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Editorial

Ist ein wUster Stadtkurs der richtige Ort, um den besten GT3-Fahrer der Welt zu
kiUren? Der Weltcup in Macau gab am letzten Wochenende eine klare Antwort.

an GT3-Serien, eher ist das Gegenteil

der Fall: Seit dem Entfall der GTE-Klas-
se haben alle grof3en Langstreckenserien auf
das GT3-Format umgestellt, sogar die ehe-
malige Tourenwagenserie DTM nutzt mittler-
weile GT3-Autos. Fiir die 14 Hersteller ist das
prinzipiell eine gute Sache, weil es fiir ihre
Produkte jetzt noch mehr Einsatzmoglichkei-
ten und damit noch mehr Kunden gibt.

Braucht es dann iiberhaupt noch einen
GT3-Weltcup obendrauf, um den besten Fah-
rer zu ermitteln? Noch dazu auf einem Stra-
Renkurs wie in Macau? Wire es nicht besser,
so etwas auf einer permanenten Rennstrecke
auszufechten, wo die Faktoren Gliick und
Pech vielleicht weniger prédsent sind, als auf
einem superanspruchsvollen Strafenkurs
ohne Auslaufzonen?

Das GT3-Weltcup-Finale in Macau hat am
letzten Wochenende bewiesen, dass das Kon-
zept aufgeht: Der Promoter Stéphane Ratel
hat es geschafft, 23 Fahrzeuge von sechs Her-
stellern zu versammeln, darunter 17 Platin-
fahrer der hochsten Kategorie. Es fehlte also
weder an der Qualitdt noch an der Quantitét.
Und obwohl das launische Wetter dieses Jahr
fir extrem herausfordernde Streckenbedin-
gungen sorgte, kam es nicht zu einem der
befiirchteten Massencrashs, die in der Vergan-
genheit schon mehrfach fiir globale Schlag-
zeilen gesorgt hatten. Die einzige Gelbphase
gab es zu Rennbeginn — weil noch zu viel
Wasser auf der Strecke stand.

Und weil eigentlich nur Top-Piloten mit
viel Macau-Erfahrung am Start standen, gab

E s herrscht ja nun wahrlich kein Mangel

es auch keine Harakiri-Aktionen. Fehler kon-
nen immer passieren wie bei dem Unfall zwi-
schen Antonio Fuoco und Raffaele Marciello,
aber bei Profis enden solche Sachen halt nicht
automatisch im totalen Desaster.

Und wenn man schon den besten GT3-
Fahrer der Welt bestimmen will, dann muss
auch die Strecke eine maximale Herausforde-
rung bieten. Wann immer man mit den GT3-
Piloten am letzten Wochenende iiber den
Guia Circuit sprach, blitzte aus ihren Augen
pure Begeisterung und helle Freude. ,Das ist
ein echter Ritt auf der Rasierklinge, du bist
als Pilot wirklich maximal gefordert”, sagte
zum Beispiel BMW-Pilot Augusto Farfus.

Promoter Stéphane Ratel geht davon aus,
dass sich in Zukunft noch mehr Hersteller
fiir das GT3-Weltcup-Finale der FIA begeistern
werden. ,Mein Traum sind neun oder zehn
Marken mit jeweils maximal zwei Autos.“ Der
Franzose gibt auch zu bedenken, dass es wich-
tig sei, ein starkes GT3-Rennen in Asien zu
haben. Der Macau GP hat eine fiir asiatische
Verhiltnisse irre lange Tradition, deshalb ist
Macau eine Art tragender Pfeiler im globalen
GT-Sport. Alles in allem lautet die Antwort
auf die eingangs gestellte Fra-
gen also: ja. Macau ergibt
absolut Sinn, um den bes-
ten GT3-Piloten der Welt zu
bestimmen, auch wenn
immer ein Schuss Unsinn
mitfahrt.

Marcus Schurig
Redakteur ‘ f

Macau GP: US-Youngster Ugo Ugochukwu
gewann den FR World Cup in der Spielerstadt
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DO YOU REMEMBER? MACAU 1994?
Zu den vielen bekannten Gesichtern in
Macau gehorte auch Sascha Maassen:

Der Aachener arbeitet heute fUr Porsche im
Driver Coaching und betreute Laurin Hein-
rich. Vor exakt 30 Jahren gewann Maassen
den Macau GP in einem Formel-3-Auto.

