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  In 1991 werd Olav Mol als verslaggever voor de leeuwen geworpen om de Grand Prix Formule 1 van Monaco te verslaan. Vijfentwintig jaar later is hij nog steeds dé verslaggever van Formule 1 op de Nederlandse televisie. In dit boek vertelt hij hoe hij in de Formule 1 verzeild raakte, wat hij zag en hoe zijn privéleven parallel met de races is verlopen. De beroemdste coureurs, de mooiste races, en de meest tragische ongevallen passeren de revue. We lezen over de entree van Jos Verstappen in het team van Michael Schumacher, de dood van Ayrton Senna en de spectaculaire opkomst van Max Verstappen. Weinig Nederlanders zagen de sport zo lang zo intensief van zo dichtbij als Olav Mol.


  


  Voorwoord


  Ik heb Olav altijd graag gehoord als commentator. Hij begrijpt het spelletje redelijk, ik vind hem enthousiast, hij heeft een goede stem en ik denk dat dat allemaal heel belangrijk is. Door de jaren heen heeft hij een grote kennis van zaken opgebouwd en we praten dan ook zeker over de Formule 1 als we elkaar zien. Ik denk dat hij het echt goed doet en dat hij er voor een journalist/commentator veel vanaf weet.


  Olav vindt het spelletje gewoon heel leuk en dat merk je ook aan zijn commentaar, zijn enthousiasme op het circuit en altijd het nieuws willen vinden. Zeker de laatste jaren moet hij er harder voor rennen dan ooit tevoren: eigen beelden schieten, monteren, doorstralen, noem maar op. Iedereen in de paddock kent hem en hij is ook brutaal genoeg om het telkens weer allemaal voor elkaar te krijgen. Zeker na zo’n lange tijd is zijn enthousiasme gewoon waanzinnig hoog.


  Buiten het circuit doen wij ook meer met Olav samen. Als wij iets voor een sponsor moeten doen willen wij ook dat Olav erbij is om bijvoorbeeld vraag-en-antwoordsessies te doen. Hij is natuurlijk ook bekend bij de meeste autospoRTLiefhebbers en brengt toch altijd een soort van enthousiasme mee.


  Na 25 jaar rent hij nog net zo hard en ik vind dat dat een heel positieve eigenschap is. Normaal zou je zeggen dat het plezier er na zo’n lange tijd een beetje van afgaat, maar dat kan ik bij Olav niet merken, want hij reageert altijd even enthousiast en ik denk ook dat je dat hoort in zijn commentaar.


  Jos Verstappen


  Inleiding


  Toen ik zo’n elf jaar oud was had ik naast mijn bed een radio staan. Ik luisterde daarnaar als ik naar bed moest en op woensdag hoorde ik altijd graag Theo Koomen, in die tijd een hele beroemde commentator bij het voetballen, wielrennen en schaatsen. Befaamd was zijn commentaar bij het schaatsen met Hilbert van der Duim: ‘Hilbert, Hilbert, je moet nog een rondje!’ alsof Hilbert hem kon horen. Ook legendarisch was een moment waarop Koomen achterop de motor zat in de Tour de France. Via zijn oortje kreeg hij uit Hilversum te horen: ‘Theo, we moeten er even uit, want Pompidou is gevallen.’ Theo schreeuwde terug: ‘Pompidou? Pompidou? Aan namen heb ik niks! Rugnummers moet ik weten!’ Hij realiseerde zich niet dat Pompidou de Franse president was en dat díe was gevallen. Theo was een man die heel erg tot de verbeelding sprak voor mensen. Hij kon van twee van de berg rollende aardappelen nog een spannende wedstrijd maken. Achteraf werd ook duidelijk dat hij achter op die motor in de Tour de France hele verhalen gewoon uit zijn duim had gezogen.


  Als mij gevraagd wordt waar mijn bevlogenheid vandaan komt, dan kan ik alleen maar bedenken dat dat te maken heeft met dat ik als kleine jongen geboeid naar Theo Koomen luisterde. Bij zijn radiocommentaar bij het voetbal zág je gewoon de wedstrijd. Mijn moeder kwam dan vaak naar boven: ‘Olav, doe die radio uit.’ ‘Ja mam,’ zei ik dan, maar intussen had ik al een apart speakertje gemaakt dat aan een snoertje ín mijn kussen lag en zo kon ik het toch horen.


  Mijn interesse in de Formule 1 kwam daarna. Ik keek regelmatig naar de wedstrijden, op Eurosport met vriendjes thuis en op het circuit in Zandvoort. Een van mijn vroegste herinneringen aan de Formule 1 is dat ik in 1980 met mijn oom Kees, een bollenboer, naar de bandentests op het circuit in Zandvoort ging. Het allereerste beeld dat ik daarbij heb is de Lotus met Elio De Angelis erin. Het was de zwartgouden Lotus die door veel mensen nog steeds als de mooiste formule 1-auto aller tijden wordt gezien. Verder hebben we die dag een beetje rondgelopen, want je kon overal heel dichtbij komen. Mijn hart ging daar sneller van kloppen en de jaren erna was ik er altijd bij als de Formule 1 weer op bezoek kwam. Toen ik vervolgens in 1985 circuitspeaker op Zandvoort werd, kon ik makkelijk overal langs de baan komen, waar toen nog de aloude bocht ‘Bos uit’ was. Dat was een joekel van een bocht bij het opkomen van het rechte stuk en ik stond daar langs de vangrail. Wat ik mij nog herinner was hoe Stefan Bellof, een heel getalenteerde Duitse coureur bij Tyrrell, daar zwaar overstuurd doorheen kwam. De achterkant van de auto gleed helemaal naar buiten en ik vond dat enorm indrukwekkend. Ik wist toen niet dat 1985 de laatste keer zou zijn dat hij in Nederland reed. Hij crashte daarna op Spa in een langeafstandsrace toen hij geraakt werd door de beroemde Belgische coureur Jacky Ickx en rechtdoor de vangrail inging waarna zijn auto in de brand vloog.


  Ik was – en ben – bij de Formule 1 nooit fan van een bepaalde coureur of van een team. Ik kan altijd genieten van momenten. Nieuwe winnaars vind ik waanzinnig belangrijk, want dat geeft aan dat de sport in beweging is. Er zijn seizoenen geweest dat maar twee of drie man bijna alle wedstrijden wonnen. In 1994 en 1995 met Schumacher en Hill bijvoorbeeld en in 1998 met Häkkinen en Schumacher. En later hadden we een periode dat Schumacher in zijn eentje bijna alles won. Ik word enthousiaster van momenten, zoals bijvoorbeeld een keer dat Jacques Villeneuve een inhaalactie inzette waarvan ik dacht ‘dat gaat ’m niet worden’, maar hij deed het dan toch.


  Los daarvan zijn er natuurlijk coureurs die ik als persoon aardiger vind dan andere coureurs. Michael Schumacher bijvoorbeeld heb ik altijd enorm gewaardeerd als coureur, maar iets minder als mens. Als je uiteindelijk zevenvoudig wereldkampioen bent en je gebruikt je status zelden ten goede van de sport, dan vind ik dat slecht. Stel dat hij indertijd had geroepen: ‘De vangrail moet naar vierhoog’, dan was er naar hem geluisterd. Maar dat soort dingen deed hij nooit, hij haakte dan altijd meteen af. Als je hem een ‘politieke’ vraag stelde over de reglementen, zei hij dat hij niet de beleidsmaker was en hield zich ervan weg. Dat vond ik jammer.


  Wat het met Schumacher ook was: hij was zo ongelooflijk dominant in de periode 2000-2004 dat hij op een bepaald punt in Frankrijk, halverwege het seizoen van 2002, al kampioen werd, maar de wedstrijden erna bleef hij ook het hele veld domineren. Met teamgenoot Rubens Barrichello verdeelde hij de overwinningen in de laatste zes wedstrijden. Als je een breder beeld hebt en je hebt ook interesse in de sport, wees dan als je toch al kampioen bent een vent, en zet die auto dan eens een keer op de achtste plaats neer in de kwalificatie en ga het veld inhalen. Iets wat motorcoureur Valentino Rossi in het verleden wél regelmatig gedaan heeft. Maar bij Schumacher was het altijd maar iedereen tot op het bot willen vernederen, wat overigens zijn goed recht was als sportman die wil en kan winnen. Maar als je merkt dat jouw dominantie de sport aan zou kunnen tasten, dan moet je wat mij betreft ook de verantwoordelijkheid voor het aanzien van de sport voelen.


  Ik kan me een verhaal herinneren van Kees van de Grint, die in die periode namens Bridgestone verantwoordelijk was voor de banden bij Ferrari. Bij een Grand Prix in Monza had het team een bepaald plan uitgedacht en na drie ronden lagen de auto’s eerste en tweede. Schumacher vroeg over de radio: ‘Waar is de rest?’ Het team liet weten dat die inmiddels al op een paar seconden waren gezet. ‘Oh,’ zei Schumacher, ‘dan kunnen we vanavond misschien wel daar en daar gaan eten.’ Hij deed dat tijdens de wedstrijd, om maar even aan te geven hoe makkelijk het ging. Dat zijn voor mij bizarre dingen. Ik denk dan: laat je dan een beetje terugvallen en doe dan alsof het spannend is. De show en de entertainmentwaarde van de races, waar zo veel over gepraat wordt, nee, daar heeft Michael Schumacher nooit echt aan bijgedragen.


  Eén keer dat hij dan weer wel even inhield, was in 1994 in Hongarije. Hij liet toen als raceleider zijn teamgenoot Jos Verstappen passeren, zodat die weer in dezelfde ronde reed als hijzelf. Jos werd daardoor uiteindelijk derde, omdat Martin Brundle in de laatste ronde uitviel en Jos in dezelfde ronde vóór Brundle zat. Schumacher handelde daar in het belang en – denk ik – ook in opdracht van het team.


  Andere coureurs, zoals bijvoorbeeld Johnny Herbert, Mika Häkkinen, Rubens Barrichello en ook Mark Webber en Sebastian Vettel, zijn echt open persoonlijkheden. Bij een wintertest kwam Mark Webber het circuit op en zei tegen me: ‘Jezus man, wat ben jij afgevallen. Wat heb je gedaan in de winter?’


  School en lokale radio


  Mijn weg richting verslaggeving, radio en televisie begon tijdens de middelbareschooltijd. Ik was begonnen op het Coornhert Lyceum in Haarlem, maar ik wilde niet leren dus ging ik na de eerste klas naar de Gerrit Barger Mavo in Heemstede. Daar kwam ik in de klas bij Gaston Starreveld, inmiddels bekend van de Postcodeloterij en het alom bekende ‘Goeoeoeoeoeoedemiddag!’ Gaston had met een vriend een discoshow, een drive-inshow zoals dat heette. Ik ging een paar keer met Gaston mee om te helpen en gaandeweg werden we vrienden. We draaiden op scholen, op de roeivereniging en bij hockeyfeesten en na afloop bleef ik bij hem logeren.


  Bij onze drive-inshow, de Broadway Disco Show, was het budget wat beperkt, daarom gebruikten we twee bakfietsen om onze spullen te vervoeren. We hadden er ook een sterke jongen bij om de zware boxen te zeulen. Dat was Rob Kaptein, een beer van een vent. Die woog toen al 95 kilo, denk ik. Rob reed dan op zijn brommertje achter ons en duwde met zijn voet de bakfiets naar waar wij naartoe moesten. Rijbewijzen hadden we nog niet.


  Daarna zijn Gaston en ik lokale radio gaan doen. In het begin was dat nog zo illegaal als de pest. We begonnen bij Ankeveen in de buurt en we heetten Mon Ami Radio, een naam waarvan je achteraf kunt denken aan een zender voor liefhebbers van de herenliefde, maar dat hadden wij toen als jonge jochies niet door.


  Gaston en ik deden bij Mon Ami Radio de Jansen & Jansen-show. Gaston had het hoogste woord en ik was de sidekick. Om eerlijk te zijn: hij was ook een veel betere dj dan ik.


  Vanuit onze show belden we vaak met de speaker op het Circuit Park Zandvoort, Cees Verhart heette die. We vroegen hem dan: ‘Cees, wat is er vandaag te doen op het circuit?’ Ik was zelf ook al een beetje bezig op het circuit. Ik gaf les op de Dutch Racing School van Hans Deen, waar ik ook Allard Kalff, mijn latere collega bij de Formule 1, leerde kennen. Ik combineerde het circuit en de radio toen al.


  Ergens in 1981 kon Cees een dag niet en vroeg hij me of ik hem kon helpen bij de Pinksterraces, een van de vier grote evenementen die op Zandvoort plaatsvonden, naast de Paasraces, Trophy of the Dunes en de Finaleraces. Het allereerste wat ik deed als commentator was voor 25 000 man publiek de startopstelling voorlezen van de Toyota Starlet Cup of van de Mini Metro Cup, een van die twee.


  Ik werkte ook voor een station met een illegale zender in het weiland. Vanuit die zender liepen er kabels van een kilometer lang naar de studio, een caravan. In die caravan zat een ruitje, waardoor je de controleur door het weiland kon zien aankomen als de controledienst de zender kwam peilen. Je kon bij dat station ook alleen maar dj zijn als je een trekhaak had. Als je die man aan zag komen, dan kon je met de caravan snel wegrijden en dan had je in ieder geval je spullen nog. De zender, die verderop stond, was je dan wel kwijt.


  Los daarvan draaiden Gaston en ik op vrijdag en zaterdag al in Noordwijk in discotheek Club 71 van de familie Heeze. Gaston was dan ‘the man’. Die begon om elf uur te draaien en ik deed van negen tot elf wat dingetjes vooraf. Ik mocht nooit de grote hits draaien; die waren voor Gaston later op de avond, zo werkte dat.


  We hebben dat ook gedaan in Claus Party House in Haarlem en af en toe ook in Alkmaar. Gaston in de hoofdzaal en ik in een bijzaal. Daar was je dj/entertainer en leerde je hoe je de mensen moest vermaken. Het belangrijkste van die avonden was dat er een polonaise moest komen, want dan waren de mensen tevreden.


  Het was daar populair, ook omdat André van Duin er zijn feestjes gaf. Voor mijzelf was het een tijd waarin ik de reacties van het publiek leerde kennen, hoe mensen denken en hoe ze in het leven staan.


  Tijdens mijn middelbareschooltijd draaide ik niet alleen muziek, ik maakte het ook zelf met een jazzbandje. We begonnen met een trio: Francois Schreuder op piano, Charles Kreuger op contrabas en ik op drums. Het drummen had ik mezelf aangeleerd, zoals ik bij vrijwel alles in mijn leven autodidact ben. Later kwam Rudolf, de broer van Charles, erbij met een trompet. Hun vader was indertijd een vrij bekende saxofonist in Haarlem en omstreken met als artiestennaam Billy B. Jacket. Nog later kwam er ook een jongen bij met een saxofoon. Hij was van de familie Brenninkmeijer, de eigenaren van C&A. Die woonden in een joekel van een huis in Aerdenhout. Het waren allemaal jongens waar ik hartstikke goed muziek mee kon maken, maar tien minuten in de kroeg, dat ging niet.


  We schopten het zelfs tot het North Sea Jazz-festival, waar we in een zaal beneden speelden. We speelden ook een keer in het Concertgebouw na afloop van een optreden van het Studenten Philharmonisch Orkest.


  Commentaardebuut op tv


  Het was 1988. Ik reed Allard Kalff overal naartoe in Europa waar hij meedeed in de Formule Ford 2000. Hij reed onder andere tegen jongens als Mark Blundell en JJ Lehto, twee jongens die het later allebei tot de Formule 1 zouden schoppen. Ook was ik inmiddels de circuitspeaker op Zandvoort geworden, waar ik me zesenhalf uur per dag bezighield met te vertellen wat er met de auto’s op de baan gebeurde.


  Ook toen was ik al wat recalcitrant en riep af en toe wat losse kreten die niet in goede aarde vielen. Als de prachtige Camaro’s met Henny Hemmes en Bert Ploeg over de Hunzerug verdwenen, riep ik bijvoorbeeld: ‘Ach dames en heren, da’s toch wel een mooi gezicht om die grote pakhuizen daar zo over de heuvel te zien verdwijnen.’ Dan kwam er na de race iemand naar me toe die zei: ‘Dat kun je niet maken. Dikke Camaro’s mag je geen pakhuizen noemen!’ Maar zo zit ik in elkaar, ik neem nog altijd geen blad voor de mond. Ik heb een eigen stijl en flap er af en toe zomaar wat uit. Dat is altijd zo gebleven.


  Een van de mensen die daar wedstrijdleider was, was Harrie Splinter. Die had een connectie met Bob de Jong, die de beroemde Veronica Strandrace organiseerde, toen het grootste eendaagse sportevenement van Nederland genoemd, want er stonden wel 100 000 man op de kade. Via via werd gevraagd of ik mee wilde werken aan het evenement. Dat leek me gaaf, tot ik hoorde wat het was: hij hield op de boulevard ook een Solex-race. De allereerste wedstrijd die ik voor tv heb becommentarieerd is dus een Solex-race.


  Ik herkende wel meteen dat dit me wel lag. John Haanen en Wim van Schaffelaar, de regisseur en beste verslaggever van Veronica Sport, moesten er ’s avonds een televisie-item van gaan maken. Die mannen kregen gewoon de banden toegereikt en hadden zelf de hele wedstrijd niet gezien.Ik ben toen meegegaan om te helpen uitleggen wie wie was. Ik ben er dus in feite ingeslopen. Na de Veronica Strandrace heb ik Bob de Jong gebeld en verteld wat ik allemaal voor hem gedaan had. Ik heb hem toen gevraagd of we een keer zouden kunnen praten. Hij zei: ‘Denk maar na wat je aan het programma [De heilige koe] zou willen veranderen, dan bel ik je morgen.’


  Er waren toen op de Nederlandse televisie twee autoprogramma’s, De hoogste versnelling bij de avro met presentator Fred van der Vlugt en De heilige koe bij het commerciële Veronica. Ze brachten autotesten, nieuws over nieuwe auto’s en later ook over autosport. De heilige koe scoorde soms wel meer dan twee miljoen kijkers, dat kon in die tijd nog makkelijk. Er waren nog niet zoveel zenders als nu. Een dag later zat ik trillend achter de telefoon. Bob de Jong ging bellen, en ik moest vertellen wat ik zou veranderen aan De heilige koe. Dat was typisch Bob.


  ‘Zo, heb je nagedacht wat je wil veranderen?’ Ik zei: ‘Ja, de presentator,’ want dat was hij namelijk. Daar kon hij in eerste instantie niet heel erg om lachen, want hij was nog een beetje ijdel. Maar ik zwakte het vrij snel weer af door te zeggen: ‘Ja, ik weet nog te weinig over televisie om daar zomaar een idee over te geven. Maar ik denk: Veronica is jong en wild, misschien ligt het daar dan wel aan?’ Afijn, het was in ieder geval goed genoeg. Ik mocht langskomen, ben daar gaan werken en in een tijd van een halfjaar ging ik van losse contracten naar een vast contract voor drie jaar. Ik heb van 1988 tot en met 1993 aan het programma gewerkt.


