderter, was sich Ende Jahr in der Endabrechnung entschei-
dend auswirken sollte. Beim nach Hause fahren bin ich dann am Hauenstein definitiv
an meine Leistungsgrenze angelangt und musste erschopft das Lenkrad aus der Hand
geben. Fur mich war dieses Wochenende vielleicht die beste Leistung in meiner Karri-
ere als Autorennsportler. Einmal die Erfullung eines Zieles, Monaco F3 unter vielen
grossen Namen mit einem beachtlichen Resultat, dann die Nachtfahrt Gber 1100 km
und der Volltreffer in Hockenheim. Es war aber erst der Anfang einer Saison, in der ich
Schweizermeister der Kategorie Rennwagen werden sollte. Wie dem Palmares zu ent-
nehmen ist, gewann ich alle Slaloms, in Wangen mit Tagesbestzeit (Xavier erneut ge-
straft), und alle Bergrennen.

Am nationalen Rundstreckenrennen in Ulm (D) passierte das mit dem Schalthebel.
Nach einem schlechten Start arbeitete ich mich bis an die Spitze vor, als sich die Kon-
termutter am Schaltgestange 6ste und ich keine seitlichen Bewegungen mehr ausfuh-
ren konnte, d.h. ich hatte nur noch den 3. und 4. Gang, was aber ausreichte, um den
2. Rangins Ziel zu retten. Ende der Saison gab es dann noch einen Unfall. Beim 5. Ho-
ckenheim dieser Saison, dem 3 Stundenrennen des FRC, wurden am Samstag auch
Rennen fur Sport- und Rennwagen auf dem kleinen Kurs ausgetragen, wobei der Klas-
sensieg und die drittbeste Tageszeit herausschauten. Dann wurde nach Munchen
disloziert, um dort am Sonntag auf dem Flugplatz von Neubiberg ein internationales
Formel 3 Rennen zu bestreiten. Frihmorgens im Zusatztraining regnete es, so dass
unsere Zeiten nur fur die Mitte im Starterfeld reichten. In der ersten Rechtskurve nach
dem Start fuhr mir dann ein Konkurrent hinten drauf und versuchte, mich im 1. Stock
zu uberholen, was fast gelang, aber er landete links neben der Strecke. Mir hatte er
aber den Vergaser beschadigt, was die Aufgabe nach 200 Metern bedeutete. In

16



...und beide verschlafen den Start, No. 4 Bruno Frei

Start in Minchen-Neubiberg, Salomon im Tecno No. 57
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diesem Rennen waren wiederum einige europaische Koryphaen am Start, u.a. Dr. Hel-
mut Marko, McNamara, Jurg Dubler, Bernhard Baur, Fredy Link, alle auf Tecno 69 und
Freddy Kottulinski auf Lotus 35 etc. Damit ging die erfolgreiche Saison mit einem Wer-
mutstropfen zu Ende.

1970 begann im Marz mit einem vom FRC organisierten Weekend in Arosa, fir wel-
ches uns Skibobs zur Verfugung gestellt wurden. Es wurde ein grosser Plausch bei
dem schon bald Wettfahrten den Ehrgeiz weckten. Als frischgebackener Schweizer-
meister der Rennwagen wurde ich vom SAR als Instruktor fir den Ausbildungskurs in
Montlhéry im April aufgeboten. Es war eine dankbare Aufgabe, den Greenhorns das
schnelle Fahren beizubringen, wobei die auftretenden Probleme halfen, das Ganze
auch fur sich selbst in Frage zu stellen.

Fur die Saison 1970 versuchte ich, etwas Formel 2 Luft zu schnuppern und direkt ge-
gen Xavier Perrot anzutreten. Mit Bruno Frei aus Kriens traf ich eine Vereinbarung, ei-
nen Tecno Formel 2 gemeinsam einzusetzen. Ich wurde die Schweizermeisterschaft
bestreiten und er damit an internationalen Rennen teilnehmen. Meinen Tecno Formel
3 wollte ich noch einmal in Monaco einsetzen und immer, wenn Uberschneidungen
mit Bruno’s Einsatzen eintraten. Die Idee erwies sich schlussendlich als «weder Fisch
noch Vogel», d.h. war nicht optimal.