NLS VON LESERN AUSGEZEICHNET
Die sport auto-Leser wahlten die NLS zur
besten nationalen Rennserie. Im sport auto-
Talk im NLS-Livestream sprach Patrick Si-
mon mit Nordschleifen-Reporterin Bianca
Leppert darUber, was die NLS ausmacht.

WILLKOMMEN IN BARCELONA

Auf der grof3en Leuchttafel wurden die Géas-
te in vielen Sprachen begrif3t. So erlebte
MSa-Reporter Imre Paulovits ein MotoGP-
Flnale, das gerade wegen der Umstande in
die Geschichte eingehen wird.



Formelsport | Interview mit Toro-Rosso-Geschaftsfuhrer Peter Bayer

RED BULL

Peter Bayer ist Teil eines groBen Umbruchs, den Toro Rosso in den letzten zwei Jahren durchgemacht hat

RED BULL

Peter Bayer ist seit Mitte
2023 Geschaftsfuhrer von
Toro Rosso. Im Interview
spricht der Osterreicher
Uber seinen neuen Job.
Und er erklart, wie sich
die Aufgabenstellung des
Rennstalls verandert hat.

Von: Michael Schmidt
und Tobias Griner

Siesind janochnichtsolange
auf lhrem Posten. Wie sind
Sie Uberhaupt indie Formel 1
gekommen?

Das war nicht ganz der direkte
Weg. Nach dem Studium ging es
in den Wintersport, in die Mu-
sikkultur und den Segelsport.
Ich habe dann auch die olympi-
schen Jugendspiele in Innsbruck
gemacht. Daraus hat sich eine
Freundschaft mit IOC-General-
sekretdr Christophe de Kepper
entwickelt, der wiederum eng
mit Jean Todt befreundet ist. Als
die FIA einen neuen General-
sekretdr gesucht hat, wurde ich
dafiir empfohlen. Jean Todt hat
mich dann drei Jahre auf Herz
und Nieren gepriift und mir den
kompletten Motorsport iibertra-
gen. Als ich dann die FIA verlas-
sen habe, dauerte es nicht lange,
bis das Telefon geklingelt hat.

Gibt es noch Dinge, die sich
neu anfUhlen?

Richtig neu fiihlt sich nichts
mehr an. Da war die Einfithrung
iiber die FIA sicher extrem hilf-
reich. Ich hatte ja auch das Gliick,
dass ich sechs Monate hinter
Franz Tost arbeiten durfte. Ich
hatte in meiner Karriere hiufig
Mentoren, die mir erklirt haben,
wie sie bestimmte Dinge ange-
hen, mir aber auch den Spiel-
raum fiir eigene Entscheidungen
gelassen. Zu Jahresbeginn hat
dann ja auch noch Laurent (Me-
kies) angefangen.

Kénnen Sie mal erklaren, wer
fir was zustandig ist?

Im Prinzip macht Laurent alles,
was den Sport und die Technik
anbelangt, und ich mache alles,
was das Business betrifft.

Sie wissen, wie man die FIA
beeinflussen kann. Hilft das
in lhrer aktuellen Rolle?

Grundsitzlich ist die FIA nicht
beeinflussbar (grinst). Ich kann
wahrscheinlich viel schneller als
andere Antworten von der FIA
interpretieren. Das hilft auch in
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»WIir hatten Angebote
von Uber einer Milliarde“

der Formulierung unserer Anfra-
gen und in der strategischen He-
rangehensweise. Am meisten
hilft mir aber das Netzwerk. Und
dass mich meine Konkurrenten
als jemanden kennen, der immer
ehrlich und transparent gearbei-
tet hat. Deshalb kann ich mir die
Kollegen auch mal zur Seite neh-
men und offen diskutieren.

Das Team wurde seit lhrer
Ankunft einmal auf links ge-
dreht. Hat sich auch die Auf-
gabenstellung gedndert?