  Ik kreeg daar de mogelijkheid om alles te leren wat er maar te leren is over het televisievak. Bob was echt niet altijd makkelijk, maar hij heeft wel heel veel mensen in Hilversum onder zich gehad, die daarna hun sporen in het vak ruimschoots hebben verdiend. Goede sportregisseurs zoals Rolf Meter, Jos Budie, maar bijvoorbeeld ook Sacha de Boer hebben hun eerste televisiestappen gezet bij Bob de Jong, die inmiddels Bob de Jong Producties had. Je kon er heel veel leren, maar het was ook keihard werken. Werkweken van 110, 120 uur, het was allemaal heel normaal.


  Tegenwoordig gaat het anders, maar toen was het zaterdag en zondag motorcross opnemen of items draaien, maandag en dinsdag monteren, woensdag de eindmontage en het inspreken van De heilige koe, donderdag vergaderen en vrijdag weer op reis. Als een streep ging je maar door, maar je kon daar wel doorbreken.


  Ik heb daar regie geleerd en motorcross leren regisseren, wat er later in mijn RTL-tijd weer in resulteerde dat ik bijvoorbeeld samen met Derk van Walen het wereldwijde beeld van de TT van Assen regisseerde. Dat circuit was zo lang, dat er twee regiewagens stonden. Derk had dan camera 1 tot en met 11 en ik deed 12 tot en met 22. Als hij dan bij zijn laatste camera was, nam ik het weer over. Ik heb daar honderden wedstrijden geregisseerd.


  De TT was toentertijd het grootste eendaags sportevenement met de koningsklasse van de motorsport, de 500cc. De tv-rechten gaven ook de verplichting om de GP van het eigen land te registreren en live uit te zenden. Tegenwoordig doet de organisator Dorna het zelf met eigen camera’s en regie, net zoals de fom dat bij de Formule 1 doet. De kosten daarvan zitten nu in de rechten versleuteld.


  Een groot verschil met wat wij op Zandvoort deden, was dat we daar meer registreerden. Dat ging niet live, maar dat ging op band en werd daarna teruggesneden. Ik had een vaste ploeg cameramensen van Sonotech. Die gasten waren cameratechnisch de autosportspecialisten van Nederland. Daar heb ik superleuke en lange dagen gedraaid en heel veel van geleerd.


  De lange dagen waren wel even wennen voor die jongens. Meestal begonnen die wedstrijden om half een. Sonotech kwam dan om half twaalf aan op het circuit en iedereen liep te rennen en te hollen en te vliegen en de helft was niet af. Dus heb ik ze even het systeem volgens Olav geleerd: kom nou lekker om half negen, dan zijn we om tien uur klaar, dan drinken we van tien tot half twaalf een bakkie, lullen we een beetje over wat we die dag gaan doen en kunnen we gewoon rustig aan het werk.


  SEIZOEN 1991


  De Braziliaan Ayrton Senna wint zeven races en zijn derde en laatste wereldkampioenschap. Zijn team McLaren verovert de constructeurstitel. De Britse Nigel Mansell is teruggekeerd bij Williams, wint vijf races en eindigt het seizoen als tweede. Senna’s aartsrivaal en drievoudig wereldkampioen Alain Prost uit Frankrijk kan geen potten breken met Ferrari. Hij wint geen enkele race en verlaat het team al voor het einde van het seizoen.


  Twee toekomstige wereldkampioenen debuteren in 1991: de Duitser Michael Schumacher en de Fin Mika Häkkinen.


  Olav Mol debuteert als formule 1-commentator bij de nos.
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  Debuut als F1-commentator


  MONACO, 12 MEI 1991


  Of ik de Formule 1 Grand Prix van San Marino wilde verslaan voor de televisie bij de nos? Natuurlijk! Als we het wel één Grand Prix uit konden stellen, omdat mijn vrouw Marjon in het ziekenhuis lag. Ik had thuis een tweeling van drie jaar oud, Stephanie en Martijn. Ik wilde ze nu even niet alleen laten. Dat werd begrepen en zo werd een race later, de Grand Prix van Monaco op 12 mei 1991, mijn debuut als televisiecommentator bij de Formule 1.


  Fred van Putten was de toenmalige formule 1-commentator en hij was dat al jarenlang. Fred werd directeur van daf Trucks Nederland en had daardoor geen tijd meer voor de Formule 1. De nos vroeg hem wie er dan commentaar kon geven, waarop Fred zei: ‘Als er één is die dat kan, dan is dat Olav Mol.’ Dus met dank aan Fred van Putten mocht ik in mijn eentje afreizen naar Monaco.


  Daar aangekomen hoorde ik wie mij zou gaan begeleiden: Martijn Lindenberg. Martijn Lindenberg was echt de allergrootste naam in Hilversum op het gebied van sportregie. Hij regisseerde al jaren voor Bernie Ecclestone de Grand Prix van Duitsland of de Grand Prix van België, toen dat allemaal nog niet centraal geregeld was. Hij is ook de man die de Olympische Spelen heel vaak in beeld bracht en later ook het schaatsen voor bijna alle landen. Hij was daar dé specialist in. Het was ook een man die erom bekendstond dat als het hem niet beviel, hij iemand gewoon naar huis stuurde: ‘Ga jij maar weg, trek je jas maar aan en wegwezen. Met jou praat ik niet meer.’ Ik had daar een beetje de zenuwen van. Ik kwam immers vers die wereld in.


  Ik ontdekte dat het werken in Monaco logistiek gezien geen pretje was. Om bijvoorbeeld van de commentaarpositie naar de paddock te lopen, moest je eerst een brug over, dan weer naar boven, dan weer achter de baan naar beneden en vervolgens over een hek dat boven het water hing.


  In het hotel ging ik me inlezen en de volgende ochtend in de pitstraat en bij de trainingen kijken. Het was behoorlijk spannend om ineens tussen alle beroemde teams en rijders te lopen. Ik maakte veel aantekeningen, wat ik tegenwoordig niet meer doe. Inmiddels zit alles in mijn hoofd of staat het op mijn laptop.


  Aan het einde van de zaterdagmiddag hadden we een receptie met de Franse regisseur, die Martijn Lindenberg natuurlijk kende. Ik ben helemaal niet van de borrels en recepties, maar ik ging toch mee en daar werd mij uitgelegd hoe het allemaal in beeld gebracht zou worden. Lindenberg vertelde me: ‘Als ze van start gegaan zijn, dan praat je dat gewoon mee, en zodra ze de eerste ronde voorbijkomen, dan hou je je mond.’ Ik schrok me kapot. Ik ben commentator en ik moet mijn mond houden? Dat begreep ik niet helemaal. Toen zag ik de commentaarposities: portacabins die direct tegen de vangrail aan stonden, allemaal aan elkaar geschakeld met de tussenwanden eruit. Er zat tussen elk land alleen een glaswandje, alle commentatoren konden elkaar zien. Er zat er eentje het hardst te schreeuwen van allemaal: John Watson van Eurosport. Die zonden toen alle trainingen en de kwalificatie live uit, wat toen nog maar heel weinig landen of zenders deden. ‘Watty’, zoals men hem noemde, was een ex-formule 1-coureur en die zat daar een partij te brullen. Dat, samen met het geluid van de langsrazende auto’s op een halve meter voor me, was genoeg herrie om te begrijpen dat ik soms inderdaad even mijn mond moest houden.


  Het rare is: ik heb een enorm olifantengeheugen, maar ik herinner me niets specifieks van de wedstrijd zelf. Ja, Ayrton Senna won ’m met een behoorlijke voorsprong van achttien seconden, dat weet ik nog. In het kampioenschap had hij na die wedstrijd veertig punten en zijn grote rivaal van dat moment, Alain Prost, maar elf.


  Dat ik me niet alle details van die race herinner, kan ook te maken hebben met dat ik in dat jaar bij de nos de race regelmatig maar half-live deed. Dan was het: ‘We komen over zes minuten bij je, dan praat je ons even bij en dan roep je: “En we gaan weer naar het wielrennen met Mart Smeets”.’ En terwijl het wielrennen bezig was, liepen de banden gewoon door en moest ik blijven praten. Ik kan me uit datzelfde jaar herinneren van Silverstone dat er een actie was met Gerhard Berger en Alain Prost die elkaar in gingen halen. Dus ik ging dat rondje becommentariëren, maar er werd niet ingehaald. Nog een keer en nog een keer, net zolang totdat er werd ingehaald. Dat rondje kon dan later in de samenvatting worden gebruikt.


  Zien en gezien worden is in Monaco heel belangrijk. In de loop der jaren groeide het aantal Nederlanders dat er kwam flink, en het was niet bepaald een selectie van het beste dat ons land te bieden heeft. Vooral alles wat een ruitjesbroek had liep daar rond alsof ze de baas waren. Ook reden ze rond in een Ferrari met een stickertje van het verhuurbedrijf achterop. Hoe fout kun je zijn? Met een aardappel in de keel spraken ze mij dan aan: ‘Hé zeg, ben jij niet die jongen van de Formule 1?’ Ik antwoordde dan: ‘Nee, dat ben ik niet. Dat is mijn broer.’ Ik heb ooit nog eens een column geschreven over de kwallen in de haven en als je ’m goed las ging het over de wandelende Nederlanders in de haven. Dat is een beetje wat ik met Monaco heb.


  Ik ben ook nooit zo’n fan geweest van de wedstrijd zelf in Monaco. Ik snap hoe belangrijk de Grand Prix daar is voor de beeldvorming van de Formule 1: alles luxe, grote schepen, prachtig door de straten. Maar qua circuit: zelden hele spectaculaire wedstrijden gezien, de gemiddelde snelheid is vrij laag en er is niet echt ruimte om in te halen. Er zijn in Monaco in de loop der jaren ook waanzinnige dingen gebeurd. Ayrton Senna ging in 1988 ruim aan de leiding, viel vlak voor de tunnel uit en was toen zo boos dat hij naar zijn eigen appartement liep en iedereen hem echt even kwijt was. Hij was zo ziek dat hij die wedstrijd weggegooid had vanwege één klein concentratiefoutje. Ik herinner me ook nog een crash van Juan Pablo Montoya en Ralf Schumacher bij het uitkomen van de tunnel, waarbij Montoya een rondje later het internationale gebaar van vriendschap met de opgestoken middelvinger naar Schumacher maakte. Er zijn in de geschiedenis ook coureurs bij de chicane met auto en al het water van de haven ingereden.


  De indeling van het Grand-Prixweekend is in Monaco anders dan normaal. De vrijdag is er voor de Formule 1 een vrije dag, de reden daarvan is logistiek en economisch. Door het stratencircuit kunnen de winkels en hotels niet bevoorraad worden, waardoor de trainingen die normaal op vrijdag zijn, in Monaco op donderdag worden gehouden. Ferrari had er vroeger nog wel een handje van om dan op de vrijdag stiekem op hun eigen Fiorano-circuit in Italië nog wat te gaan testen, maar de reglementen staken daar later een stokje voor.


  Monaco is het complete jongensboek der Formule 1 met de glitter, de glamour en de snelle auto’s. Voor mij is het de plek waar mijn leven als formule 1-commentator is begonnen.


  SEIZOEN 1992


  Nigel Mansell scoort een recordaantal van negen Grand-Prix-overwinningen in één seizoen en stelt al in augustus de wereldtitel veilig. Teamgenoot Riccardo Patrese uit Italië eindigt als tweede en hun Williams-team pakt na vijftien jaar voor het eerst weer de constructeurstitel. Michael Schumacher wordt in zijn tweede formule 1-seizoen derde in het kampioenschap en wint ook zijn eerste Grand Prix, die van België op het circuit van Spa-Francorchamps.


  RTL koopt de uitzendrechten van de Formule 1 voor Nederland en start met Olav Mol een nieuw programma.
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  Formule 1 naar RTL


  De Grand Prix van Zuid-Afrika in 1992 was de eerste die ik deed voor het commerciële RTL. René Oosterman had voor RTL bij Bernie Ecclestone de televisierechten voor de Formule 1 gekocht, wat de start was van een nieuw tijdperk.


  Start Formule 1 bij RTL


  René Oosterman


   


  In 1989 startte ik bij RTL Veronique op de sportafdeling en ik heb daar tot 1998 gezeten. De laatste jaren daarvan was ik chef sport, zo heette dat. Geen hoofd sport, maar chef, zoals ze dat bij Studio Sport ook deden. Vanaf 1996 was ik voor tien jaar programmadirecteur van RTL4. Wij concurreerden met de nos, die toen alles had, en wij snoepten zo af en toe wat van ze af, soms met heel veel pijn en moeite.


  De Formule 1 was en is sinds jaar en dag mijn hobby. Mijn vader, Ger Oosterman, is jarenlang als lap charter mee geweest met commentatoren als Ruud ter Weijden en Frans Henrichs, en met de coureur Jan Lammers. Er waren toen nog geen digitale voorzieningen op de circuits, dus de doorkomst van alle auto’s werd handmatig bijgehouden en dat deed mijn vader. Die is daar de hele wereld voor over gereisd. En omdat hij zelf, in het dagelijks leven Opel-dealer in Alphen aan de Rijn, ook jarenlang actief was in de autosport op Zandvoort, zaten de rook en olie vanaf mijn geboorte in mijn systeem.


  Op een gegeven moment dacht ik: het zou natuurlijk toch wel fantastisch zijn als ik een van mijn grootste passies, de Formule 1, zou kunnen binden aan RTL. In die tijd werden nog niet alle Grand Prixs volledig uitgezonden. De hoofdredactie van Studio Sport bepaalde tot die tijd nog op basis van het belang of ze iets wel of niet uitzonden. De overzeese Grand Prixs met enorme tijdsverschillen werden niet live uitgezonden, tenzij er een speciale aanleiding was. De eindredacteuren, waaronder Mart Smeets, bepaalden dan bijvoorbeeld dat Monaco wel altijd spectaculair en spannend was, dus die werd dan live gedaan. Waar wij bij RTL over dachten, was om alle races live te gaan uitzenden.


  Ik ging uitzoeken wie die rechten precies had en kwam uit bij Bernie Ecclestone, die voor mij een icoon is. Via internet vond ik waar hij zat en dacht: ik bel zijn kantoor eens op. Met het zweet in de handen en in de bilnaad kreeg ik een secretaresse aan de lijn die vroeg wat ze voor mij kon betekenen. Ik zei: ‘Ik ben van RTL Nederland en wij zijn geïnteresseerd in de formule 1-rechten. Kunnen we daar eens over praten?’ Wat schetste mijn verbazing? Binnen een dagdeel werd ik teruggebeld door een secretaresse die meldde: ‘I have mister Ecclestone for you. Are you available?’ Mijn gezicht liep rood aan. Ik word nu toch niet door meneer Ecclestone zelf gebeld? Maar het was toch waar. Er volgde een heel plezierig gesprek, hij klonk heel welwillend. Achteraf begreep ik verdomd goed waarom, maar op dat moment ervoer ik het als een enorm voorrecht dat ik hem aan de telefoon kreeg. Resultaat van het gesprek was dat ik samen met directeur televisie van RTL Ruud Hendriks werd uitgenodigd in Londen om verder te praten.


  Ik vond het allemaal veel te spannend dat we naar Londen afreisden en uiteindelijk op zijn kantoor tête-à-tête met meneer Ecclestone zaten te bepraten hoe en wat. Voor hem was natuurlijk de insteek: hij wilde af van hoe het bij de NOS ging, ‘dan weer wel, dan weer niet’. Hij wilde eigenlijk gewoon alle Grand Prixs live uitgezonden. Hij wilde ook voor- en nabeschouwingen. En waarom wilde hij dat? Hij had gewoon de minuten nodig, waardoor de waarde zou stijgen van alle reclame: op de boarding langs de circuits, op de auto’s, op de rijders. Als Nederland zoveel Grand Prixs zoveel minuten live kon garanderen, dan was dat voor hem tien keer meer waard dan het luttele rechtenbedrag dat toen nog betaald werd. Dus toen wij aangaven dat wij bereid waren om alles live te doen, kwam hij met een rechtenbedrag tussen de honderdvijftig- en tweehonderdduizend gulden per jaar. Ik was natuurlijk zielsgelukkig, want ik vond dat heel weinig en vroeg me echt af: hoe is het mogelijk? Maar waarschijnlijk lachte hij zich ook de ballen uit de broek. Hij kon met de garantie dat RTL alles drie jaar live ging uitzenden in Nederland, inclusief voor- en nabeschouwingen, zijn eigen boarding en alle andere commerciële rechten een stuk duurder verkopen.


  Na een jaar bij de NOS waar het soms live, soms semi-live en soms in samenvatting ging, adviseerde ik René over hoe we een programma konden maken. Het gebeurde eerst ook nog wel dat de commentator in Hilversum bleef en de verslaggevers naar de Grand Prix werden gestuurd. Een van die verslaggevers was Walter de Wit. Die maakte ooit nog een interview waarbij Jan Lammers in tranen uitbrak, vanwege een gedroomde comeback die niet lukte.


  De eerste Grand Prix die ik deed was geweldig om te doen. Dat ging vanuit de nieuwsdesk van RTL Nieuws, dat toen door Jeroen Pauw werd gepresenteerd. Ik zat ineens in de studio op de plek van Jeroen Pauw. In die desk zat een tv weggewerkt, die de kijker bij het nieuws niet kon zien. En dan hadden ze ook nog een tv voor mijn neus gezet, zodat ik er twee had. Een monitor met tijdwaarneming was er nog niet, dus ik moest het doen met de informatie op het tv-beeld. Het was niet helemaal ideaal, gelukkig zijn we daarna wel op reis gegaan.


  Maar zo deden we de eerste Grand Prixs die ver weg waren. Meestal begonnen de seizoenen in Zuid-Afrika en Brazilië en eindigden ze in Australië. Henri Roemer, de allerhoogste baas van RTL, kwam er in de studio weleens bij staan. Roemer was een man van ongeveer twee meter in het vierkant, echt een enorme kerel. Die vond dat toch wel apart om daar zo’n ventje achter zo’n nieuwsdesk te zien zitten, met niks eigenlijk. In televisie heb je een term off tube, oftewel vanaf de buis, de televisie, doe je je commentaar. Je vertelt gewoon wat je ziet en bereidt je voor met wat verhalen en wat dingetjes. Zo ging dat in die periode.


  SEIZOEN 1993


  Alain Prost keert met Williams-Renault terug aan de top met zijn vierde en laatste wereldtitel. Ayrton Senna wordt tweede met McLaren en Prosts teamgenoot, de Engelsman Damon Hill, eindigt het seizoen als derde. Williams verlengt de titel bij de constructeurs. De Formule 1 bereikt in 1993 een technologisch hoogtepunt met allerhande innovatieve toepassingen op de auto’s, die in de jaren erna grotendeels weer verboden worden.
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  Hotel Münchener Freistat


  1993


  Het was de Grand Prix van Zuid-Afrika 1993. Als je daar naartoe ging, vloog je op het altijd gezellige vliegveld Jan Smuts. De huurauto’s waren knal-, maar dan ook knalblauwe Volkswagen Golfjes. Met mijn exemplaar reed ik naar het circuit Kyalami voor de eerste Grand Prix van dat seizoen. Ik had een hotel in Johannesburg en vroeg wat collega’s of ze wisten hoe ik daar het best kon komen. De reacties waren in de trant van: ‘Ik zou niet weten hoe je er komt, maar ehhhh, veel succes!’ met daarbij vaak een licht cynische grijns. Toen ik aan het eind van de dag een paar van dat soort reacties had gekregen, besloot ik toch het hotel zelf even te bellen. De hotelmedewerker meldde: ‘Laat ik het zo zeggen: als u hier aankomt, moet u uw huurauto tot aan de glazen deur rijden. Dan moet u even drie keer met uw lichten knipperen en één keer toeteren, dan komen er twee bewakers die u even helpen met uw bagage. Zij zetten ook uw auto weg. Het is een nogal onrustige buurt.’ Dat leek me geen goed idee. Ik ging eens rondvragen en op zoek naar een alternatief.