Zuerst musste ich bei Cosworth einen neuen Ford FVA 1600 ccm Motor abholen, was
mit Frau und Kind im neu erstandenen Peugeot 403 Break Occasion Ende Januar 1970
geschah. Also wieder einmal Bern — Calais, Fahre und Dover — Northampton zum be-
rihmten Motorenbauer. Alles verlief nach Plan, abends assen wir ein gutes Steak und
Ubernachteten in einem einfachen Gasthof nahe von Cosworth. Und es begann zu
schneien und zwar richtig. Am Morgen lagen gute 30 cm Schnee und damit sind die
Engléander nicht gewohnt umzugehen. Dank guter Reifen gelangten wir zur nahegelege-
nen Fabrik von Cosworth, wo wir den Motor bezahlten und verluden. Dann gings auf
die Autobahn und bald nichts mehr. Vor allem Sattelschlepper lagen kreuz und quer in
der Landschaft und blockierten den Verkehr komplett. Der Himmel hellte auf, wir aber
warteten der Dinge, die da kommen sollten. Nach einer Ewigkeit haben einige PW’s
eine Gasse im Zickzack zwischen den LKW’s 6ffnen konnen, so dass wir uns mindes-
tens etwas bewegen konnten. Unndtig zu erwahnen, dass die gebuchte Fahre langst
abgelegt hatte und wir mit der Nachsten arg verspatet aufs Festland gelangten. Die
Strassen in Frankreich waren i.O. aber in der Gegend von Arras Uberholte uns ein
Peugeot 404 und warf uns einen Stein gegen die Windschutzscheibe, die sofort
platzte. Der Franzose bemerkte dies und hielt an. Er fUhrte uns zur ndchsten Peugeot
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Tecno Formel 2, Cosworth VFA 1600 ccm mit Fritz Riesen

Mit dem Tecno F2 im «Dattelsack» von Hockenheim

Roland Salomon | Racing 1964 bis 1970

Garage, wo er den Scheibenersatz auf seine Versicherung schreiben liess, merci
beaucoup, Monsieur! Die Schweizergrenze in Les Verrieres erreichten wir weit nach
Mitternacht, wo man uns aber nicht passieren liess. Ein Grenzwachter zeigte sich je-
doch sehr hilfsbereit, organisierte ein Hotelzimmer und brachte uns, da sein Dienst
gerade beendet war, noch dorthin, wahrend der «Cosi» samt Peugeot am Zoll in eisiger
Kalte Ubernachtete. Anderntags frihmorgens Motor verzollen, Familie im Hotel abho-
len und heim nach Bern. Danach nach Kriens, um den Cosworth FVA in der Garage
Frey termingerecht fir den Einbau abzuliefern.

Mein erster Einsatz erfolgte am Slalom Payerne, wo ich die zweitbeste Tageszeit (hin-
ter wem acht?) erreichte. Beim zweiten Einsatz am Bergrennen Oberhallau setzte ich
den Zweier gleich nach dem Start ohne Schaden in den Graben, aber der dritte Einsatz
beim Hockenheim des SAR wurde mit dem Tagessieg belohnt. Dann kam Monaco im
Dreier und, um es gleich vorwegzunehmen, ein komplettes Fiasko. Wir hatten die Mo-
toren selbst revidiert, anstatt dies in Novara machen zu lassen mit dem Resultat, dass
ich mich ebenso wie Ruedi Gygax nicht qualifizieren konnte. Mein Namensvetter Jean-
Luc Salomon startete vom 3.Platz in den ersten Vorlauf, schied aber nach 7 Runden
aus. Jurg Dubler startete ebenfalls vom 3. Platz in den zweiten Vorlauf und schied dort
nach 7 Runden mit Unfall aus. Gewonnen wurde das Rennen von Tony Trimmer auf
Brabham BT 28 Ford vor J.-P. Cassegrain, dito und Bev Bond mit Lotus 59. Der Formel
1 Grand Prix wurde in einem denkwurdigen Rennen von Jochen Rindt gewonnen, als
sich Jack Brabham, seit der 28. Runde in Fuhrung liegend, in der allerletzten Kurve (!)
wegen eines Nachzlglers verbremste. Dritter wurde Henri Pescarolo vor Denis Hulme
und Graham Hill.