Nach dem Tod von Dietrich Ma-
teschitz wurde alles im Unter-
nehmen durchleuchtet. Da wur-
de auch die Frage gestellt, ob wir
iiberhaupt zwei Formel-1-Teams
brauchen. Von den Eigentiimern
wurde recht schnell die Entschei-
dung getroffen, dass dieses Team
seine Aufgabe hat. Gleichzeitig
hat die Formel 1 einen unglaub-
lichen Aufschwung erlebt. Wil-
liams wurde 2020 fiir rund 150
Millionen Euro verkauft. Audi
musste fiir Sauber schon mehr
als 600 Millionen hinlegen. Alpi-
ne hat dann Anteile verkauft, die
einer Bewertung von 900 Millio-
nen entsprach. Und wir hatten
Angebote von iiber einer Milliar-
de fiir das Team. Es machte also
auch betriebswirtschaftlich Sinn.
Uns wurde aber klar gesagt, dass
wir erfolgreicher sein miissen.
Red Bull will kein Team, dass um
den neunten oder zehnten Platz
fahrt. Wir miissen auch kommer-
ziell erfolgreicher sein. Das Team
muss sich irgendwann rechnen.

Verdient das Team denn dank
Budget-Deckel schon Geld?
Aktuell verdienen héchstens die
vier Top-Teams Geld. Bei den an-
deren braucht es Unterstiitzung
von den Eigentiimern. Von die-
sen Teams brauchen wir aber
wohl am wenigsten Zuschiisse.
Es ist etwas schwierig zu beurtei-
len, weil man neben dem Budget-
Cap ja noch Ausgaben fiir Fahrer-
gehdlter und Marketing hat.

Haas hat 300 Leute, die gro-
Ben Teams Uber 1000 — wo
liegt eigentlich Toro Rosso?
Bei Haas darf man natiirlich nicht
vergessen, dass die Produktion

ausgelagert ist. Rechnet man das
raus, sind wir nicht weit entfernt.
Nur mit Rennteam, Design und
Engineering liegen wir bei 400.
Dann kommen je nach Bedarf
noch einmal 200 bis 300 Leute in
der Fabrik dazu.

»,Daniel hat bis zu-
letzt daran ge-
glaubt, dass er es
allen zeigen wird.
Nach dem Ausim
Qualifying ist fur ihn
eine Welt zusam-
mengebrochen.”

Peter Bayer, Toro Rosso

Wo liegen die groBten Defi-
zite zu den Top-Teams?

Laurent hat lange an einem Re-
strukturierungsprogramm gear-
beitet, um das technische Team
auf Augenhohe zu bringen. Wir
haben 30 bis 35 Leute dazugeholt,
darunter auch Alain Permane. Als
Letzter hat Tim Goss am 1. Okto-
ber angefangen. Den Unterschied
zu den Top-Teams sieht man im-
mer gut am Freitag. Die Simula-
tionstools entscheiden, wer renn-
bereit an die Strecke kommt und
wer das ganze Wochenende rum-
basteln muss. Bei uns gab es auch
Defizite, neue Teile schnell an die
Strecke zu bringen. Da lésst sich
viel Performance holen. Natiirlich
miissen die Upgrades dann auch
funktionieren. Da sind wir dann
wieder bei der Frage, wie akkurat
die Werkzeuge sind. Die Top-
Teams haben moderne Windka-
nile und Simulatoren. Am Ende
muss man auch die Fahrer nen-
nen. Wenn man sieht, was Max
Verstappen da auffiihrt, das macht
natiirlich einen Unterschied.

Ilhr Team ist von Platz 6
etwas nach hinten abge-
rutscht. Was ist passiert?

Es gab nur ein entscheidendes Er-
eignis, und das war das Upgrade
von Barcelona. Das hat das Konzept
vom Auto durcheinandergebracht.

Die Meetings danach waren faszi-
nierend. Da sitzen Aerodynamiker,
Performance-Ingenieure und das
Einsatzteam zusammen. Und dann
sagt der Aerodynamiker, dass alle
Daten beweisen, dass das Ding
funktioniert und es die anderen
nur falsch eingestellt haben. Dann
dndert das Rennteam das Setup,
und plotzlich begibt man sich auf
eine komplett falsche Féahrte. Lau-
rent hat erkannt, dass wir irgend-
wo falsch abgebogen sind. Dann
muss man den Mut haben und
mehrere Schritte zuriickgehen. Da
haben wir wahnsinnig viel Zeit ver-
loren. Die Upgrades sind ja gestaf-
felt. Es war plotzlich klar, dass die
néchsten Upgrades, die auf dem
Barcelona-Paket aufbauen, auch
nichts bringen. Wir haben den Pro-
zess komplett neu starten miissen.