  Jan Lammers en Henny Vollenberg waren er ook. Jan probeerde zijn terugkeer in de Formule 1 na tien jaar te bewerkstelligen, wat hem helaas niet lukte. Zij hadden een ander hotel en regelden dat ik daar ook welkom was. Met een routebeschrijving op zak reed ik weg van Kyalami. Het landschap werd steeds kaler en kaler en op een gegeven moment reed ik al zo’n dertig kilometer op een kaarsrechte weg door de savanne. Haal ik ineens een mevrouw in die daar langs de weg loopt met een grote mand op haar hoofd en met een spierwitte jurk aan. Ik vroeg me af hoe ze dat überhaupt zo wit houdt met al dat zand en stof, maar daar zal ze wel een trucje voor hebben. Wat ik ook niet begreep: waar kwam ze vandaan en waar ging ze naartoe? Ik reed al zo lang in niemandsland, ik begreep er niets van. Ik heb het haar maar niet gevraagd.


  Uiteindelijk kwam ik aan bij het hotel. Er was een slagboom met een groot geel bord met daarop in grote letters: münchener freistat. What the fuck, waar ben ik nou weer beland? Ik toeterde en er kwam een meneer. Het was een keurig hotel met een Duitse eigenaar. Het waren allemaal ronde aparte huisjes, alles was prima geregeld en de associatie die ik had met die opmerkelijke hotelnaam was gelukkig niet terecht.


   Een paar dagen later zat ik met de eigenaar te praten die me uitlegde hoe het volgens hem werkte in het toenmalige Zuid-Afrika: ‘Het is hier simpel en je kunt hier prima werken. Ik heb allemaal van die lokale jongens voor me werken. Dat gaat eigenlijk altijd goed. Ja, af en toe steelt er eens een wat, maar het zijn net honden. Als je zegt, “je mag het niet meer doen”, dan doen ze het de volgende dag weer. Dus ik sla er af en toe eens een keertje eentje bewusteloos met een honkbalknuppel, en dan doet hij het nooit meer.’


  Welkom in Zuid-Afrika.


  Interview met Ayrton Senna


  SPA-FRANCORCHAMPS, 1993


  


  Samen met collega, makker en autospoRTLiefhebber Jeroen van Inkel ging ik naar België. Het was de tijd dat je nog weleens een extra kaartje kon regelen. Voor de Grand Prix van België regelden we meestal bij een importeur een lekkere auto, in dit geval een Nissan 280Z, een heftig ding met twee turbo’s erop.


  Aangekomen in België gingen we naar het hotel. Om geld te besparen namen we maar één kamer. Het bed was echter vrij klein, dus wilden we een van de twee matrassen op de grond leggen. Daar zou Jeroen gaan slapen. We vonden elkaar best aardig, maar om nou samen in één bed te gaan liggen... Om de slaapplek geregeld te krijgen moesten we een bankje verschuiven, maar dat ding bleek loodzwaar. Het lukte uiteindelijk en we hadden twee aparte slaapplaatsen.


  De volgende dag op het circuit doorgebracht en ‘s avonds kwamen we weer terug op onze hotelkamer. We vroegen ons af wat het hotelpersoneel moet hebben gedacht: ‘Die twee zullen wel ruzie hebben gehad, waarna er eentje op de grond moest slapen.’ Toen kwamen we op onze kamer en wat bleek? Het zware en moeilijk te verplaatsen bankje... was een slaapbank! Dus lag de matras weer terug op het bed en het slaapbankje was keurig door ze uitgevouwen.


  In de auto zei Jeroen dat hij in de week ervoor een interview had gegeven aan Nieuwe Revu, waarbij iemand een volgens hem geweldige vraag had gesteld: ‘Je bent populair, je geeft best veel interviews. Er moet een vraag zijn waarbij jij je afvraagt waarom ze je dat altijd vragen. Een vraag waarbij het perspectief verkeerd is. Er moet iets zijn wat mensen iets van jou denken, wat gewoon niet zo is.’


  Ik vond het een goede vraag, en dacht: die vraag ga ik stellen aan Ayrton Senna.


  Ayrton Senna was een bedachtzame man. Je moest even de tijd nemen als je hem ging interviewen. Als je hem een vraag stelde, dan hield hij eerst een tijdje zijn mond en daarna kwam er pas wat. Op vrijdag in Spa stelde ik hem de vraag.


  Ik lichtte de vraag ook toe: ‘...bijvoorbeeld dat men je vraagt “Waarom doe je dat”, terwijl je dat juist helemaal niet doet. “Waarom ben je zo”, terwijl je helemaal niet zo bent?’ De bekende stilte volgde en Senna zei: ‘Ik snap het eigenlijk niet. Ik heb nooit gezegd dat de mensen verkeerd over mij denken. Ik heb nooit gezegd dat mensen dingen fout zien.’ Kortom, hij begreep de vraag niet en werd er ook een beetje narrig van. Ik liet dat maar even zo en stelde mijn tweede vraag: ‘Rubens Barrichello vervangt Thierry Boutsen bij Jordan. Wordt dat een trend, dat de ouderen plaats moeten maken voor de jongeren?’ Senna was nog steeds pissig en antwoordde: ‘Ja, misschien moeten we dat allemaal eens doen, plaats maken voor jongeren. Dat zou voor jou ook weleens goed zijn.’


  De persoonlijk assistent van Ayrton Senna, Beatrice, een leuke dame die getrouwd was met technisch directeur Patrick Head van Williams, kwam direct na het interview naar me toe. ‘Wat heb je hem gevraagd? Zo zie ik hem nooit.’ De keren erna dat ik Senna ging interviewen, kwam Beatrice telkens naar me toe en drukte me dan op het hart: ‘Geen gekke vragen stellen, Olav. Hou het gewoon lekker over het rijden.’


  Op een Grand Prix spreken we allemaal Engels en dat betekent dat er heel veel mensen niet in hun eigen taal bezig zijn. Dat levert situaties op waarbij je allebei net niet alle nuances meekrijgt en dingen soms niet hetzelfde interpreteert. Zo gebeurde dat de goede tip van vriend Jeroen van Inkel helemaal verkeerd uitpakte bij Ayrton Senna.


  Jos Verstappen naar de Formule 1


  Voor de komst van Jos Verstappen in de Formule 1 hadden we in 1993 in het voorprogramma af en toe al wat nieuws over hem, over wat hij met Opel Lotus deed en in de Formule 3. Hij had dat jaar in het geheim ook al wat testen met formule 1-auto’s gedaan. Na de Grand Prix van Portugal in Estoril eind september 1993, de laatste Europese wedstrijd van dat jaar, waren er daar formule 1-testen en mocht Jos, die dat jaar kampioen was geworden in de Duitse Formule 3, in een auto van Footwork-Arrows laten zien wat hij kon. Aguri Suzuki en Derek Warwick hadden daar tijdens het seizoen mee gereden.


  Jos was snel en hij verbaasde iedereen. Hij zette daar een tijd neer die maar zeven honderdste langzamer was dan Derek Warwick bij de kwalificatie had gereden en de tiende tijd bij de kwalificatie van het weekend ervoor zou zijn geweest. Wat zij niet wisten, was dat Jos een week eerder stiekem ergens in Frankrijk met een oude formule 1-auto al wat rondjes had gedraaid. Dat kon je aan Jos zijn manager Huub Rothengatter wel toevertrouwen. Die wist hoe dat soort dingen werkten, hij kende de Formule 1.


  De eerste keer dat ik Huub Rothengatter ontmoette, was op het circuit in Zandvoort in de winter. Daar stond een formule Ford-auto klaar met een jongen erbij die een gipskorset omhad. Het was Huub, die een ongeluk had gehad en zijn rug gebroken, maar fit wilde blijven om wedstrijden te kunnen blijven rijden in de Formule 1. Hij reed in zijn F1-carrière nooit alle races in een seizoen, maar kocht zich in voor de races dat het kon. Hij had zijn eigen manier om daar sponsoring voor te vinden. Hij had wel wat familiegeld en zette bijvoorbeeld een paginagrote advertentie achterop De Telegraaf met een foto van een formule 1-auto in de kleuren van Philips met de vraag erboven ‘Iets voor u, mijnheer Philips?’, in de hoop dat Philips zou reageren. Hij deed dat ook met Heineken. Zo was Huub en daarmee vergaarde hij ook landelijke bekendheid. Hij was geen groot talent, maar een enorme doorzetter, die ook heel veel pech heeft gehad in zijn leven.


  Zijn beste prestatie was een zevende plek en zijn beste startpositie was de twintigste plaats. Hij reed bij de toenmalige achterhoedeteams, waar hij zich per race of voor een aantal races kon inkopen. Bij die teams ging het er niet altijd even professioneel aan toe. Zo reed hij op Zandvoort een keer na het eerste rondje in een vrije training terug de pits in omdat hij niet goed kon remmen. Wat bleek: sleuteltje dertien van een van de monteurs was tussen zijn pedalen blijven liggen. Hij reed de pits in met die sleutel in zijn hand en gooide hem zo zonder te stoppen bij het team naar binnen en reed weer verder.


  Uiteindelijk is hij pr en marketing gaan doen en kreeg ook Philips in zijn portefeuille, waarmee hij onder andere sponsoring voor dtm (Deutsche Tourenwagen Masters) heeft gedaan. Daarna hoorde hij over Jos Verstappen en zag kansen die hij op zijn eigen, soms onorthodoxe, manier ook benutte. Hij zei ook openlijk tegen de pers over de benadering van Jos Verstappen: ‘Laten we van Jos niet allerlei negatieve verhalen gaan opzoeken. We moeten het positief brengen. Dan kunnen we een eind komen.’ Hij had ook perscontacten in Engeland, zodat het kon gebeuren dat de eerste F1-test van Jos, wat niet echt de eerste test was, op de voorpagina van het meest toonaangevende Engelse blad, Autosport, groots werd gebracht. Er stond op de voorpagina een grote foto van Jos met een wervende tekst in de trant van dit is de nieuwe young gun der formule 1. En zo is hij eigenlijk door Huub in de markt gezet.


  De test van Jos was dus indrukwekkend: een rookie die de tijden van gevestigde coureurs evenaart. Er volgde een periode waarin Jos en Huub gingen onderhandelen met formule 1-teams en er was nog een geheime test op Silverstone met McLaren en ook die ging heel goed. Flavio Briatore, de toenmalige teambaas van Benetton, had dat door en nodigde Jos en Huub uit om naar Engeland te komen om over een contract te praten.


  De avond voordat ze naar Engeland gingen, belde Huub met Ron Dennis, eigenaar en teambaas van McLaren. Dennis was met zijn vrouw aan het winkelen, was kortaf en zei Huub dat hij een week later maar eens langs moest komen. Hij wilde waarschijnlijk niet te gretig lijken. Huub liet Dennis weten dat hij een dag later met Jos een afspraak had met Briatore. ‘Dat zal dan wel’, of iets van die strekking, was de reactie van Dennis.


  De volgende dag zaten Jos en Huub in Londen op het kantoor van Flavio Briatore. Ron Dennis had er lucht van gekregen dat dat dus echt zo was en belde nota bene naar datzelfde kantoor en vroeg of hij Rothengatter even kon spreken. Zo geschiedde en Dennis smeekte: ‘Huub, doe het niet, doe het niet! Kom bij mij, alsjeblieft!’ Maar Huub en Jos hadden met Briatore al een uitgewerkt plan op tafel liggen: Jos zou eerst een heel jaar gaan testen en supergoed voorbereid worden om vervolgens in 1995 te gaan racen. Huub bedankte daarom netjes bij Ron Dennis en Jos Verstappen tekende zijn eerste formule 1-contract bij Benetton.


  Tijdens de wintertesten ging het anders dan gepland. Benetton-coureur JJ Lehto brak zijn nek en zou voorlopig uit de running zijn. Jos werd daarop gevraagd of hij direct al in 1994 wilde gaan rijden. Huub belde me: ‘Olav, we hebben een kans om in plaats van een jaar testen een racestoeltje te pakken. We krijgen de kans om te gaan racen. Wat vind jij?’ Ik heb ze aangeraden het niet te doen, omdat je een talent het beste in de schaduw bij een klein team ervaring kunt laten opdoen, iets wat tegenwoordig algemeen bekend is in de Formule 1. Pascal Wehrlein van Mercedes debuteert in 2016 bij Manor, Fernando Alonso deed dat bij Minardi, net als Mark Webber. Beginnen bij een klein team in de luwte, daar veel kilometers maken en dan pas door naar een beter team. Het oorspronkelijk plan van Jos en Huub was om een heel jaar te gaan testen. Toentertijd kon je, in tegenstelling tot tegenwoordig, nog vrij testen, wat uit had kunnen komen op meer dan vijftienduizend kilometer testen. Jos had op dat moment pas rond de vijftig autoraces gereden tot aan het moment dat hij door Benetton als een konijn uit de hoge hoed getoverd werd naast Michael Schumacher en JJ Lehto. Daarom zei ik toen: ‘Doe het niet. Hou vast aan je plan en kom uiteindelijk beter beslagen ten ijs.’ Huub pareerde: ‘Ja maar als we nu nee zeggen, denken ze misschien dat we niet durven’, met in zijn beleving mogelijk als gevolg dat de kans voorbij zou gaan.


  Laat ik voorop stellen: je weet nooit hoe de carrière van Jos zou zijn gelopen. Mijn persoonlijke mening is dat ze aan hun plan hadden moeten vasthouden, maar inmiddels zijn er ook praktijkgevallen waar een relatief onervaren coureur het ver heeft geschopt. Kimi Räikkönen kwam uit de Formule Renault rechtstreeks de Formule 1 in en werd uiteindelijk wereldkampioen. En ook Jos’ eigen zoon Max heeft met slechts een seizoen ervaring in de Formule 3 laten zien dat hij erg goed mee kan komen.


  SEIZOEN 1994


  Een tragisch jaar voor de Formule 1. Bij de Grand Prix van San Marino op het circuit van Imola verongelukken zowel Ayrton Senna, die de gestopte Alain Prost heeft vervangen bij Williams, als de Australische debutant Roland Ratzenberger. Michael Schumacher wint met Benetton zijn eerste wereldkampioenschap na een controversiële aanrijding met titelconcurrent Damon Hill in de laatste race van het seizoen in Adelaide, Australië. Oostenrijker Gerhard Berger eindigt het seizoen als derde met Ferrari, dat voor het eerst in vier jaar weer een Grand Prix weet te winnen.


  De Nederlander Jos Verstappen debuteert in 1994 in de Formule 1 bij Benetton als vervanger van de geblesseerde Fin JJ Lehto. Hij finisht in zijn debuutjaar twee keer als derde bij de Grand Prixs van Hongarije en België en als tiende in het wereldkampioenschap.
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  Interview met Jos Verstappen


  HOCKENHEIM, 1994


  Een interview dat geen interview werd, omdat ik eieren voor mijn geld koos. Het was na de kwalificatie in Hockenheim. De auto van Jos Verstappen was niet goed en (wat nu niet meer kan, maar toen wel): Jos mocht kwalificeren in de auto van Schumacher. Die had al een tijd neergezet die goed genoeg was.


  We weten inmiddels dat die auto van Schumacher wel wat anders was dan de auto van Jos. Johnny Herbert heeft dat later ook verklaard. Ik zal niet zeggen dat daar traction control op zat en nog allerlei andere zaken, maar er zijn mensen die denken van wel.


  Jos ging kwalificeren, maar ging eraf bij het aanremmen van de Ostcurve, de noordelijkste chicane op Hockenheim, gleed in de grindbak en dat was het dan. Hij kwam wat later met auto en al terug in de pits – wij mochten daar toen nog vrij rondlopen tijdens de kwalificatie – en ik stond daar met cameraman Eddy Chevalier. Jos stapte uit de takelwagen, kwam aanlopen met de helm in de hand, een gezicht als een oorwurm en ging achterin de pitbox van Benetton op een gereedschapskist zitten. Eddy en ik erachteraan. Ik wachtte zo’n vijf seconden. Jos keek naar beneden en bleef naar beneden kijken.


  Ik vroeg hem: ‘Jos, dit zijn de momenten dat ik denk dat je jezelf even weg wilt gummen, dat je er niet bent en dat je het liever niet had zien gebeuren. Wat jammer. Wat gebeurde er?’ Jos keek met zijn hoofd nog naar beneden schuin naar boven en zei: ‘Olav, laat me maar even. Je kunt nu beter even niks aan me vragen, want dan gaat het niet goedkomen.’ Ik voelde wat hij zei, want hij was woest op zichzelf, en een extreem woeste Jos Verstappen wil je niet meemaken. Het is een geweldige gedrevenheid, altijd honderd procent willen geven en dan op dat moment in Duitsland in de auto van Schumacher eraf gaan...


  Ik ben toen, geheel tegen mijn natuur in, achteruit weggelopen en heb het gelaten voor wat het was.


  Ayrton Senna, Imola


  IMOLA, 1994


  Het circuit van Imola in San Marino is prachtig gelegen, dicht tegen het dorpje aan met sommige huizen zelfs binnen de baan. Je gaat een brug over, dan staan er mooie grote bomen langs een riviertje en zo kom je bij het schitterende circuit. Het is één grote brok formule 1-historie. De Grand Prix van San Marino in 1994 werd echter een dramatisch weekend.


  Het begon op vrijdag met een spectaculaire crash van Rubens Barrichello in een Jordan. Op hoge snelheid ging hij in de Variante Bassa over de kerbstones bovenaan tegen de bandenstapels en vervolgens ondersteboven in het hek dat erachter stond. Er is nog een indrukwekkende foto van, waarbij hij vlak voor de impact allebei zijn handen voor zijn helm houdt.


  Wat ik toen deed, was iets wat ik geleerd heb van mijn gesprekken met de toenmalige formule 1-dokter Sid Watkins, een man die heel veel heeft betekend voor de veiligheid van de sport: bij een zwaar ongeluk kijk ik naar de dokter. Hoe langer die bezig is, hoe erger de coureur eraan toe is.


  Bij Barrichello zag ik het beeld vanuit de helikopter en Sid Watkins stopte een pen of iets dergelijks terug in zijn borstzakje. Toen ik hem daar later naar vroeg, bleek het een rubber staafje of lepeltje waarmee je de luchtwegen vrij kunt maken. Het gebeurt namelijk weleens dat bij zo’n enorme klap de tong terugslaat en de luchtpijp afsluit. Bij Barrichello was dat ook het geval en kwam het ding dus goed van pas. Op die helikopterbeelden kon je ook zien dat Ayrton Senna in alle drukte op zoek ging naar informatie over zijn landgenoot bij het medisch centrum.