Im nationalen Rundstreckenrennen auf dem Flugplatz von Bremgarten (D) wurde ich
Tagessieger, aber nur weil Xavier Perrot zwei Runden vor Schluss das Benzin ausge-
gangen war, was fur seinen Mechaniker Angelo eine tuchtige Strafpredigt absetzte.
Drei Bergrennen im Elsass ergaben Tagessieg mit Streckenrekord mit dem F2 in Wis-
sembourg, Klassensieg und Gesamtdritter mit F3 in Turkheim und Trainingsbestzeit
mit Ausfall im F2 in Bourbach-le-Haut.

Dann ging es mit «Coach» Hansjorg Degen (Firestone), Mechaniker Fritz Riesen,
Peugeot 403 und Tecno F3 nach Schleiz DDR zum Dreiecksrennen. Auf der deutschen
Autobahn kam plétzlich die Oldrucklampe. An der néchsten Tankstelle anhalten, Bar-
dahlins Ol geben und weiterfahren. Nach einer halben Stunde wieder dasselbe. Nach
einer Stunde haben wir die stdrende Lampe abgeklebt und sind weitergefahren. Zu-
hause haben wir dann festgestellt, dass der Druckschalter und nicht der Motor defekt
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war. An der DDR-Grenze stiessen wir auf einen grossen Wall mit einem eher engen
Durchgang, durch den wir fahren mussten. Einmal «druben» sagte Fritz, wir sollten zu-
rickschauen. Jetzt sahen wir «<Schiebetliren» in Eisenbahnformat, mit denen sich der
Durchgang schliessen liess. Wir kamen an ein langes Gebaude, wo wir die Papiere ab-
geben mussten und dann von Schalter zu Schalter weitergereicht, und getrennt «ge-
filzt» wurden. Hansjorg wurden dabei die mitgefihrten Motormagazine und Firestone
Werbegeschenke abgenommen. Nach einer guten Stunde erhielten wir unsere Passe
am Ende des Gebaudes zurtick und konnten weiterfahren. Meine Vereinbarung mit
dem Veranstalter sah als Startgeld 500 Ostmark und 500 DM vor. Also meldeten wir
uns bei der Rennleitung um die Ostmark als Vorschuss zu kassieren. Wir logierten im
einzigen Hotel am Ort, wo uns das Furstenzimmer, einziges mit 3 Betten und Radio,
zugeteilt wurde. Vom Kellner erfuhren wir beim Antrittsbier, was in der DDR vor allem
geschatzt waren: Rasierklingen, Seidenstrumpfe, Kaffee, etc. und vor allem Jeans. Am
Abend war Unterhaltung im Jugendclub im Obergeschoss eines Schulhauses ange-
sagt. Viele junge ortsansassige und zahlreiche Rennfahrer, Mechaniker und Begleiter
amusierten sich bei Tanzmusik und Bier. Besonders gefragt war aber die Pfirsichbowle
und bei 80 Pfennig pro Glas konnten die Rennfahrer mit ihren Ostmark das ganze Lo-
kal freihalten, denn diese waren anderweitig kaum loszuwerden. Bei unserem Team
ging der Fahrer so ca. um 22 Uhr zu Bett und der Mechaniker folgte eine Stunde spater,
wahrend der Coach nach Mitternacht auf dem Polizeiposten landete, weil er, inzwi-
schen wohl etwas beschwipst, beim Versuch, den Einheimischen das Fahnenschwin-
gen naher zu bringen, eine DDR-Fahne zum Fenster hinausbefdrdert hatte.