Kommen wir zum Thema
Fahrer. Warum wurde die
Trennung von Daniel Ric-
ciardo nicht schon vor Sin-
gapur kommuniziert?

Wir haben uns mit ihm darauf
geeinigt, dass wir es nicht kom-
munizieren. Wir wussten aber,
dass wir da als Team ein bisschen
alt aussehen werden. Es war aber
sein Wunsch. Er hat bis zuletzt
daran geglaubt, dass er im Quali-
fying vorne reinfahren und es al-
len zeigen wird. Er besitzt diese
unglaubliche mentale Stirke, die
ich noch nie zuvor bei einem Ath-
leten gesehen habe. Es war dann
ein furchtbarer Moment, als er im
Q1 ausgeschieden ist. Man hat am
Funk schon gehort, dass fiir ihn
eine ganze Welt zusammengebro-
chen ist. Er hat dann gesagt, dass
er einfach das Rennen fahren will.
Er wollte keinen Zinnober. Wenn
er bis Abu Dhabi weitergefahren
wire, hidtte man nattirlich ein Feu-
erwerk zum Abschied und Fotos
auf dem Grid machen koénnen.
Das hitten sich natiirlich alle ge-
wiinscht. Man darf aber nicht ver-
gessen, dass Red Bull Daniel eine
Chance gegeben hat, als es fiir ihn
eigentlich schon zu Ende war. Er
hat das wahnsinnig respektiert.
Fir uns war es wichtig, dass wir
in den Spiegel schauen kénnen,
auch wenn die ganze Welt und
seine neun Millionen Instagram-
Fans auf uns einpriigeln.

Bei Yuki Tsunoda bekommt
man das GefiUhl, dass die
mogliche Red-Bull-Beférde-
rung im Hinterkopf mitfahrt.
Stimmt der Eindruck?

Grundsétzlich hat ja jeder Fahrer,
der zu uns kommt, irgendwann
das Ziel, bei Red Bull zu fahren.
Das habe ich bei den Aufgaben des
Teams vergessen, die uns die Ei-
gentiimer auf den Weg gegeben
haben. Wir sollen wieder ein Ent-
wicklungsteams sein. Das war ja
auch die Idee mit Daniel Ricciar-
do, dass wir ihn testen und er
dann ins andere Team kommen
sollte. Natitirlich sind auch unsere
beiden aktuellen Fahrer heif§ auf
den Sitz. Yuki kenne ich mittler-
weile richtig gut. Ich habe nicht
das Gefiihl, dass er den Druck
spurt. Mir macht es Freude, die
beiden Fahrer im direkten Wett-
kampf zu sehen. Die reiben sich
auf und neben der Strecke.

Helmut Marko hat sich lan-
ge Zeit beschwert, dass es
nicht genug Synergien gibt.
Ubernimmt Toro Rosso jetzt
mehr Teile von Red Bull?

Wir iibernehmen alles, was im
Reglement erlaubt ist. Da machen
wir das Gleiche wie Haas und Fer-
rari. Auch aus meiner Erfahrung
bei der FIA glaube ich aber, dass
Ferrari und Haas noch enger zu-
sammenarbeiten als wir und Red
Bull. Natiirlich kénnten wir die
Aufhédngungen auch selbst bauen.
Aber wenn wir dieses Teil kaufen,
konnen wir mit unseren limitier-
ten Ressourcen woanders Schwer-
punkte setzen. Wir haben dabei
sogar den Nachteil, dass wir im-
mer darauf warten miissen, bis
Red Bull mit den Teilen fertig ist.
Das kann auch mal September
oder Oktober werden. Und dann
miissen wir schnell versuchen,
den Rest drumherum zu bauen. B
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Peter Bayer

Geburtstag: 06. April 1971
Geburtsort: Au, Vorarlberg
Herkunftsland: Osterreich