  Kort daarna, toen Rubens weggevlogen was richting ziekenhuis, interviewde ik Gary Anderson, de toenmalige manager van Jordan. Die vertelde: ‘Hij praat, hij was bij en het eerste wat hij zei toen hij bijkwam was: “Het was wel een snel rondje met een goede rondetijd”.’ Dat gaf aan dat het in het koppie van Barrichello wel goed zat. Hij had wel een gebroken neus en last van zijn pols. Die was dan ook dik ingezwachteld toen ik hem een dag later alweer kon interviewen. Rubens ging in zijn auto zitten en ik vroeg hem: ‘Wil je zó graag weer rijden?’ Barrichello antwoordde met een glimlach: ‘De kwalificatie is nu bezig en ik wil gewoon rijden. Dus als ik kan gaan rijden, dan komt het goed, geen probleem. Kijk maar, ik kan nog best sturen zo. Het is een beetje krap, maar verder geen probleem.’ Ik vroeg hem of hij het ongeluk al op tv had gezien. Hij zei: ‘Ja, ik heb het gezien. Het zag er behoorlijk slecht uit, maar het voelt geweldig om hier te zijn en om in leven te zijn. Het is voorbij, voor mij is het al verleden tijd. En de kwalificatie is bezig, dus ik moet nu echt weg.’ Voor mij was het de zwaarste crash die ik als verslaggever had meegemaakt en het was een voorbode op het zwartste weekend der Formule 1.


  Zaterdag was de kwalificatie waarbij Roland Ratzenberger om het leven kwam. Het was een jongen die ik niet goed kende, een beetje een ‘stille Willy’, die wel heel hard kon rijden. Hij reed toen in een Simtek, een prachtige paarsblauwe auto met mtv-sponsoring erop. In het begin van een rondje brak zijn voorvleugel af en Ratzenberger ging met bijna 300 kilometer per uur zijwaarts de muur in. Hij gleed een flink eind door en kwam uiteindelijk tot stilstand. Hoe dat toen in beeld werd gebracht, doet men gelukkig tegenwoordig niet meer. Eerst kwam er een herhaling waarbij je de heup en de ribbenkast van Ratzenberger door de zijkant van de auto kon zien. Je zag ook hoe zijn hoofd nog een knikje maakte toen hij tot stilstand kwam. Een slow motion die tot in den treure herhaald werd.


  De doktoren kwamen erbij onder aanvoering van Sid Watkins. Ik zag gelijk dat het echt niet goed was. Watkins sprong achter op de auto en greep langs de rollbar de epauletten, de handgrepen op de schouders van een race-overall, en daaraan trok hij Ratzenberger in één ruk uit de auto en begon hem te reanimeren. Dat werd vol in beeld gebracht! Je zit dan live op tv naar een levensreddende operatie te kijken. Ik vond dat de Italiaanse tv dat niet netjes deed, vol sensatiezucht, wat de volgende dag nog veel duidelijker zou worden. Ratzenberger werd weggevlogen naar het ziekenhuis en de kwalificatie ging intussen gewoon door.


  Twee dingen van Ayrton Senna op dat moment staan me nog heel goed bij. Het eerste was zijn gezicht in beeld toen hij in de pitbox bij Williams het ongeluk zag. Hij keek weg met een van pijn vertrokken gezicht. Ook hij wist dat het niet goed was. Het tweede was, en daar kwam weer de echte Ayrton Senna naar boven, dat hij vervolgens de pitstraat inliep, een auto van een official zocht en naar de plek des onheils ging. Hij ging kijken of het in zijn totaliteit onveilig was en wat daar verder misgegaan was. Hij is daar gewoon naartoe gegaan. Typisch Senna.


  Het was de tweede zware crash van het weekend en na een aantal uur kwam het trieste bericht dat Ratzenberger was overleden, 33 jaar oud. En hoe raar het ook klinkt, bij dodelijke ongelukken wordt het voor veel mensen ineens interessant. Ze denken ineens: wow, dat is een sport waar je je dood kunt rijden. Terwijl iedereen zich daar echt wel bewust van is, zeker de coureurs. Die weten dat je je in alles dat harder gaat dan vijfendertig kilometer per uur hartstikke dood kunt rijden.


  Zondag 1 mei. Ik kwam Ayrton Senna tegen op de paddock en vroeg hem hoe het was. Goedgemanierd als hij was deed hij zijn zonnebril af en zette die op zijn voorhoofd. Hij zei me dat hij na de crash van Ratzenberger slecht geslapen had. ‘Weet je, vóór dit weekend voelde het al niet goed om te gaan racen. Vrijdag vertelde ik mijn vrouw dat ik eigenlijk niet wilde racen. Zij zei dat ik wel moest gaan omdat het m’n werk is. En nu gebeurt dit. Het voelt gewoon niet goed.’


  De Grand Prix van San Marino ging van start. Naast me in de commentaarpositie zat Jos Verstappen. Die had weer plaats moeten maken voor de herstelde JJ Lehto, voor wie hij de eerste races had ingevallen. De cameraman die ik toen bij me had, Machiel Martens, had vlak voor de start op zijn knieën heel dicht bij de cockpit beelden van Ayrton Senna gemaakt. Je zag daarop een rustige en bedeesde Senna. Later dacht ik: heeft hij hier nu een soort gelatenheid? Wilde hij nou wel rijden of niet? Een vraag die nooit beantwoord zal worden.


  Na de start knalde Pedro Lamy achterop Lehto, die niet van zijn plaats kwam. Er vloog een band in het publiek en dat zorgde voor een safetycar op de baan. De rommel werd opgeruimd, de safetycar verdween en de wedstrijd ging weer verder met Ayrton Senna op kop, gevolgd door Michael Schumacher.


  Voor de Tamburello-bocht ging het mis. Ik zei toen iets in de trant van: ‘Ayrton Senna schiet eraf op een vol-gas-positie. De Braziliaan schiet radeloos rechtdoor. Mijn god, wat gebeurt hier allemaal?’ Senna ging eraf op een plek waar je uiteindelijk heel hard in de muur belandt. Het is een stukje gras, dan een stukje asfalt en dan – boem – een muur. Inmiddels weten we dat er een stuk van de voorwielophanging van het rechtervoorwiel was afgebroken, dat boven Senna’s wenkbrauw zijn hoofd is ingegaan. Net als bij Ratzenberger zag je ook hier in het helikopterbeeld dat het hoofd van Senna nog even een beweging maakte.


  De dokter en alle andere hulpdiensten waren er snel bij. Ze gaven hartmassage en deden wat ze moesten doen. De helikopter stond inmiddels zo dichtbij mogelijk, op het asfalt van de baan. Toen ze Senna op een brancard naar de helikopter droegen, kwam een plas bloed van bijna een vierkante meter vol in beeld. Echt walgelijk. Daarom wordt het tegenwoordig bij ongelukken vaak afgedekt. Ook is er de afspraak dat rijders waar het redelijk goed mee gaat even hun duim omhoog steken.


  Bij Ayrton Senna was het vrij snel duidelijk dat het heel slecht nieuws was. Ik hield dokter Sid Watkins in de gaten en die liep met de brancard met Senna erop mee tot aan de helikopter. Ik herinner me dat ik gezegd heb, terwijl we op tv vanuit een andere helikopter de helikopter die Senna wegvloog in beeld hadden: ‘Is dit het laatste wat we gezien hebben van de wereldkampioen?’


  Direct daarna kwam er een reclameblok. Ik keek Jos aan en zei: ‘Dat is het. Die is dood. Die is overleden.’ Dat is dan ook een ‘nadeel’ als formule 1-commentator, je kunt dat niet op televisie zeggen. Je kunt alleen maar uitspreken dat je er een slecht gevoel bij hebt, dat je bang bent dat het heel slecht is. Het klinkt hard, maar in de autoracerij en dus ook de Formule 1 is een coureur pas dood als er bericht komt van de fia, of van het team. In Imola kwam dat bericht er niet en de wedstrijd werd herstart. Er kwam daarna nog een ongeluk. In de pitstraat ging het mis bij het tanken van de Minardi van Michele Alboreto. Een wiel raakte los en schoot door de pitstraat, waarbij twee man gewond raakten. Michael Schumacher won uiteindelijk de wedstrijd. Ik heb het hem nooit in dank afgenomen dat hij aan het zwaaien was tijdens zijn uitloopronde en dat het op het podium redelijk zoals normaal ging. Als iemand er met meer dan driehonderd kilometer per uur vanaf is geschoten, dan weet je dat het slecht nieuws is. Maar goed, er was geen officieel bericht.


  Wij vlogen toentertijd terug vanuit Milaan. Uren na de wedstrijd reed ik naar het vliegveld, nog steeds zonder officiële informatie over de toestand van Ayrton Senna. We kwamen aan bij een tolpoortje. De man bij wie ik mijn bonnetje moest afrekenen, had een radiootje aan staan op de achtergrond. Mijn Italiaans is niet heel goed, maar ik hoorde dat het over Senna ging. Ik vroeg de tolman in mijn beste Italiaans: ‘Is hij dood?’ De tolman bevestigde waar mijn angst al groot voor was: Ayrton Senna was overleden. Hij werd 34 jaar oud.


  Het was toen wereldnieuws, wat ik zelf maar lastig kon bevatten. De echte ‘last’ die ik ervan had was een dag later in Nederland. Ik zat in de auto op weg naar een lezing die ik zou houden in Lelystad. Op de radio was een compilatie van vriend en raceliefhebber Jeroen van Inkel. Hij had het plaatje ‘Goodbye my friend’ gemixt met wat RTL Nieuws ervan zei en wat ik daar riep met een echootje erachter: ‘Mijn god, wat gebeurt hier allemaal?’ Toen brak ik. Ik heb zitten janken in de auto, omdat het zo heftig was. Daar zat ook zelfmedelijden bij. Ik dacht: godverdomme, ik ben autosportcommentator en door de manier waarop die teringitalianen dat in beeld brengen ben ik gewoon verplicht geweest om dat weekend twee keer een soort levensreddende operatie in beeld te becommentariëren. De manier waarop ze dat in beeld brachten was ik echt woest over.


  De eindredacteur was toen Henk Terlingen, wat ouderen kennen hem nog wel als ‘Apollo Henkie’, omdat hij de rechtstreekse uitzendingen van de Amerikaanse maanlandingen op de televisie had gepresenteerd en becommentarieerd. Ik heb er een enorme discussie met hem over gehad. Hij redeneerde: ‘Ja, het is gewoon zoals het gebeurt. Nieuws is nieuws.’ Ik zei: ‘Nee, dit is niet chic, het is niet goed zoals ze dat doen.’


  Het was meteen ook de eerste keer dat ik in een studioprogramma moest verschijnen, ‘s avonds bij RTL in het sportnieuws. Ik moest daar uitleggen wat er allemaal precies gebeurd was. Je merkte toen ook pas hoeveel mensen het bezighield. De bakker, de slager, mensen bij het tankstation: de hele wereld had het ineens over Formule 1 en het dodelijke ongeval van Ayrton Senna.


  Dagen later moesten we een televisie-uitzending maken met de beelden van de begrafenis in São Paulo. Ayrton Senna is daar geboren en vanuit de karts groot geworden en toen via de Formule 3 in Europa naar de Formule 1 gegaan. Zijn uitvaart werd met enorm veel eer en egards gedaan. Veel collega’s waren erbij: Rubens Barrichello, Emmerson Fittipaldi, grote rivaal Alain Prost en ook Bernie Ecclestone. Zijn kist met zijn helm erbovenop ging op een brandweerwagen richting de kerk, langs een publiek van ontelbaar veel treurende Brazilianen. De brandweerwagen is in Brazilië een enorm eerbetoon, het staat er symbool voor dat die jongens je beschermen tegen het vuur van de hel. Het was al met al (hoe cru het ook klinkt) een enorme populariteitsimpuls voor de Formule 1. Het had nog meer dan anders de aandacht van de hele wereld.


  Een jaar na het ongeluk van Ayrton Senna ben ik voor de Grand Prix van Brazilië naar het kerkhof van Murumbi in São Paulo gegaan. In het midden van een plat veld ligt bij een boompje een heel simpel koperen plaatje. Het graf van Ayrton Senna is schoon in zijn eenvoud.


  Verbeterde veiligheid na Imola


  Het was voor de FIA (Fédération Internationale de l’Automobile, de overkoepelende mondiale autosportbond) aanleiding om direct de veiligheid aan te pakken en vooral president Max Mosley heeft daarbij geweldig gehandeld. De auto’s waren te gevaarlijk geworden. Er was zoveel grip, oftewel neerwaartse druk, dat de grens tussen 100 procent grip hebben en de grip verliezen heel smal was. Als coureur voelde je het niet aankomen. Snappen, noemden ze dat in het Engels. The car snaps, de auto schiet onder je vandaan en dat had alles te maken met de aerodynamica. De voorvleugels, die daar mede voor zorgen, liepen toen heel ver door langs de binnenkant van de voorwielen. Het eerste wat Max Mosley deed bij de volgende wedstrijd in Barcelona, was op donderdag de teams de vleugels letterlijk af te laten zagen. Een aantal auto’s ging daardoor aerodynamisch anders werken. Ook liet hij bandenstapels neerzetten voor een snelle bocht om zo een chicane te maken om op dat punt de snelheid te minderen. Die chicane werd vervolgens ondersteboven gereden door Bertrand Gachot, wat weer de vraag opriep hoe het dan moest als je die banden op je hoofd kreeg. Dat waren de maatregelen voor de korte termijn.


  Tegelijk ging Mosley met mensen uit de Formule 1 in een speciale groep nadenken over de veiligheid. In die tijd zaten coureurs bijvoorbeeld met hun schouders boven de rand van de cockpit. Als er een zijwaartse impact was, kwam dat allemaal op je nek. Daarom werden de randen van de cockpits opgehoogd. Later kwam er ook de verplichting van het zogenaamde hans-systeem (head and neck support), dat de maximale voorwaartse en zijwaartse beweging van nek en hoofd – en daarmee zwaar nekletsel – moet beperken.


  Daarna kwam er nog een verandering die Mosley fantastisch uitlegde: ‘We gaan de auto’s qua grip en qua downforce onveiliger maken.’ Dat betekende dat de coureur eerst een signaal kreeg dat de auto begon te wapperen en daarna pas van de baan schoot. Oftewel, die smalle grens tussen grip en geen grip werd veel breder gemaakt. Dat leidde tot het einde van de slicks, de volledig gladde en profielloze banden, die in 1998 vervangen werden door gegroefde banden. Een volledig gladde band heeft maximaal contact met het asfalt en daarom maximale grip, maar de nieuwe banden kregen vier groeven erin. De grip werd daardoor minder en de auto ging eerder glijden, maar de coureur voelde dat eerder aankomen en kreeg iets meer tijd om te corrigeren.


  Ook de bestaande crashtests werden uitgebreid. Waar de auto’s eerst alleen nog met een frontale botsing werden getest, werd nu ook de achterkant getest. De versnellingsbak, die als achterste deel in de auto zit, maakt deel uit van een zogenaamde crashstructuur. Bij een klap met een snelheid van 360 km per uur moest van die structuur minstens 12 centimeter over blijven. Was het 11,9 centimeter, dan werd de auto afgekeurd. Ook de zijkant werd aangepakt. Haaks op het lijf van de coureur werden in de cockpit drie buizen van koolstof geplaatst (die er tegenwoordig nog steeds zitten). Die moeten bij een zijwaartse impact voorkomen dat niet alle kracht in één keer op het lijf terechtkomt. In Amerika waren ongelukken geweest waarbij rijders tegen de muur knalden, de marshalls erbij kwamen en geen bloed, of botbreuken zagen, maar wel een overleden coureur, omdat de aorta van het hart was gerukt.


  De verbeterde veiligheidsmaatregelen hebben er mede voor gezorgd dat het twintig jaar zou duren voordat er weer een dodelijk ongeluk kwam in de Formule 1. Wel heeft de fia in de laatste jaren van Max Mosley samen met Bernie Ecclestone de fout gemaakt dat ze het maken van de regels te veel in overleg met de teams zijn gaan doen. De teams hebben honderden mensen in dienst die overal het randje opzoeken, wat soms de veiligheid in het geding brengt. Ik ben er voorstander van dat de fia met een aantal voormalig formule 1-mensen de regels opstelt. Nu gaan teams allemaal zoeken naar wat in hun voordeel is en fabrikanten als Ferrari of Mercedes kunnen hun twee of drie klantenteams laten meestemmen met voorstellen die in hun straatje passen. De regelgeving moet wat mij betreft helemaal terug in de handen van de fia.


  SEIZOEN 1995


  Michael Schumacher wint zijn tweede achtereenvolgende wereldtitel met Benetton, dat als team voor de eerste en laatste keer de constructeurstitel verovert. De twee Williams-coureurs Damon Hill en David Coulthard (Schotland) eindigen als tweede en derde.


  De Fransman Jean Alesi (Ferrari), de Engelsman Johnny Herbert (Benetton) en David Coulthard boeken in 1995 hun eerste Grand-Prixzege.


  Jos Verstappen rijdt, uitgeleend door Benetton, voor het Simtek-team, dat zich vanwege financiële problemen al na vijf races uit de strijd om het kampioenschap terug moet trekken. Verstappen test tijdens de rest van het seizoen voor Benetton en Ligier.
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  KLM’ers op bezoek


  ARGENTINIË, 1995


  Buenos Aires is een gigantische stad en had een leuk en interessant circuit. Er zat ook een behoorlijke hobbel in dat circuit. Als je het beeld stilzette zag je dat elke auto gewoon met zijn voorwielen van de grond kwam. Net als de Grand Prix van Mexico, waar we tegenwoordig weer terug zijn, lag de baan midden in de stad. Als je aankwam op het vliegveld was er één weg naar de stad, waar halverwege een soort wachtershuis stond waar twintig man konden slapen, met links en rechts slagbomen. Ze konden daar de weg naar het vliegveld mee afsluiten, voor als dat zou moeten. Ook stonden er langs die weg allemaal grijze geschutskoepels met alleen maar zo’n sleufje erin. Dat gaf toch wel een beklemmend gevoel als je daar voor het eerst was. Het is natuurlijk ook een land waar in het verleden wel wat onrust geweest is.


  Omdat Allard Kalff soms aan het racen was, ging er weleens een andere pitreporter mee. Jeroen van Inkel had dat bijvoorbeeld weleens gedaan en in dit geval, bij de Grand Prix van Argentinië in 1995, ging Jur Raatjes mee. Jur was een ervaren studiopresentator, een man die zich altijd goed inlas in de materie, maar pitreporter zijn was toch wel even wat anders. Wat bleek, en dat was wel iets heel aparts, de frequentie en het bereik van de stem van Jur maakten dat hij met de zender die wij meehadden met de beste wil van de wereld niet te verstaan was. Nadat hij twee keer wat geroepen had, kreeg ik vanuit Hilversum te horen: ‘Olav, laat maar zitten, Jur is echt niet te verstaan.’ Ik vroeg Jur nog om de zender harder te zetten en heb nog wat filters geprobeerd, maar dat loste allemaal niets op. Dat was natuurlijk een enorme teleurstelling voor Jur. Het schijnt dat hij mij er ooit nog weleens van beticht heeft dat ik dat expres gedaan zou hebben. Nou, ik kan hierbij vertellen: no way.