Das Schleizer Dreieck weist eine einmalige Streckenfiihrung mit abwechslungsrei-
chen Kurven, Steigungen, Gefallen bei genligender Breite und gutem Belag auf. Die
Rennen umfassten auch diverse Motorradklassen und Rennwagenfelder fur Fahrer
aus dem Ostblock. Wir erhielten eine Einladung «an die Fahrer aus dem sozialisti-
schen und kapitalistischen Ausland», also an Alle ausser an die DDR-Fahrer. Da wollte
ich nicht hingehen, wurde aber mit dem Argument umgestimmt, dass dies hun mal die
Sprache in der DDR sei. Es waren alle Funktionare und Stadtgewaltigen mit ihren Ehe-
frauen, sowie die Fahrer des Westens und ein paar Russen und Tschechen anwesend.
Ein recht schones Buffet mit kaltem Fleisch und Salaten, sowie Bananen zur Nach-
speise war in einer Ecke bereitgestellt. Nach ein paar Ansprachen der Genossen gings
ans Buffet und als wir nach dem Verzehr das Dessert abholen wollten, war nur noch
Leere vorhanden. Die DDRler hatten sich beim Bedienen jeweils gleich eine Banane
unter den Teller geklemmt, den die «Schlauchapfel» galten dort als teure und seltene
Delikatesse. Ich hatte vor der Abfahrt einen grossen Strunk Bananen gekauft, die
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Schleiz mit Jirg Dubler und Fritz Riesen
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allerdings die Hitze auf dem Kardantunnel schlecht vertrugen und aussen schwarz
wurden. Dies tat ihrer Popularitat keinen Abbruch, denn als im Fahrerlager einige Zu-
schauer den Strunk bemerkten haben sie uns praktisch gelyncht, um an die Bananen
heranzukommen. Es war auch interessant zu sehen, wie sich der Enthusiasmus fur
den Rennsport ausdruckte. Weisse T-Shirts wurden genau nach westlicher Werbung
von Hand beschriftet und man lechzte nach Zeitschriften aus dem Westen. Wir hatten
auch Zeit, eine sehr nette Familie kennen zu lernen und in deren Haus waren sie be-
reit, eigene Ansichten zu ihrer Situation preiszugeben. In der Schule und an der Arbeit
waren sie von Spitzeln umgeben, die alles weitermeldeten und man wusste nicht, wer
spitzelt, also hielt man sich zurtuick und traute niemandem. Wir konnten aber auch
feststellen, dass knappes Geld Vorteile hat, indem z.B. mit viel Einsatz Fotografien
selbst entwickelt und vergrossert wurden. Um die Ostmark loszuwerden, begaben wir
uns in den grossten Einkaufsmarkt am Ort. Wir suchten vergebens nach der Kamer-
aabteilung, denn ihre diesbezlglichen Produkte blieben dem Export vorbehalten. Die
Autoabteilung umfasste Reifen, Felgen, Kotfligel, Stossstangen und anderes mehr auf
4 Quadratmetern und ausschliesslich flr den Trabant. Schlussendlich gabs gerade
ein Tipi fur die Tochter. Jurg Dubler, der schon mehrmals in Schleiz gestartet war,
hatte an seinem Zugwagen alle Reklamekleber sorgfaltig Uberklebt, nur um am nachs-
ten Morgen einen blitzblank nackten Volvo vorzufinden.

Die Rennen selbst fanden vor 50'000 Zuschauern statt und erinnerten mich an die Ber-
ner Grand Prix. Wir starteten im Gastelauf, mit zahlreichen Schweizern und u.a. dem
danischen Meister Ole Vejlund, wobei ich es im Training neben Jirg Dubler in die erste
Reihe schaffte. Es regnete und Jurg ging sofort nach dem Start in Fuhrung, aber ein De-
fekt, den er aber selbst beheben konnte, warf ihn um 2 Runden zurlck, so dass ich vor
Ruedi Gygax gewann. Es gab dann noch einen internationalen Lauf, an dem auch Rus-
sen und Tschechen teilnahmen und der von Jirg Dubler vor mir gewonnen wurde. Fur
den Tagessieg wurden beide Rennen gewertet, so dass ich die Siegestrophéae in Emp-
fang nehmen durfte. Die Preisverteilung fand in gepflegtem Rahmen in einem grossen
Saal statt und in meiner kurzen Rede gab ich zu, in der langen und schnellen Links-
kurve Angst gehabt zu haben, da der Wald bis nahe an die Strecke heranreichte und
von keiner Leitplanke geschutzt war. Es folgte ein Fest, das mich erahnen liess, wel-
che Stimmung 20 Jahre zuvor in Bern geherrscht haben musste. Ein fur viele von uns
einmaliges Erlebnis und wir versprachen im nachsten Jahr wiederzukommen. Bei der
Ruckfahrt wahlten wir den Zollibergang von Hof. Ca. 5 km vor der Grenze trafen wir
auf offenem Feld auf eine Lichtanlage mit Uberwachungskamera. Von dort aus wur-
den jeweils einzelne Fahrzeuge zum Zoll abgerufen. Wir wurden wieder eingehend
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untersucht, ob wir nicht eventuell DDR-Burger schmuggeln wollten. Mit Spiegeln
wurde die Unterseite des Peugeots kontrolliert und die Abdeckungen des Techos
musste entfernt werden, etc. Da wir kein Geld ausfiihren durften, mussten wir die
noch vorhandenen Ostmark am Zoll gegen Quittung deponieren, wo sie 6 Monate auf-
bewahrt wurden. Aus beruflichen Griinden war mir dann eine Teilnahme im darauffol-
genden Jahr nicht moglich. So stellte ich meinen reisenden Freunden eine Vollmacht
fur das deponierte Geld aus in der Hoffnung, dass dies nach 12 Monaten noch verfug-
bar wére. Es war es und wurde wieder in zahlreiche Pfirsichbowlen umgewandelt.