  Aan het einde van de race, ik zat uiteraard boven in mijn commentaarhok, stonden er ineens vier klm’ers achter mij. Wat bleek, die waren gewoon naar het circuit gegaan, lieten hun klm-pasje met een foto erop zien en zeiden bij de ingang: ‘Ons bedrijf sponsort deze Grand Prix’. Ze mochten gewoon doorlopen. Na de wedstrijd kwamen ze even gezellig bij mij buurten.


  We vlogen met klm de hele wereld over. Ik heb meer dan eens het genoegen gehad om door de gezagvoerder uitgenodigd te worden in de cockpit. Dan ouwehoer je lekker over autosport, over vliegen en over allerlei andere dingen. Ik weet bijvoorbeeld inmiddels waar ik moet kijken voor de uitlaattemperatuur en ook hoe er met de grondstations gecommuniceerd wordt bij het vliegen. Zo was er een keer een copiloot op de oversteek naar Brazilië die een halfuur zat te roepen: ‘Hier KL761, do you read me’. Er kwam geen antwoord. Uiteindelijk bleek dat de mensen op de grond even aan het lunchen waren, dus verder geen stress.


  Ook waren er wat stewardessen die hun vluchtschema’s zo planden, dat ze regelmatig bij Grand Prixs konden zijn. In Maleisië kochten ze voor de poort van het circuit een kaartje en omdat daar de commentaarposities vlak achter het publieksgebied zitten, lulden ze zich ook daar gewoon weer naar binnen. Ik heb daar zelfs een keer een hele Grand Prix commentaar zitten geven in een klein hokje met drie lange blonde stewardessen achter me. Ze keken vol verbazing toe hoe ik daar met de schermen voor me mijn ding deed en verder niet opmerkte of zij er nou wel of niet waren.


  De Nederlandse formule 1-liefhebber is er een die altijd wel weer een weggetje weet te vinden om toch weer op dat ene plekje te komen waar je met je normale toegangskaartje nooit zou kunnen komen. Ik vind het leuk en het siert ze.


  Taki Inoue


  HUNGARORING, 1995


  De Japanner Taki Inoue was en is een hele grappige jongen. Hij is actief op twitter, een aanrader om te volgen. Hij was niet de beste formule 1-coureur, zeker ook niet de slechtste, maar wel echt gedreven. In Hongarije viel hij uit en zijn auto vatte om een of andere reden vlam. Taki stapte snel uit en zag dat er bij de vangrail een brandblusser stond. Hij liep naar de vangrail, pakte de blusser en wilde weer terug richting zijn auto, maar werd vervolgens aangereden door de Wartburg-safetycar met daarin de marshalls die hem juist zouden moeten helpen. Hij zeeg ineen als een stervende zwaan. Gelukkig had hij er uiteindelijk niet al te veel verwondingen van. Het tafereel is absoluut de moeite waard om op YouTube terug te kijken.


  Nigel Mansell stopt niet, maar toch weer wel


  1995


  Bij de Grand Prix van Italië op Monza in 1995 had ik een een-op-een interview met Nigel Mansell, wat een grote meneer was toen. Dat een-op-een bleek meer twee-op-een te zijn. Ik moest het interview namelijk samen doen met mijn toenmalige bbc-collega Murray Walker, met ook zijn cameraman erbij. Er waren al wat geruchten dat Mansell zijn helm aan de wilgen zou gaan hangen. Dus wij deden op zaterdag dat interview en Murray en ik vroegen hem wat er waar was van de verhalen over zijn stoppen. Mansell: ‘Nee, dat zijn allemaal geruchten, ver van de waarheid, het is de pers en jullie weten hoe dat werkt.’ Prima, interview gedaan, interview gemonteerd en ’s avonds naar Nederland gestuurd.


  De volgende ochtend rond half tien loop ik in de pitstraat, waar ik Autovisie-redacteur Rob Wiedenhoff tegen het lijf loop. Rob is een prachtige aristocratische doorgewinterde formule 1-reporter, een man die nog alles weet van Grand Prixs van vlak na de oorlog en de decennia erna, echt geweldig. Rob vertelde me dat Nigel Mansell op dat moment een persconferentie gaf boven in de perszaal. Het was de periode dat internet langzaam op begon te komen en dat was voor ons als formule 1-reporters wel even wennen. Vroeger kon je gewoon al je verhalen van een heel weekend opsparen en als zondag de uitzending was kon je die informatie verspreid over de race weggeven aan de kijkers. Maar met de opkomst van het internet kon het je dus gebeuren, dat je langs een tent liep waar een Formule 1-team zat en op dat moment kwam er nieuws naar boven. Vanuit Hilversum belden ze dan: ‘Wat is daar aan de hand?’ Geen idee, want ik was daar toevallig misschien wel even niet? Op dat soort momenten merkte je als formule 1-reporter dat de wereld veranderde.


  Maar goed, ik ging natuurlijk wel even naar die perszaal daarboven om te horen wat Mansell te vertellen had, maar de persconferentie bleek net afgelopen. Aan een fotograaf vroeg ik waar het over ging. Die vertelde dat Nigel Mansell aan had gekondigd ermee te gaan stoppen. Ja, da’s lekker, dacht ik. Een dag eerder een interview gemaakt, met de bbc en doorgewinterde Murray Walker samen, en de volgende dag kondigt Mansell zijn afscheid van de Formule 1 aan. Ik liep de trap weer af en zag onderaan die trap honderd fotografen staan. Dat kan niet voor mij zijn, dacht ik, dus halverwege de trap draaide ik me om en zag dat Nigel Mansell pal achter me liep. Zo kwam ik ineens dichter bij het nieuws dan ik vooraf had kunnen hopen, doordat die foto’s links en rechts gedeeld werden. Ik moest wel even een aanvullinkje maken op het interview dat we hadden.


  Jean-Denis Délétraz


  ESTORIL, 1995


  Délétraz was een Zwitserse coureur die uiteindelijk drie keer aan een Grand Prix meedeed. Het jaar ervoor had hij zich voor de laatste race ingekocht bij het team van Larousse, waar hij op zes seconden van de leider zijn rondes reed. Na tien keer te zijn ingehaald door de kop van het veld moest hij met een kapotte versnellingsbak opgeven. In 1995 werd hij aangekondigd voor de laatste vijf wedstrijden bij het Pacific-team. De eerste daarvan was in Portugal. Na drie ronden lag hij al op veertig seconden achter leider Coulthard en in rondje veertien kwam hij binnen en gaf op. De reden: ‘Dit is zo zwaar. Ik ben moe. Ik trek het niet meer hoor. Ik ben er even klaar mee.’ Délétraz was een betalende coureur, die ten koste van alles Formule 1 wilde doen en erachter kwam dat het veel en veel te zwaar voor hem was.


  Guns in Brazilië


  Brazilië als land en São Paulo als stad heb ik in de laatste 25 jaar zien veranderen. In de eerste jaren dat we daar kwamen, woonden er onder elk viaduct dat we passeerden wel mensen. Dat is inmiddels gelukkig grotendeels verdwenen. Daaraan zie je dat zo’n land beter wordt. Hoe je zag dat er onder zo’n viaduct mensen woonden? Heel eenvoudig: een tv hadden ze wel. De stroom tapten ze gewoon af van de elektriciteitspaal die in de buurt stond.


  Het circuit Carlos Pace in Interlagos ligt aan het einde van een hele grote favela, zoals een sloppenwijk daar heet. Nou is er in de loop der jaren ook veel veranderd aan de manier waarop wij naar het circuit komen. Op de zaterdag en zondag gaan alle rijbanen ’s ochtends richting het circuit en ’s avonds weer terug en worden er stukken afgesloten. Begin jaren negentig was dat nog niet zo en moest je er maar zien te komen. Dat laatste stuk was dan wel echt vervelend. Vooral als je van het circuit afkwam en het verkeer liep vast, dan stond je daar pal naast die favela in de file. Elk jaar, ook in 2015 nog, worden er crews overvallen. De meeste formule 1-teams rijden daar ook met busjes zonder stickers van het team erop. Er zijn ook veel teams, waarbij iedereen die ’s avonds van het circuit afkomt een blanco T-shirt over hun kleding draagt om maar niet herkend te worden als zijnde van een formule 1-team.


  Wat ik heb geleerd daar: je hoeft niet altijd bang te zijn voor grote volwassen mannen. Je moet opletten voor kinderen. Het is algemeen bekend dat het in Rio de Janeiro en São Paulo ventjes van acht, negen jaar zijn die je overvallen. Die worden aangestuurd door jongens van veertien, vijftien die op hun beurt weer worden aangestuurd door volwassen mannen, die de spullen en het geld binnenhalen.


  Wat ik ook geleerd heb, is dat je niet moet proberen hun taal te spreken of Engels te spreken. Je kunt het beste in je eigen taal heel rustig iets zeggen, bijvoorbeeld vragen wat er aan de hand is. De ander verstaat dan wel niet wat je zegt, maar het klinkt in ieder geval rustig, zo rustig mogelijk.


  Het eerste jaar was er een ventje van ik denk een jaar of negen, die voor de auto langsliep. Rechts stonden er nog wel een paar meer. Je denkt dan dat dat ventje je ramen wil wassen of snoep wil verkopen, want die zijn er ook veel. Naïef als ik was had ik mijn raam voor een kwart naar beneden. Het ventje kwam naar mijn kant gelopen en greep door het raam meteen naar mijn borstzak, waar een pen inzat, mijn geld en mijn formule 1-pas. Maar ik was alert. Ik pakte meteen die arm, die ik even wat draaide en vervolgens reed ik heel langzaam weg voor een paar meter. Dat ventje begon gelijk te schreeuwen en om hulp te roepen, waarop er acht of negen ventjes aan kwamen rennen die voor zo’n 2000 euro aan schade aan ons busje schopten. Met witte neuzen konden Jack Plooij, ik en de anderen weer wegkomen, omdat het verkeer gelukkig weer ging rijden.


  Twee jaar later stond er op ongeveer datzelfde punt, nu wel met de ramen dicht, ineens iemand pal naast onze auto met een pistool. Jack riep: ‘Gas met die bus!’ Van taxichauffeurs en lokale mensen had ik al geleerd: je moet ruimte houden als je stilstaat in die files zodat je nog de onderkant van de bumper van de auto voor je kunt zien. Dat is de manier om nog links of rechts weg te kunnen komen zonder de auto voor je te raken. We hebben dus ook toen weg kunnen komen. Wat ze hopen is dat je van angst bevriest en maar iets geeft of de deur opendoet.


  Pistool nummer twee in Brazilië maakte ik mee toen we met de crew in twee Volkswagens (model Gol, een kleine vierkante auto die nog het meest op een oude Scirocco lijkt), onderweg terug waren naar ons hotel bij het Ibirapuera-park. Ik stond rechts voor een stoplicht met in de linkerbaan naast me auto’s die daar linksaf moesten. Het stoplicht ging op groen en van links wilde er ineens een auto tussen. Ik dacht flikker op en sneed die auto half af, toeterde nog en maakte een wegwerpgebaar naar die man. Twee auto’s achter mij kwam hij er wel tussen en bij het volgende stoplicht zag ik die man naast me komen. Hij maakte allemaal gebaren en was duidelijk niet blij met me. Ik maakte nog een keer zo’n wegwerpgebaar en ging met groen licht weer rijden. Op dat moment begon die man mij te achtervolgen, links erachter, rechts erachter tot aan het volgende stoplicht. Dat stond op oranje en ik remde even om hem ook te laten remmen en gaf toen weer snel gas. Ik door rood en hij door rood. Producer Frank Verzantvoort zat naast me en riep ineens: ‘Ollie, hij heeft een gun!’ En inderdaad, die man hing in zijn rode autootje met zijn arm uit het raam met daarin een pistool en zo was hij ons inmiddels aan het achtervolgen. Ik riep nog: ‘Ramen dicht!’, alsof dat iets hielp. Op een gegeven moment moest ik remmen voor een van de talrijke stadbussen die vanaf rechts invoegde en de man met de gun haalde die bus snel rechts in en stond ineens pal voor die van mij. Ja, toen móést ik wel stoppen.


  De man stapte uit en richtte dat pistool recht op mijn neus. Ik dacht: wow, hoe gaan we dit oplossen?


  Op de linkerborst van het shirt dat de man aanhad stond Polícia Federal. Ik dacht: oké, dat is in ieder geval geen gangster, het kan zijn dat we hier even last gaan hebben, maar dit valt dan nog wel mee. Het werd inderdaad even babbelen met duizend keer sorry en mea culpa, ik liet mijn formule 1-pasje zien en maakte met gebaren duidelijk dat het me allemaal enorm speet. Hij maakte uiteindelijk een gebaar van hup en nu wegwezen. Ik had zijn eer gekrenkt door hem er niet tussen te laten en ook nog eens een wegwerpgebaar te maken. En geloof me: de eer van een Braziliaanse politieman moet je niet krenken.


  SEIZOEN 1996


  Damon Hill wint, na twee jaar achter elkaar tweede te zijn geworden, het kampioenschap met Williams. Met teamgenoot Jacques Villeneuve als tweede verovert Williams de titel bij de constructeurs. Titelverdediger Michael Schumacher rijdt in 1996 zijn eerste seizoen bij Ferrari en eindigt als derde. 


  Jos Verstappen rijdt voor Footwork-Arrows, finisht drie keer in de top tien en eindigt als zestiende in het kampioenschap.
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  Mika Häkkinen


  ESTORIL, 1996


  In 1995 had Mika Häkkinen een joekel van een ongeluk in Adelaide, Australië. Hij reed toen in een McLaren, waarmee hij over een kerbstone reed, waardoor er wat afbrak en Häkkinen met de auto rechtuit de muur in ging. Het inmiddels verplichte hans-systeem om de impact op de nek te beperken was er toen nog niet en Häkkinen klapte voorover met zijn hoofd op zijn stuur. Hij was niet helemaal buiten bewustzijn in de auto, maar later wel. Hij werd overgebracht naar het ziekenhuis en is daar ook tweeënhalve week gebleven. Er kwamen zwellingen in zijn hoofd. Bij mijn weten is hij een van de allereerste mensen ter wereld geweest, waarbij ze een ventiel op zijn schedel gezet hebben om de druk weg te laten lopen, waardoor er geen hersenschade zou ontstaan. De dag na het ongeluk zag ik een foto in de krant van pal na dat ongeluk, toen zijn helm al af was, maar de doktoren er nog niet bij waren. Het klinkt heel cru als ik het zo zeg, maar het was alsof ik naar een aap keek. Er was wel wat, maar hij was even niet op deze wereld. Het was een enorm doodse blik.


  Het volgende seizoen was Häkkinen er gewoon weer bij en bij de eerste test had ik de eer om hem als allereerste te interviewen. Ik vond het eigenlijk best een druk. Wat ga je nou vragen? Hoe voel je je? Ga je weer rijden? Als het slecht gaat, wat dan? Hij had zenuwschade opgelopen ergens bij zijn mond. Zijn mondhoek hing niet echt, maar hij was wel anders. Voor ik dat interview ging doen ben ik naar een andere Finse coureur gegaan, Mika Salo, en vroeg hem hoe je in het Fins zegt: ‘Goed je weer te zien’. Dat regeltje ken ik nog steeds: ‘Kiva nähdä taas’. Dat waren mijn eerste woorden van het interview, waarmee het ook weer los was. Het interview ging daarna van een leien dakje. Ik kon het afvinken: Häkkinen was terug en ik was de eerste die hem interviewde.


  Giovanni Lavaggi


  HOCKENHEIM, 1996


  De Italiaan Giovanni Lavaggi beproefde zijn geluk door zich in 1995 bij het team Pacific in te kopen en in 1996 bij Minardi. In 1995 finishte hij geen enkele keer. Zijn eerste wedstrijd in 1996 was de Grand Prix van Duitsland op het circuit van Hockenheim. In de kwalificatie ging het mis toen zijn motor plofte en in de brand vloog. In herinner me dat ik in mijn commentaar toen als het ware tegen hem sprak: ‘Giovanni, je auto staat in de brand! En behoorlijk ook.’ Maar Giovanni bleef lekker in zijn auto zitten. De brand werd steeds groter, maar Giovanni bleef nog steeds zitten, tot de marshalls bij zijn cockpit kwamen en hem dwingend toespraken om nu toch maar eens uit die auto te komen. Hij dacht waarschijnlijk dat ze hem met auto en al gingen wegslepen. Hij had toch betaald om erin te zitten?


   


  Mijn eerste ontmoeting met Olav Mol


  Jack Plooij


   


  Mijn eerste ontmoeting met Olav was in 1991 in Italië op de Autodromo Nazionale di Monza, waar de Formule 1 reed, maar in het voorprogramma ook de Renault 5 Turbo. De Equipe Verschuur deed daarin mee en ik was daarbij betrokken als een soort nep-teammanager of teambuilder die probeerde om alle neuzen dezelfde kant op te krijgen. Als het moeilijk of ingewikkeld werd, dan moest ik even helpen om bepaalde trucs door de technische dienst heen te loodsen.


  Ik was al jaren formule 1-fan en was dus blij dat ik in de pitstraat van de Formule 1 kon bivakkeren, maar zodra de Renaultjes klaar waren werd de pitstraat schoongeveegd door de formule 1-medewerkers en iedereen moest eruit. Dat had ik natuurlijk al een paar keer gezien bij de vrije trainingen dus verstopte ik me met mijn pas onder mijn blouse in een wc in een van de pitboxen totdat die hele pitstraat was schoongeveegd. Het formule 1-feestje kon gaan beginnen en ik kwam stiekem de toiletten weer uit en liep daar heerlijk rond. Ik hield de pas onder mijn blouse, zodat ik niet makkelijk herkenbaar was. Ik had teamkleding aan en als je niet van dichtbij keek, dan zag je niet dat ik er niet bij hoorde. Ik liep op mijn gemakje foto’s te maken van de formule 1-auto’s, het was smikkelen en smullen. Op een gegeven moment hoor ik: ‘Krijg nou wat! Wat doe jij hier?’ Dat was Olav Mol. Ik vertelde hem hoe ik stiekem was achtergebleven en nu een beetje rondliep en genoot van al het moois. Olav had een briljant idee en vroeg me of ik de hele dag daar bleef. Ik vertelde hem dat dat zo was, en hij zei: ‘Ik heb een idee. Blijf hier staan bij het team van Ferrari en ga niet weg.’ En Olav Mol verdween.


  Even later kwam hij terug met Ron Boon, toenmalig directeur autosport van Renault Nederland, die voor mij een vestje had geregeld, waarmee ik officieel toegang kreeg tot de paddock van de formule 1. Olav gaf mij vervolgens een walkietalkie en zei: ‘Als je het leuk vindt, kun je tijdens de Formule 1-race in de pitstraat heen en weer lopen en mij door die walkietalkie wat informatie geven over wat er hier allemaal gebeurt.’ En zo werd de pitreporter geboren, maar op dat moment heette ik eigenlijk pitspion. Dat was het eerste verslag live op de Nederlandse televisie vanuit de pitstraat, met een walkietalkie. Ik was daar natuurlijk nog nooit geweest, ik kende daar helemaal niemand, dus ik dacht: hoe ga ik dat in hemelsnaam doen als die race begint? Olav zei: ‘Veel plezier ermee. Ik hoor het wel. Als je wat weet, dan roep je het maar door de microfoon.’ En zo gebeurde het dat ik heel snel doorhad dat er pitreporters van andere landen ook door die pitstraat heen liepen en ik besloot om mij aan te sluiten bij de Oostenrijkse pitreporter. Ik liep met hem mee en kon keurig verstaan wat voor interviews hij deed en zo gaf ik mijn informatie door aan Olav in zijn commentaarpositie. 


  David Coulthard vs de kievieten


  We verbleven in het noorden van Australië voorafgaand aan de Grand Prix die in Melbourne werd verreden. Het was aan de zogenaamde Gold Coast in de plaats Cairns. Allard Kalff was er, net als zijn goede vriend Johnny Herbert, David Coulthard en nog wat mensen uit het formule 1-circus.


  We gingen daar gezellig golfen, wat de Britten natuurlijk veel beter kunnen dan wij. Sowieso leverde het rondje golf twee kapotte golfkarretjes op. Voor Herbert en Coulthard was het immers naast golfen ook een rondje lekker rauwen en douwen met die dingen.


  Johnny Herbert leerde mij daar ook een nieuwe golfterm: de worm burner. Als je een lange fairway voor je had, sloeg je af met een houten-één, de lange club met de dikke bol, waarmee je 150 of 200 meter ver kon slaan. Liefst hoog door de lucht, maar als je de bal te ver naar achteren hebt liggen, gaat die laag over de grond. Herbert noemde dat een worm burner.


  David Coulthard was aan de beurt en sloeg zijn bal een stukje buiten de fairway. Hij liep er naartoe om hem te zoeken, maar er waren daar ook kievieten en die hadden daar hun nesten. En kievieten met nesten zijn nogal beschermend van aard. Wat ze doen: ze vallen je gewoon aan. Ze komen op je afvliegen, mikken op je hoofd en raken je dan nét niet.


  David Coulthard kreeg de eerste kieviet op zich af en bukte. Daar kwam vogel nummer twee en Coulthard bukte weer. Zo ging dat even door. Uiteindelijk is hij rennend teruggekomen met drie van die vogels achter zich aan. Hij sprong in zijn golfkarretje, of wat daar nog van over was, en heeft die bal maar gelaten voor wat het was.


  SEIZOEN 1997


  Michael Schumacher leidt het kampioenschap tot aan de laatste wedstrijd, de Grand Prix van Europa in Jerez. Tijdens die race botst hij met de nummer twee in het kampioenschap Jacques Villeneuve. Schumacher eindigt in de grindbak, Villeneuve finisht de race als derde en wint daarmee het kampioenschap. De FIA bestraft Schumacher voor het incident in Jerez met het afnemen van de tweede plaats in het kampioenschap. Tweede Williams-rijder Heinz-Harald Frentzen uit Duitsland neemt die plaats over en Williams wint de constructeurstitel. De derde plaats in het kampioenschap is voor McLaren-coureur David Coulthard.


  Jos Verstappen rijdt voor Tyrrell en finisht drie keer in de top tien.
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  Geen insuline meer


  ‘Nou meneer Mol, ik heb u aan één been teruggetrokken op aarde.’ Dat waren de eerste woorden die ik weer hoorde, eind november 1997, in het ziekenhuis Leidsche Rijn in Utrecht. Ik was daar terechtgekomen met een ontstoken alvleesklier en suikerziekte. Het was een verblijf van dertien dagen, waarvan de laatste zes op de intensive care.


  Ik merkte wat bij de laatste Grand Prix van Europa in Jerez in Spanje. Dat was overigens een bijzondere wedstrijd. Het was de eerste keer dat drie coureurs met exact dezelfde tijd kwalificeerden: Jacques Villeneuve, Michael Schumacher en Heinz-Harald Frentzen. Villeneuve noteerde hem als eerste en mocht daardoor vanaf pole position starten. Ook was het de wedstrijd waarin Schumacher en Villeneuve elkaar raakten, waardoor Schumacher voor het hele kampioenschap gediskwalificeerd werd. Hij mocht wel zijn punten en overwinningen behouden voor de recordlijsten. En het was de eerste Grand-Prixoverwinning van Mika Häkkinen. Hij had halverwege de race Villeneuve nog geholpen die zelf als derde eindigde en wereldkampioen werd.


  Ik was bij die Grand Prix ontzettend moe. Ik was niet vooruit te branden. Het beklimmen van de trappen naar de commentaarpositie ging niet al te fijn. Ik was toen ook wel op mijn zwaarst; ik denk dat ik 123 kilo woog. Ook moest ik vaak plassen en zag ik niet altijd even scherp. Die vermoeidheid was aan het einde van het seizoen heel normaal, net als het vele plassen, want ik dronk veel omdat ik continu dorst had. Dat ik mindere ogen kreeg, daar keek ik ook niet zo van op. Ik was al vier jaar niet meer bij de oogarts geweest en misschien moest ik gewoon eens mijn bril laten controleren. Het vreemde is: ik werd niet omringd door domme mensen, maar er was niemand bij wie een alarmbelletje afging en die me aanraadde een keer langs de dokter te gaan.


  De week erna ben ik naar de oogarts gegaan, die mij keurig een nieuwe bril aanmat. Wat ik later pas begreep, is dat bij suikerziekte de suikerkristallen ook in het vocht van je ogen gaan zitten. En dat verklaart dat je troebeler gaat zien. Op dat moment wist ik dat nog niet. Ik had een nieuwe bril en ik zag weer prima.


  Drie weken later hadden we thuis mensen te eten gehad. We hadden lekker Chinees gehaald en het was een gezellige avond. Maar later op de avond voelde ik me niet lekker. Mijn vrouw Marjon ging naar bed, maar ik zei dat ik liever beneden op de bank bleef. Als er wat fout zou gaan, was ik daar dichter bij het toilet dan boven. Het eerste wat ik me daarna herinner is dat ik rond half twee ’s nachts op de grond lag in de woonkamer, creperend van de pijn. Wat ik achteraf begreep: één tot anderhalf uur na het eten zijn de bloedsuikers op hun hoogst.


  Ik maakte Marjon wakker en zij belde direct de dokter. De dokter kwam en gaf me een prik om te kalmeren. ‘Je hartslag is goed en ik zie verder geen rare dingen,’ zei ze erbij. Om de pijn te beschrijven: alsof ze boven in je maag met een mes heen en weer zitten te schudden. Ik kan best een beetje pijn hebben, maar dit was enorm. De dokter zei: ‘Het kan ook zijn dat u een hartaanvalletje gehad heeft. Welterusten en tot morgenochtend.’


  Die ochtend dus naar de dokter, die daar mijn bloed prikte, wat ’s nachts thuis blijkbaar niet kon. Ik had een bloedsuikerwaarde van meer dan 27, waar dat ongeveer tussen de 8 en de 11 zou moeten zijn. Later hoorde ik dat mijn bloed doordat het versuikerd was zo dik was, dat het vergelijkbaar was met een slush puppy. Het was zelfs zo dik dat het moeilijk was om monsters te maken en te meten.


  Wat ik zelf niet echt doorhad, maar mijn vrouw Marjon wel, was dat het in de dagen erna steeds slechter met me ging. Marjon was een doortastende tante en op een avond zei ze dat er nú een dokter bij moest komen. Toen die niet kon komen, zei ze: ‘Als er niet binnen een uur een dokter is, zet ik hem in de auto en ga ik naar een ander ziekenhuis.’ Drie uur later lag ik op de intensive care. Ik kreeg er morfine tegen de pijn en dat deed rare dingen met me. Er was een plafond met tegels met van die kleine gaatjes, daar zijn bloemen doorheen gekomen, slangen kropen erdoor en ik zag de hele wereld voor een doedelzak aan. Later hoorde ik dat ze een katheter wilden aanbrengen. Ik schijn ijlend te hebben geroepen: ‘Wat nou? Liggend pissen? Ik moet niet liggend pissen. Ik moet staand pissen!’


  Ik vroeg de dokter wat ik moest doen om beter te worden. Hij vertelde me dat ik niet beter kon worden, omdat ik diabetes had, en dat ik voortaan vier keer per dag insuline zou moeten prikken.


  Dat spuiten had ik redelijk snel onder controle en ik bleef nog wat langer in het ziekenhuis zodat ze konden vaststellen dat alles goed werkte.


  Om de twee dagen kwam een dame aan mijn bed die bloed prikte. Niet in een van de aderen die je aan de oppervlakte van je huid ziet, maar diep naar binnen. Het was niet normaal hoeveel pijn dat deed. Het was echter zo’n ongehoord mooie vrouw met een prachtige grote bos zwarte krullen en een knalrode bril, dat dat de pijn een beetje verzachtte.


  Uiteindelijk werd ik naar huis gestuurd, waar ik begon met alles wat ik dacht te weten van diabeet zijn. Vier keer per dag keurig je bloedsuikers meten door in je vingers te prikken. Vier keer per dag je broek naar beneden, met een doekje een plek ontsmetten op je bovenbeen en daar netjes je naald insteken. Hetzelfde in je buik en elke keer een nieuwe naald erop. Dat had ik na een maand wel gezien en dus ging die naald hup dwars door mijn broek heen en dwars door mijn trui heen. Ook las ik in de eerste week dat ik thuis was wat ik als diabeet zou moeten doen met voeding. Pasta, pizza, aardappels, alles wat ik lekker vond moest met mate. Vlees had geen koolhydraten, dus dat maakte niet zoveel uit. Maar af en toe zat ik te meten en zag dat het totaal niet klopte en dat ik enorme schommelwaardes kreeg.


  Tot 2006 heb ik dat allemaal toch maar gedaan. Ik prikte niet altijd meer mijn bloedwaardes, omdat ik wel kon voelen wat er met mijn lijf gebeurde. Ik heb het altijd zo bedacht: je hebt een hyper waar je in kunt raken met diabetes, dat is een hoge bloedsuikerwaarde. Die is slecht voor je lijf en die sloopt je. En je hebt een hypo, dat is een lage waarde waar je van buiten westen en in een coma kan raken. Als ze je dan niet op tijd vinden, is het afgelopen. In het begin was ik daarom ook bang om te slapen. ’s Avonds voor ik naar bed ging nam ik een bruine boterham, wetende dat dat mijn bloedsuiker wel weer een beetje omhoog joeg en ik in mijn slaap niet in een hypo terecht kon komen.


  Op reis voor de Formule 1 gebeurde het weleens dat ik zonder insuline kwam te zitten. In Hongarije viel het glazen buisje van de insuline stuk op de grond. Ik had geen insuline meer. Via de circuitdokter ontdekte ik waar een apotheker zat die ook laat in de avond nog open was en samen met collega Jack Plooij ging ik daar met de taxi naar op zoek.


  We vonden de apotheek in een buurt van Boedapest met allemaal hoge statige gebouwen, vergelijkbaar met de buurt rond het Concertgebouw in Amsterdam. Het oogde vreemd: een klein luikje in een muur met een gordijntje ervoor. Ik voelde me als een drugsverslaafde die zijn dagelijkse dosis ging halen. Met behulp van mijn beste Duits en Engels ontdekte ik dat ze er ook niet de mix van insuline hadden die ik nodig had, maar een alternatief. Na wat vijven en zessen – ze waren bang dat ik er niet mee om kon gaan – kreeg ik het mee en is het uiteindelijk allemaal goed gekomen. Het was ook een kwestie van een beetje voorzichtig doen en voelen wat er met je lijf gebeurde. Voor wie geen diabetes heeft: als je rammelt van de honger wil dat zeggen dat je een lage bloedsuikerwaarde hebt. Als je dan eet, dan gaat dat rammelgevoel weg. Als je geen diabetes hebt zijn de boven- en onderwaarde bewaakt: de alvleesklier zorgt dat je bij een te hoge waarde extra insuline krijgt. Iemand met diabetes moet dat zelf oen.


  Waar het ook niet helemaal goed ging was in 2005 bij de Grand Prix van Japan. Ik had niet goed opgelet en mijn insuline was op. Ik ging naar het medisch centrum op het circuit om ‘even’ insuline te halen. Met iemand van de Japanse televisie als tolk legde ik aan de dokter uit hoe en wat, maar die geloofde mij niet op mijn blauwe ogen. De dokter ging bloed prikken en omdat ik al een paar dagen geen insuline had gespoten zal die bloedsuikerwaarde wel wat hoog geweest zijn. Hij kwam na een eerste analyse even terug, zei wat tegen mijn tolk en verdween weer. Ik vroeg de tolk wat de dokter had gezegd. ‘Doctor very nervous. Doctor now thinking,’ was het antwoord. Na een halfuur was de dokter uitgedacht en werd mij duidelijk dat er in Japan geen apotheken zijn zoals bij ons. Alle medicijnen komen uit het ziekenhuis en vanuit het ziekenhuis mag niemand zomaar medicijnen mee naar buiten nemen. De dokter had dus vooral nagedacht hoe hij dat via via alsnog kon regelen om mij te helpen. De volgende ochtend kwam er met een ambulance die van het ziekenhuis naar het circuit moest dan toch mijn insuline. In de tussentijd kon ik mijn te hoge waarde relatief makkelijk te lijf door even flink wat heen en weer te rennen en zo weer wat suikers te verbranden.


  Sinds 2006 spuit ik geen insuline meer. Dat kan helemaal niet volgens de doktoren. Nou ga ik niet zo vaak naar de dokter, want zo iemand móét generaliseren. Er was nooit een internist die zei: ‘Olav, ik heb nog eens nagedacht. Misschien dat dit en dat beter bij je past.’ Nee, mijn bloedsuiker moest tussen die en die standaardwaarde zijn. Dat begrijp ik heel goed, maar in mijn vak en met mijn leefstijl gaat dat niet en ik wilde niet dat die diabetes mijn leven zou gaan bepalen. Het moet maar een plek vinden in mijn leven. Zoek het uit. Zo zat ik erin.


  Het keerpunt kwam toen ik voor het eerst met de Dakar Rally meeging. Ik dacht: ik ga veel actiever zijn dan ik normaal gesproken ben. Elke dag zit je zes, zeven uur in de auto, zoeken en rijden en beelden en verhalen maken. Ik besloot dus om alleen nog maar naar mijn lijf te luisteren. Ik wilde me niet meer gek laten maken en had het al een paar keer geprobeerd. Zodra ik voelde dat ik een lage bloedsuikerwaarde kreeg, oftewel dat trillerige gevoel in je lijf, dan nam ik koolhydraten. Als het echt moest, omdat ik bijna out zou gaan, dan dronk ik een glas cola. Daar zitten zes suikerklontjes in dus in zes minuten ben je er weer bovenop. Veel mensen weten dat niet: iemand met suikerziekte die out zou gaan van insuline, moet je juist suiker en koolhydraten geven. Andersom: als ik heel slaperig word en vaag ga lullen, dan heb ik een veel te hoge bloedsuiker.


  De beslissing om geen insuline meer te spuiten, maar puur naar mijn lijf te luisteren, is een persoonlijke keuze. Ik zeg niet dat mensen die diabetes hebben dat dan allemaal zomaar moeten kunnen. Veel mensen hebben houvast aan de instructies van de dokter om op bepaalde tijdstippen precies dit en dat te eten en te spuiten en dat dan weer te meten. Voor mij werkt mijn huidige methode veel beter. Echter, volgens mijn huisarts en andere dokters kan het helemaal niet. Misschien hebben ze wel de verkeerde diagnose gesteld. Je hebt diabetes type 1 en diabetes type 2. Van diabetes 2 kom je vaak niet meer af, van type 1 is dat soms wel mogelijk. En ik denk dat mijn alvleesklier voor een deel of helemaal weer is gaan werken. Het kan anders niet zo zijn dat ik al tien jaar geen insuline meer spuit en geen last heb. Waar zou ik dan last van moeten hebben als ik structureel een veel te hoge bloedsuikerwaarde zou hebben? Dan gaan bijvoorbeeld je ogen achteruit. Ik heb nu elk jaar een test van mijn ogen en die gaan niet achteruit. Ik ben nooit zomaar van de diabetes neergevallen. Andere symptomen, een droge strot of mond of veel plassen, ik heb er allemaal geen last van. Er zijn mensen, waaronder een dokter, die zeggen dat ik mijn lichaam sloop en misschien wel vijf jaar minder oud word. Als ik dan vraag hoe oud ik dan word, dan kan hij dat niet zeggen. Dan is het voor mij einde discussie.


  Ook zijn er mensen die zeggen dat ik zo ben afgevallen, omdat ik met ‘die hoge bloedsuikers van mij’ mijn lichaam zou uithollen. Ik weet dat dat niet waar is. Ik ben namelijk afgevallen omdat ik dat wilde. Ik wilde wat fitter zijn omdat ik opa was geworden en omdat ik meeging met de Dakar Rally. Rond 2005 begon ik daarom onder andere, geheel tegen mijn natuur in, te ontbijten, wat ik daarvoor niet deed. Lunchen deed ik vanaf toen wat magerder en qua avondeten probeerde ik na achten niet meer zwaar te tafelen. Ik ging ook veel zwemmen, wat kon omdat ik inmiddels in Spanje woonde en daar de luxe van een zwembad had. Ik ben uiteindelijk in vier jaar tijd ongeveer een kilo in de maand afgevallen. En omdat dat structureel is gebeurd let ik nu ook nergens meer op. Als het ontbijt erbij inschiet, dan zorg ik wel dat ik altijd koekjes, pinda’s en andere dingen bij me heb en ik snack en snaai een beetje gedurende de dag. En als het een keer niet van avondeten komt, dan zorg ik ieder geval dat ik de volgende dag wel weer goed ontbijt. Ik ben ervan overtuigd dat het ontbijt het beste is dat je in je lichaam kan brengen. Alles wat je ’s ochtends eet, dat verbrand je wel weer overdag. Maar om half tien in de avond een steak met een lekkere dame blanche er achteraan, dat wordt in de uren erna als je ligt te slapen niet verbrand. Voor mij is dat een abc’tje.


  In het najaar van 2015 heb ik op verzoek van mijn huidige vriendin weer eens mijn bloed laten controleren hier in Spanje. De dokter daar wist dat ik volgens de letter van de wet diabeet was. Toen de bloedsuikerwaardes terugkwamen zei ze: ‘Dit kan helemaal niet.’ Op één ding na was er helemaal niets wat buiten de normale waardes viel. Mijn bloed was alleen iets dikker dan normaal.


  Hoe het ook zij, ik heb mijn eigen weg gevolgd en besloten meer naar mijzelf dan naar de artsen te luisteren. Ik heb geen enkel oordeel over mensen die dat wel doen. Ieder moet doen wat het beste bij hem of haar past. Voor mij geldt: Live your life to the max. Er zijn geen garanties in het leven en dat heb ik maar al te hard ontdekt met wat er gebeurde met mijn vrouw Marjon.


  Groeien en weer snoeien bij RTL


  Na de komst van Jos Verstappen in de Formule 1 in 1994 groeide het programma bij RTL enorm door. De aandacht voor de sport in Nederland werd steeds groter en ook de commerciële activiteiten rondom het programma groeiden, zoals de reclame en de sponsoring van zaken in de studio. Met een groter budget konden wij op locatie ook meer doen: op een gegeven moment gingen we zelfs op pad met zes mensen, een live-camera, eigen montagesets, een eigen satellietverbinding en zelfs een pitreporter, Allard Kalff. Ik kende Allard al een tijd als collega op Zandvoort en hij werkte daarvoor al in de Formule 1 als secondant van de grote John Watson voor Eurosport, kende daardoor veel mensen en was zo voor ons een hele waardevolle pitreporter.