Am 20. September 1970 fand in Thruxton (GB) die Formel 3 Europameisterschaft statt,
an welcher 2 Schweizerteams teilnahmen. Jirg Dubler und Georges Schafer bildeten
Schweiz 1, wahrend Schweiz 2 aus Ruedi Gygax, P.-Y. Gaggio und mir bestand. Aber
ich war im WKim Neuenburger Jura und die freie Zeit, die man mir gewahrte, war aus-
serst knapp. Hansjorg Degen, Fritz Riesen und Ich starteten am Freitag nach dem HV
an der Vue des Alpes und fuhren die Nacht durch nach England. Im Training passierte
mir Peinliches: Ich fuhr mit kalten Reifen los und bald Uberholte mich mit Hannelore
Werner, eine Frau! Als ich sie dann vor der Schikane am Ende der Runde Uberholen
wollte, griffen die Reifen nicht richtig und ich landete im Graben, was fur eine Nacht-
schicht sorgte. Jurg Dubler stand auf dem 2. Startplatz, Schafer in Feldmitte und
Schweiz 2 war in den letzten 3 Startreihen der 30 Startenden zu finden. Jirg schloss
auf dem 6. Platz ab, Schafer wurde 12. und Gygax 16., wahrend Gaggio und ich ausfie-
len. In der Teamwertung brachte es Schweiz 1 auf den 5. Rang mit Schweden 1 als Sie-
ger und uns reichte das Resultat nicht fur eine Wertung. Ganzes Wochenende «ausser
Spesen nicht allzu viel gewesen», aber bekanntlich lernt man aus Fehlern. Aber noch
fehlte die zlgige Ruckfahrt, musste ich doch am Montag frih wieder in Feldgrin dem
Vaterland dienen.

Am Gurnigel konnte ich mit dem Zweier Xavier Perrot’s Rekord aus dem Vorjahr ver-
bessern, was Tagessieg und in der Endabrechnung Gewinn der Coupe der Schweizer-
berge bedeutete. In Rouen (F) gewann Jo Siffert Ende Juni ein Formel 2 Windschatten-
rennen vor Clay Regazzoni und Emerson Fittipaldi innerhalb einer Sekunde. Im Formel
3 Rennen derselben Veranstaltung verunglickte Jean Luc Salomon todlich.

Im August durften wir einen Beitrag zu einem Werbefilm von Marlboro leisten, indem in
Hockenheim Kameras auf den Rennwagen montiert, und Rennen simuliert wurden.
Ich durfte Instruktor in einer Theoriestunde spielen, in welche Joachim Stuck sen. her-
einplatzte und seine Erfahrungen zum Besten gab. Der Berliner Regisseur des Films
bat mich, ihn einmalin seinem grossen Mercedes Cabriolet um die Strecke zu fahren.
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Vorstellung des Ford GT 70 in England (schaffte es nicht zum Nachfolger des GT40)
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Das tatich gerne, aber nach 2 Runden hatte das schwere Fahrzeug keine Bremsen
mehr und roch nach Gummi.

Anfangs Dezember lud Ford Europe nach England zu einer Prasentation mit Foto-
shooting des GT 70 ein, designierter Nachfolger des GT 40. Ein gutes halbes Dutzend
Fahrer aus der Schweiz hatten Kombi und Helm mitzunehmen und konnten den Proto-
typen auf einer kleinen Rundstrecke in den Midlands bei kihler Witterung Probe fah-
ren. Wir waren eingeladen, unsere Eindricke bekanntzugeben. Die Meinungen waren
nicht allzu euphorisch und das Modell hat keinen Weg in die Produktion gefunden.
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