  De eerste cameraman waar ik mee op reis ging was Eddy Chevalier (niet de rallynavigator met dezelfde naam). Met Eddy zijn we toen een soort two man television station begonnen. Vooral de Amerikanen op de circuits stonden daar met verwondering naar te kijken. We maakten beelden, die we zelf ook al ter plekke monteerden.


  Die Amerikanen waren gewend aan een vaste groep van een producer, een cameraman, een assistent van de cameraman, een dit, een dat, in totaal wel een man of tien. Ook de Engelsen waren er toen al met heel veel mensen. Door de Engelse vakbondsregels mocht een cameraman bijvoorbeeld niet zijn eigen statief sjouwen. Daar waren weer aparte mensen voor. Dus dan had je een cameraman, een statiefsjouwer, een geluidsman, iemand die de geluidsman weer moest helpen en ga zo maar door.


  Eddy werkte als een van de eerste cameramensen ter wereld zonder geluidsman. Vroeger had een eng-setje (electronic news gathering) een cameraman, een geluidsman en een verslaggever. De cameraman stond dan met een grote Ikegami-camera van 17 kilo op zijn schouders. Daar hing dan weer de geluidsman aan vast met allemaal kabels en een mixer op zijn buik. Wij vonden dat maar onhandig en hebben dat wat eenvoudiger gedaan.


  We werkten voor de televisiebeelden indertijd met Betacam-machines, later werden dat digitale Betacams. Een apparaat om een cassette in af te spelen kostte 80 000 gulden. Wat de buitenlandse collega’s met die Betacams deden, was beelden aan elkaar knopen die vervolgens werden verstuurd naar het thuisland, waar het gemonteerd werd. Wij gingen een stap verder, want wij monteerden op locatie al en hingen er een audiopaneel tussen, zodat je het geluid heen en weer kon pingpongen (geluidscrossjes maken) waardoor het overvloeit van het ene naar het andere kanaal.


  Ik was daar nogal behendig in. Dan zette ik eerst een muziekje neer, waar ik dan de beelden overheen gooide en dan had ik in een tijd van tien, twaalf minuten een leader. Er zat een videoknopje op (video aan, video uit) en op de maat van de muziek zette je er bijvoorbeeld eerst beeld van een rijdende auto in en daarna van een coureur met een helm. En zo ging het video aan, video uit, video aan, video uit, waarbij het net leek alsof je twintig videolasjes had gemaakt. Dat vonden ze nogal interessant in bijvoorbeeld Australië en Japan, het gebeurde dan ook regelmatig dat er tien Australiërs of Japanners achter me kwamen te staan die tegen elkaar zeiden: ‘Moet je kijken wat deze gast nou zit te doen?’


  Het was cowboyen: met weinig middelen houtje-touwtjetelevisie maken. Maar de Formule 1 was toen ook een andere tijd als het ging om de benaderbaarheid van de coureurs. Op YouTube is nog wel het een ander terug te vinden en dat is echt waanzinnig om terug te zien. Dan sta ik gewoon ín de pitbox bij McLaren te wachten op Philipe Alliot die net de baan afkomt. Alliot stapt uit. Ik vraag ‘Philipe, you’ve got a second for me?’ Alliot zegt: ‘Even wachten, even wat met Ron bespreken.’ Alliot praat Dennis bij over zijn sessie en wij wachten even. Direct daarna draait Alliot zich naar ons om: ‘Zeg het maar.’ Anno nu is dat onvoorstelbaar. Dat ging met 80 procent van het veld zo. Er waren toen geen afspraken met persmensen en minutenschema’s voor de coureurs. Als je een een-op-eeninterview wilde, dan moest je dat aanvragen, maar voor de rest moest je gewoon ín de paddock de mensen tackelen die je wilde spreken.


  Toen ik in het begin nog veel zelf deed, in ’94 en ’95, waren het kleine programmaatjes. We hadden ook bekende studiopresentatoren. Elles Berger bijvoorbeeld, een grote naam in televisieland toen; Griselda Visser, nadat ze bij de nos weg was; Marleen Houter en Jur Raatjes. Ook de studio’s groeiden, met zelfs twee formule 1-auto’s erin van bar en Marlboro, die daar heel veel geld voor betaalden.


  Ook kwam er in 2000 een nieuwe pitreporter. Allard Kalff oriënteerde zich steeds meer op andere zaken, waaronder een mogelijke carrière van Johnny Herbert in de Indycars, die uiteindelijk niet van de grond kwam. Allard werd opgevolgd door Jack Plooij, die ik al kende van het circuit in Zandvoort.


  Qua bemensing op locatie groeide het tijdens de RTL-jaren naar een team van vier mensen. In de drie jaar bij sbs werkten we met een mannetje of vier. In de jaren erna, weer terug bij RTL, ging er een cameraman mee en waren we met vijf. Dat betekende dat je soms al 50 000 euro aan kosten gemaakt had, om de mensen en de spullen erheen te vliegen, nog voordat er één minuut gewerkt was.


  Het formule 1-programma ging uiteindelijk van RTL4 naar RTL5 en RTL7. Er kwamen steeds andere directeuren tot er eentje kwam die het elk jaar wat minder wilde maken, terwijl ik vond dat je het elk jaar juist een beetje mooier moest maken. Mensen raken eraan gewend en willen het steeds mooier hebben, maar wij moesten het juist steeds verder uitkleden. Het groeien was snoeien geworden en het programma verdiende, wat mij betreft, op het einde bij RTL niet meer de schoonheidsprijs.


  Kosten en opbrengsten


  René Oosterman


   


  De prijzen van de formule 1-rechten zijn na de eerste jaren flink omhoog gegaan. Toen Jos Verstappen in 1994 ging rijden en tiende werd in het kampioenschap, moesten we opnieuw gaan onderhandelen met Ecclestone. We kwamen niet meer weg met ‘alles live en voor- en nabeschouwingen’. Uiteindelijk werd de Formule 1 voor de commerciële zenders dusdanig duur, dat het niet meer terug te verdienen was. Dat was de reden dat de kraan een beetje werd dichtgedraaid.


   


  Tabaksreclame


  René Oosterman


   


  Toen de Formule 1 van traditiegetrouw de publieke omroep naar RTL ging, werd de commercie daar natuurlijk op losgelaten. Bij een commerciële zender moet minimaal elke euro die wordt uitgegeven ook weer terugverdiend worden, zonder bijdrage vanuit de belastingpot. In die tijd mocht je nog reclame maken voor roken en wij sloten een fantastische deal met Philip Morris Nederland, oftewel Marlboro. We moesten goed kijken hoe we dat binnen de mediawet konden inpassen en vonden snel een oplossing. We hadden een dummy van de McLaren F1-auto, waar groot Marlboro op stond, die de studio in Kerkelanden moest worden ingereden. Nu was dat geen speciaal gebouwde studio, maar de kelder van een kantoorpand, waar de auto voor elke Grand Prix met de nodige moeite en net aan op zijn kant in gemanoeuvreerd werd. Ruud ter Weijden stond dan tijdens de uitzending nonchalant met één been op een voor- of achterwiel het programma te presenteren met vol Marlboro in beeld. Dat zou je je nu met de huidige wetgeving toch niet meer kunnen voorstellen. Het stuitte op enorm veel weerstand van de hele redactie, want het ging toch wel heel erg ver. Maar Formule 1 bleek winstgevend en dat konden we niet van alle sporten zeggen, eerlijk gezegd. De aanschaf van de Premier League en de Italiaanse competitie was aanzienlijk duurder in rechten en in kosten.


   


  Gooi er een knaak in


  Jack Plooij


   


  Wat misschien wel het meest kenmerkende is van Olav: gooi er een knaak in en hij blíjft lullen. Zijn enthousiasme en kennis van zaken hebben mij in ieder geval ook fan gemaakt en nog steeds zet hij de mensen op het puntje van hun stoel. En als het een actieve en mooie race is waarin wat gebeurt, dan is Olav op zijn best. De enige met wie hij voor mij goed te vergelijken, ook qua enthousiasme, is Jack van Gelder bij het voetbal.


  Als er eens een wat minder actieve race was, was Olav erg blij als ik vanuit de pitstraat wat aanvullingen kon geven, met name reacties van de rijders. Ik had een goeie connectie met die jongens, kon het goed met ze vinden en we hadden een redelijk goed imago als klein televisiestation. Je moet je voorstellen dat er een stuk of twintig van die televisieploegen in de pitstraat rondlopen. Daarvan zijn er een paar heel belangrijke, zoals de Engelsen, de Amerikanen en de Fransen. Dat zijn ook ploegen die belang hebben bij bepaalde rijders, sponsoren en teams, maar wij waren natuurlijk maar heel klein. Toen bijvoorbeeld Jos Verstappen en later Christijan Albers en Robert Doornbos reden, toen kregen ook wij een klein streepje voor, maar het was voor ons best wel vechten om een plekje te krijgen.


  Olav had en heeft een hele goede naam in de Formule 1, omdat hij goed op de hoogte was. Hij netwerkte veel en we hadden goede informatie om tijdens de race met onze kijkers te delen. Wat we deden was dat we ter plekke en op het net nieuwtjes verzamelden en uitprintten, die Olav dan met een briefje aan de muur van zijn commentaarhok hing. Als er dan een beetje een stil moment in de race was, dan pakte hij zo’n papiertje van de muur en gebruikte dat als informatie voor de fans. Ik was in de pitstraat ook gewoon een luisteraar en fan en kon bij de teams terecht om daar op de monitor de race te kijken en zag dus dezelfde beelden als de mensen thuis in Nederland. Ik kon daardoor ook, waar nodig, nog wat aanvullingen geven of correcties doen en proberen Olav wat te helpen. Dat is goed gelukt en we hebben leuke dingen kunnen doen.


  SEIZOEN 1998


  Mika Häkkinen wint met McLaren zijn eerste wereldkampioenschap Formule 1. Michael Schumacher wordt tweede en Häkkinens teamgenoot David Coulthard derde. McLaren verovert de titel bij de constructeurs. Williams en Benetton rijden in 1998 zonder fabrieksmotoren van Renault en winnen allebei geen enkele race. Het voormalige Engelse kampioensteam Tyrrell neemt na het seizoen van 1998 afscheid van de sport, nadat eigenaar Ken Tyrrell het verkoopt aan British American Tobacco. Het scoort in het laatste seizoen geen enkel punt.


  Jos Verstappen start het jaar zonder formule 1-contract, maar vervangt halverwege het seizoen Jan Magnussen bij Stewart.
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  SEIZOEN 1999


  In het vijftigste formule 1-seizoen wint de Fin Mika Häkkinen zijn tweede achtereenvolgende wereldtitel. Concurrent Michael Schumacher breekt tijdens de Britse Grand Prix zijn been en is daardoor uitgeschakeld voor het kampioenschap. Zijn teamgenoot Eddie Irvine eindigt als tweede in het kampioenschap. Heinz-Harald Frentzen bereikt voor de tweede keer het eindpodium, ditmaal met het Jordan-team. Ferrari wint ondanks Schumachers blessure wel het constructeurskampioenschap.


  Het team Stewart wint de enige Grand Prix in zijn bestaan met Johnny Herbert op de Duitse Nürburgring. 


  Jos Verstappen is in 1999 de officiële testrijder voor Honda dat in 2000 wil terugkeren in de Formule 1 met een fabrieksteam. De plannen bij Honda wijzigen gedurende het jaar, waarmee het contract voor Verstappen eindigt.
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  SEIZOEN 2000


  Michael Schumacher wint zijn eerste wereldkampioenschap met Ferrari en zijn derde in totaal. De McLaren-coureurs Mika Häkkinen en David Coulthard eindigen het seizoen als tweede en derde. De constructeurstitel is voor Ferrari, dat zijn nieuwe rijder, de Braziliaan Rubens Barrichello, als vierde ziet eindigen.


  Jos Verstappen keert terug bij Arrows en scoort vier toptienplaatsen en wordt twaalfde in het wereldkampioenschap.
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  Onweer in Oostenrijk


  2000


  De Grand Prix van Oostenrijk is er eentje waarvan je denkt: dat is niet zo ver, dat kun je wel met de auto doen. Het is echter nog best een eindje. Daarom vloog ik op Wenen, om er daar achter te komen dat je zelfs dan nog eens 238 kilometer moet rijden om bij het circuit Spielberg te komen. Daarom probeer ik tegenwoordig altijd een vroege vlucht te plannen, zodat ik daar de eerste dag alles op tijd op orde heb.


  Een van de problemen bij de Grand Prix van Oostenrijk is een slaapplek vinden in de buurt. Er zijn niet heel veel hotels dichtbij het circuit. De hotels die er zijn, zijn in de winter vaak skiresorts. Dus dan had je soms een hotel, maar het restaurant was wel dicht. Er was ook niet altijd een dorpje dichtbij. Maar los van dat soort ongemakken is het verder een prima en gezellig land.


  Op een avond zaten we ergens te eten en er brak een enorme onweersbui los. Het restaurant lag aan de voet van een berg en een halfuur nadat die onweersbui begon stroomde er wat water binnen en op een gegeven moment stond er een halve meter. We moesten snel onze auto hogerop gaan zetten, wat met natte broeken tot aan de knieën net lukte. De straten lagen intussen vol met stenen, takken en modder door wat aardverschuivinkjes, waartussen wij vervolgens naar ons wintersportresort laveerden.


  De volgende ochtend reden we de berg weer af om richting circuit te gaan. Onderweg zagen we aan de andere kant dat er complete stukken weg waren weggeslagen. Onderaan de berg zagen we allemaal hulpdiensten bezig en ook een huis dat tot aan de tweede verdieping onder de bagger zat. Via een andere weg kwamen we bij het circuit waar we zouden ontbijten bij Arrows, waar Jos Verstappen toen reed. Er was echter één probleem: de meisjes die het ontbijt moesten verzorgen waren er niet. Ze kwamen een uur later met een behoorlijk verhaal. Ze waren de avond ervoor later dan de rest van het circuit naar het hotel gereden en waren ook in die enorme onweersbui terechtgekomen. Toen ze in de buurt van hun hotel kwamen, bleek daar de hele weg weggeslagen. Ze bedachten dat ze dan maar om zouden draaien en op het circuit zouden gaan slapen, maar eenmaal omgedraaid lag er een dikke boom van een paar meter dwars over de weg. De meiden hebben de hele nacht in het busje doorgebracht en toen ’s ochtends de hulpdiensten de boom wegzaagden konden ze pas weer weg.


  Soms hadden we bij deze Grand Prix ontzettend mazzel. In Oostenrijk is het dus vanaf Wenen nog een flink eind rijden, maar vlak naast het circuit ligt een mooi groot militair vliegveld. Daar landden dan de privéjets van de verschillende coureurs en sponsoren. Schumacher was een van de weinigen met een eigen vliegtuig, zoals Lewis Hamilton die nu heeft. Anderen, zoals David Coulthard, huurden er eentje, net zoals het gezelschap van Verstappen dat voor deze wedstrijd vanuit Eindhoven deed. En voor mij en twee RTL-collega’s was er een plekje over, zodat wij op donderdag meevlogen met Jos in een zespersoonsvliegtuigje. Een dag later kwam er nog eentje met tien sponsoren, waaronder Harry Muermans die het allemaal georganiseerd had.


  Op zondag begon de wedstrijd en het was gelijk mis met de auto van Jos. Op driehonderd meter na de start en nog voor de eerste bocht plofte zijn versnellingsbak in tweeën. Jos was uiteraard niet blij en het feestje voor zijn gezelschap bleek ook direct voorbij. En zo kreeg ik tijdens de wedstrijd al een sms’je van de sponsor: ‘Vanwege de teleurstelling zijn wij alvast teruggevlogen naar Nederland in het grote vliegtuig. Die kleine staat er nog. Daar kunnen jullie mee terug. Als je weg wilt, bel dan de piloot op, die regelt het.’ En zo kon het gebeuren dat we na de Grand Prix van Oostenrijk al om half negen ’s avonds in Eindhoven waren en dat met drie man in een zespersoons privévliegtuig. We hadden niets en niemand om ons heen en vlogen in optima forma ultraluxueus naar Nederland terug. Het zijn de mooie en leuke dingen die me weleens overkomen.


   


  Onder tafel in Hockenheim


  Jack Plooij


   


  Een hilarisch moment beleefden Olav en ik in 2000 op Hockenheim. Onze producer Frank ging trouwen en die kon niet mee. De grote vraag was wie hem ging vervangen. De producer zat tijdens de race naast Olav om hem op tijd een cue te geven als er reclameblokken waren, om hem informatie te geven over hoeveel pitstops er waren geweest enzovoorts enzovoorts. Dat is een lastige job. Wij waren dus allemaal benieuwd wie dat nou precies ging doen, maar Olav vond het wel leuk als ík dat ging doen en tijdens de race naast hem kwam zitten. Allard Kalff zouden we dan vragen om het pitsverslag te doen. Voor mij was dat een bijzondere ervaring, want ik moest alles gaan doen wat ik nog niet eerder had gedaan en het leidde tot de meest hilarische introductie van de Formule 1.


  Vanuit Hilversum werd er voor het begin van de Grand Prix een leader ingestart. De regie laat dan weten: ‘Over één minuut live. Over dertig seconden live.’ En dan was het voor ons een soort traditie om zo lang mogelijk uit de commentaarpositie te blijven en met je koptelefoon af nog even lekker een beetje te ontspannen. Daarna moest je namelijk anderhalf uur in een klein hokje met z’n tweeën, koptelefoon op, weinig drinken, niet eten, aan één stuk door.


  Wij stapten met zijn tweeën op Hockenheim de commentaarpositie in, ik dus niet-ervaren, Olav uiteraard ervaren, en ik maakte een megablunder door mijn klapstoel iets naar achteren te schuiven, waardoor wij met nog een minuut te gaan vollédig op zwart gingen. Alle stroom was eraf. En dan zag je de kwaliteit van Olav Mol. ‘Rustig blijven, rustig blijven.’ We zochten uit wat er gebeurd was en voordat we doorhadden dat ik met mijn stoelpoot de stop van de hoofdstroom had omgezet, waren we alweer bijna vijfenveertig seconden verder. We kregen weer beeld, alle monitoren sprongen weer aan, we kregen weer geluid en vanuit Hilversum was daar de regie met: ‘Nog vijf, vier, drie, twee, één...’ en zonder geluid te maken gaf ik Olav het sein dat we live gingen. En, echt waar, Olav zat nog onder tafel in één grote bende, zette zijn koptelefoon op en begon zijn traditionele opening: ‘Dag dames en heren, jongens en meisjes, van harte welkom vanuit Hockenheim.’ En op dat moment stond hij rustig op, ging rustig zitten, zette de monitor goed, maar bleef gewoon netjes doorpraten. Het zou een voorbode zijn van een magistrale race, want de echte kenner weet natuurlijk dat Rubens Barrichello vanaf de achttiende positie die race won en tranen met tuiten huilde. Ik ging zelf volledig in die race op en maakte een aantal megamissers, waarvoor ik van Olav nog een dreun voor mijn hersens heb gekregen, omdat ik niet goed op zat te letten. Ik zat zó in die race en die Rubens Barrichello was zo’n mooie emo-man en hij won die race voor Ferrari. Het was de mooiste race in onze gezamenlijke carrière en een memorabel moment met Olav Mol.


  Het rode licht


  INDIANAPOLIS, 2000


  In Amerika moet ik altijd wennen dat de stoplichten daar midden op de kruising hangen en niet zoals in Nederland voor de kruising staan. Het was voor de eerste Grand Prix van Indianapolis. We reden de eerste dag naar het circuit met vijf man in een 4x4, een Chevy Suburban. Ik pakte een oranje stoplicht en ineens hoorde ik achter mij een sirene en in mijn spiegel zag ik een zwaailicht en een politieauto. Ik stopte en dacht dat ik maar even moest gaan praten met die man en stapte uit. Vanuit het speakertje op zijn auto: ‘Get back in the vehicle, sir!’ Ik gehoorzaamde netjes, ging terug in de auto zitten en draai het raampje wat open. De politieman komt naar me toe: ‘You took a red light.’ Ik had het verkeerd gezien. Tegelijk hoorde ik weer een sirene en daar was politieauto nummer twee.


  De agent vroeg naar mijn rijbewijs, maar ik zei dat ik dat niet bij me had.


  ‘Heeft u geen rijbewijs?’ vroeg hij.


  ‘Ja, dat heb ik wel, maar dat ligt in het hotel.’


  ‘Is dit uw auto?’


  ‘Nee.’


  ‘Is dit niet uw auto?!’


  ‘Nee, dit is een huurauto.’


  ‘Mag ik daar de papieren van zien?’


  ‘Geen idee of ik die heb. Ik zal even in het handschoenenkastje kijken.’


  ‘Nee! Níét naar het handschoenenkastje meneer.’


  Het werd steeds drukker tot er een vijfde politieauto bij kwam, maar deze had op de zijkant sheriff staan. Wij zaten met zijn vijven in de auto en daar moest blijkbaar wel hetzelfde tegenwicht aan politieauto’s bij zijn. Na een uitgebreide preek over wat we allemaal wel niet verkeerd hadden gedaan en mijn verweer over de verschillende stoplichten in Amerika en Europa kwam ik er vanaf met een officiële waarschuwing van Marion County. Ik had beter op moeten letten en ik had mijn papieren bij me moeten hebben. Kortom: een storm in een glas water.


  SEIZOEN 2001


  Michael Schumacher domineert met negen Grand-Prixzeges en verlengt zijn kampioenstitel. David Coulthard wordt tweede, Schumachers teamgenoot Rubens Barrichello derde en Ferrari prolongeert zijn kampioenstitel bij de constructeurs.


  Twee latere kampioenen debuteren in de Formule 1: Fernando Alonso bij Minardi en Kimi Räikkönen bij Sauber.


  Jos Verstappen finisht met Arrows acht keer in de top-tien van een Grand Prix en eindigt als achttiende in het kampioenschap.
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  SEIZOEN 2002


  Michael Schumacher verbetert het recordaantal overwinningen in één seizoen naar elf en wordt voor de vijfde keer wereldkampioen Formule 1. Rubens Barrichello eindigt als tweede en de twee Ferrari-rijders scoren opgeteld evenveel punten als alle andere constructeurs tezamen.


  Arrows vervangt Jos Verstappen door Heinz-Harald Frentzen. De Nederlander rijdt geen Formule 1 in 2002.
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  Ron Dennis


  IMOLA, 2002


  Het was de Grand Prix van Brazilië, McLaren was toen nog top, waar David Coulthard en Kimi Räikkönen niet heel lekker gingen. Er kwam toen een punt dat David Coulthard moest stoppen en er een stuurwiel gewisseld moest worden. Ik vond dat wat en heb ze op dat moment echt afgehakt, als in: ‘dat gaat nooit meer wat worden’, ‘wat een stelletje amateurs’ en meer van dat soort teksten. Maar wat denk je? Coulthard behaalde gewoon het podium! Later bereikte mij het bericht dat Ron Dennis vond dat ik nogal hard was geweest. Dus ik vroeg voor de Grand Prix daarna een interview aan met Ron Dennis en kreeg dat ook.


  Als je hem zomaar op tv voorbij ziet komen, dan lijkt Ron Dennis een enorme azijnpisser en een niet-gezellige man. In zijn uitspraken kan hij soms heel verwarrend en spijkerhard zijn. Maar wanneer hij voor een camera zit is hij ongelooflijk intelligent, slim en aimabel. Hij weet dat perfect te spelen. Ik begon het interview door mijn excuses aan hem aan te bieden. Ik legde hem uit en waarom ik in Brazilië gezegd had wat ik gezegd had. Het was geweldig om te zien wat er toen gebeurde. Hij ging glimlachend achterover zitten en maakte me tot op het bot af: ‘Zo gaat dat hè? Jullie journalisten denken altijd alles maar te weten, maar jullie zijn niks anders dan fans op de bank. Sommige fans op de bank weten nog meer dan jullie. Je moet niet alles roepen als je niet alles weet.’ Hij was niet vals, zeker niet, hij zei het met een glimlach en genoot ervan dat ik hem een mea culpa aanbood. Daarna hebben we gewoon een normaal gesprek gevoerd.


  DE FIA, DE FOM EN DE FOCA


  Na een aantal jaar in de Formule 1 begrijp je ook steeds beter hoe alles eromheen werkt met de organisatorische en zakelijke belangen die bij iedere sport horen. De fia is de overkoepelende mondiale autosportbond, net zoals de fifa dat voor voetbal is en de iaaf voor de atletiek. In de jaren tachtig was een Fransman daar de voorzitter (president in het Engels), Jean-Marie Balestre, een man die er uitzag als een maffioos van het eerste uur. Hij vocht toentertijd een heftige oorlog tegen Bernie Ecclestone, maar de politiek slimme Ecclestone wist uiteindelijk Max Mosley op de voorzittersstoel van de fia te krijgen. Max Mosley kwam niet uit het niets. Hij was een van de oprichters van het March formule 1-team. De M in March is van zijn naam. Hij kende de Formule 1 goed, hij was jurist, was goed thuis in de reglementen en goed bereikbaar voor de teams. Hij verkocht ook de televisierechten, die toen bij de fia lagen, voor één Britse Pond aan de fom (Formula One Management, de organisatie van Bernie Ecclestone). De fom was toen al de promotor van de wedstrijden en eigenaar van een aantal circuits. Tegenwoordig regelt de fom ook het televisiesignaal en verkoopt daar de rechten voor aan alle landen. Vroeger gebeurde dat voor een periode van acht tot tien jaar, wat na bemoeienis van de Europese Commissie werd gemaximeerd op drie jaar om de concurrentie tussen zenders levend te houden. Maar Ecclestone verzon ook daar weer een oplossing voor. Hij opende in het tweede jaar van een contract nieuwe onderhandelingen waarbij hij jaar drie van het eerste contract voorstelde als jaar één van een nieuw contract. En zo kwamen er toch weer feitelijk vijfjarige contracten en de meeste zenders begrijpen goed hoe ze dat moeten doen.


  Ecclestone runde ook een tijd de door hem in 1974 als teameigenaar van Brabham opgerichte FOCA, de Formula One Constructors Association, waarin hij de Formule 1-constructeurs wilde verenigen om samen sterker te staan. Dat ging onder andere over de veiligheid van de sport, waar met soms meerdere dodelijke ongelukken per jaar veel verbeterd moest worden. De foca leek een stille dood te sterven, totdat er een periode kwam met meer autofabrikanten in de sport, zoals bmw en Toyota. Maar Bernie heeft altijd gezegd: ‘Je krijgt bij de formule 1-teams nooit alle neuzen dezelfde kant op.’ Vijf jaar geleden is er nog een poging geweest van een aantal teams om een eigen kampioenschap te gaan beginnen. Daar trok Ecclestone zijn schouders over op, hij zei: ‘Dat gaat ze niet lukken, want dat betekent dat ze op een aantal circuits niet terecht kunnen, want die zijn van mij.’ Spa-Francorchamps en het circuit in Istanboel zijn van Bernie en van andere circuits is hij mede-eigenaar. Het is allemaal niet heel doorzichtig en zelfs de Europese Commissie krijgt het niet allemaal boven water, wat betekent dat hij dat knap gedaan heeft. Met bepaalde landen heeft hij ook deals, waarin bepalingen staan dat ze er niet zomaar een concurrerende raceklasse kunnen laten racen. Hij is wat dat betreft superslim.


  Tegenwoordig is de voorzitter van de fia de Fransman Jean Todt. Todt had eerst een carrière als rallynavigator, werd toen teambaas bij de rallytak van Peugeot en daarna de baas van het Ferrari formule 1-team en medeverantwoordelijk voor de succesvolle periode met Michael Schumacher. Als fia-baas werd verwacht dat hij er vol in zou gaan, maar eigenlijk is hij te stil en doet te weinig aan de echt belangrijke dingen, zoals aan de grootse melkkoe van de fia: de Formule 1. Hij steekt veel tijd in een campagne voor de veiligheid van het gewone wegverkeer, waardoor hij dingen doet met mensen zoals de voorzitter van de Verenigde Naties, Ban Ki- Moon. In de formule 1-wereld wordt daar over het algemeen vreemd tegenaan gekeken. Natuurlijk is verkeersveiligheid ook een belangrijk ding voor de fia, maar zeker niet zo groot als Jean Todt het wil maken. Maar ja, het is wel prettig als je met je vrouw bij de groten der aarde mag aanschuiven en de wereld rond kan reizen. Zo ging hij naar Birma, alsof daar ooit aan autosport gedaan wordt. Hij lijkt die campagne meer als reisbureau te gebruiken, dan dat hij echt belangrijke zaken aanpakt. In de loop van 2015 heeft hij zich naar buiten toe en voor het oog van de camera’s wel verzoend met Bernie Ecclestone. Tot dan toe waren zij toch wel echt tegenstanders. Ecclestone was niet te spreken over de veranderingen die de fia wilde en die de sport naar zijn mening stukmaakten. Ze hebben nu allebei voor elkaar dat zij een vetorecht hebben voor wat voor voorstellen er ook zijn die de Formule 1 in gevaar kunnen brengen. Dat is natuurlijk een heel ruim begrip, maar het feit dat ze dat hebben zorgt er wel voor dat er bij de Formule 1-teams iets nuchterder zal worden nagedacht dan alleen maar het prediken voor eigen parochie.


  Praten met Bernie Ecclestone


  Bernie Ecclestone is zo ongeveer de moeilijkste man om te interviewen. Allereerst moet je het voor elkaar zien te krijgen en ten tweede moet je heel goed opletten wat je zegt, want het is een man die bijna nooit wat vergeet. Ik had een keer een column in het blad Formule 1 geschreven over een bepaald gerucht rondom hem. Een paar jaar later vroeg ik voor mijn zoon Martijn een kaartje aan voor een Grand Prix, maar een medewerker van Ecclestone wist mij toen te vertellen dat die kaart niet werd toegewezen, omdat ik ooit in die column wat slechts over Ecclestone had geschreven.


  Uiteindelijk heb ik hem regelmatig kunnen interviewen. Als je hem vijf minuten kunt spreken moet je echt een vraag of twintig, dertig in je hoofd hebben. Hij geeft hele korte antwoorden, is wereldkampioen wedervragen stellen en is soms heel erg ontwijkend of verrassend. Altijd als je praat over zijn leeftijd zegt hij: ‘Ik weet niet of ik er dan nog ben. Nu ben ik er nog en ik ben er zolang als ik het leuk vind.’


  Een keer vroeg ik hem waarom de Grand Prix van Nederland van de kalender verdwenen was. Volgens hem was de reden vrij simpel: ‘Er kwamen valse kaarten in omloop en die waren zo goed gemaakt, dat ik het zelf niet beter had kunnen doen. Dat kost me geld, dus dat gaan we niet meer doen.’ Wat hij ook zei: ‘Dat was altijd raar. De organisatie krijgt altijd vijfhonderd kaarten en in Nederland wilden ze er altijd vijftienhonderd hebben.’ Dat vond hij allemaal niet leuk en dan is hij ook gewoon hard en haalt hij die Grand Prix weg. Hij kan dat bepalen. Hij heeft dat ook weleens bij Spa gedaan en bij Canada. Die zijn daarna overigens wel weer teruggekomen, die van Nederland niet.


  De laatste keer dat ik hem geïnterviewd heb was in 2015 op Spa. Dat ging een beetje over de motoren, het geluid en dat soort dingen. Hij was toen voor mijn gevoel het meest op zijn gemak van alle keren dat ik hem in alle jaren gezien heb. Ook omdat hij toen al op de achtergrond bezig was om de standaard formule 1-motor, die hij wil introduceren samen met de fia, op orde te krijgen.


  Hij zei ook: ‘Democratie is niet goed. Formule 1 is op dit moment niet goed, omdat er een democratie heerst. Ik heb dat toch ooit verkeerd gedaan. Je moet gewoon dictatoriaal te werk gaan, want als we het aan de teams overlaten, dan is er altijd iemand die het er niet mee eens is. Ze hebben allemaal hun eigen ideeën, allemaal hun eigen agenda.’ En ik moet zeggen, ook als je de geschiedenis bekijkt, dat hij daar knetterhard gelijk in heeft.


  Nog een voorbeeld van hoe de man in elkaar zit. Wat later RTL gp ging heten, heette vroeger RTL f1. Maar wie het F1-logo in wat voor vorm dan ook voert, moet bij Bernie Ecclestone het recht om dat te doen afkopen. Dat hadden we natuurlijk niet gedaan. Op een gegeven moment zat ik daar keurig een interview af te nemen met een soort ovaal teken op mijn borst, niet zoals het officiële F1-logo, maar wel met een grote F en een 1, en ervoor RTL. Het interview was afgelopen en we gaven elkaar een handje en hij vroeg nog of het zo goed was ‘Ja, het was prima. Dank je wel Bernie,’ antwoordde ik. Zes uur later kwam er een fax binnen van Bernie Ecclestone ten burele van RTL. De tekst luidde: ‘Het is mij opgevallen tijdens een interview dat ik deed met uw reporter dat u het F1-logo voert. U heeft daar echter niet het recht voor.’ Maar toen kwam de grap: ‘Gezien de lange verstandhouding die wij met elkaar hebben, kan ik u dat recht aanbieden voor het symbolische bedrag van één euro.’ Was getekend: B. Ecclestone. Dat is Bernie ten voeten uit. Dat soort details ziet hij, onthoudt hij en daar doet hij ook meteen wat mee. Dan denk je: Man, waar maak je je druk om? Waar gaat het over? Het was een dikke gele F en een dikke gele 1, niet zoals het officiële formule 1-logo, maar zo werkt het met Bernie en daar moet je het mee doen.


  Max Mosley


  MONACO, 2002


  In Monaco ging ik Max Mosley interviewen en dat was altijd mooi. Mosley is een aristocraat tot op het bot. Er was ooit zelfs sprake van dat hij premier van Engeland kon worden, ware het niet dat zijn ouders niet zo lekker bekend stonden in Engeland. Zijn vader, sir Oswald Mosley, zat in de politiek, maar was in de Tweede Wereldoorlog wat omstreden. En er gingen verhalen dat zijn moeder een liefdesrelatie gehad zou hebben met Adolf Hitler. Al met al zouden dat de redenen zijn geweest dat Max Mosley te verstaan werd gegeven dat hij zijn politieke ambities maar moest laten varen. Ik vond Max Mosley een geweldige fia-president. Hij was rustig, kalm, maar ook knetterhard als het moest. Het interview dat ik met hem had in Monaco kende een interessant vervolg. Of misschien was wel een gevolg in plaats van een vervolg.


  Wat was aan de hand? De formule 1-teams gebruikten in die tijd van die grote schermen op wieltjes waarmee ze alles afdekten. Nou had ik daar natuurlijk last van, want als we beelden in de pits wilden draaien, dan zat je naar zo’n scherm te loeren. Maar ook voor de gasten van de teams en sponsoren die daar een zogenaamde pitwalk kregen. Die zagen geen auto’s en ze zagen niet wat er achter die schermen in de pitboxen gebeurde.


  Dus ik vroeg daar op die vrijdagmiddag aan Max Mosley: ‘Die schermen, die moeten jou toch ook irriteren?’ Mosley bevestigde dat. Dus ik zei: ‘Mag ik bijdehand zijn en een ideetje opperen? Als je die schermen nou eens verbiedt om veiligheidsredenen?’ Toentertijd werden de auto’s nog bijgetankt in de pitstraat, dus het was wat gevaarlijker dan tegenwoordig. Ik schetste hem een voorbeeld: ‘Stel nou dat er brand uitbreekt bij Williams, er is paniek en sir Frank of een monteur of een toeschouwer komt onder zo’n ding terecht. Dat vergeef je jezelf nooit meer.’


  Toen keek hij me aan en zei: ‘Misschien is dat best een aardig idee, maar ik denk dat we toch met iets beters op de proppen zullen moeten komen.’


  Prima. Het interview was gedaan, het ging goed en het is altijd fijn als je weer een gesprek met de president van de fia hebt mogen doen. Het was alsof je als voetbalverslaggever Sepp Blatter een-op-een voor de camera kreeg. Monaco was daar altijd wel de plek voor.


  De volgende ochtend om tien voor negen krijg ik een persbericht van de fia dat opende met de zin: ‘Om redenen van veiligheid zijn per direct alle schermen die het zicht op auto’s en toegang tot pitboxen afdekken verboden.’ Erg toevallig. Of hij had het plan al (en moet gedacht hebben hoe weet hij dit?), of hij hoorde het en dacht dat is ’m! en heeft het uitgevoerd. Echt, nog geen 24 uur later waren die schermen verboden en ze zijn ook nooit meer teruggekomen tijdens raceweekenden in pitboxen. Dat voelde voor mij toch als een winstpuntje. Nogmaals, ik weet natuurlijk niet hoe het gespeeld heeft in het hoofd van Max Mosley. Misschien kan ik het hem nog eens vragen.


   


  Achtervolging van Montoya


  Jack Plooij


   


  Het was de Grand Prix van Canada in 2002. Montreal is een mooie stad, het is er altijd mooi weer en voor ons was er veel te beleven. Er was het jaar ervoor een nieuwe rijder in het formule 1-circus gekomen, de Colombiaan Juan Pablo Montoya, en daar konden we het heel goed mee vinden. Hij had een grote bek en noemde alles en iedereen bij de naam. Hij is ook de enige rijder die ooit sir Frank Williams een cock sucker heeft genoemd over de boordradio. Dat werd niet op televisie uitgezonden, maar wij hebben gehoord dat hij dat gedaan heeft. Hij was in feite een ondeugend klein kind.


  Voor de Grand Prix van Canada in 2002 had hij pole position getraind en hij was helemaal happy. Hij straalde ook altijd uit dat hij niet als veldvulling kwam, hij kwam met zijn Zuid-Amerikaanse mentaliteit alleen maar om te winnen en verder niks. Door die pole position was hij dan ook helemaal in zijn doen.


  We deden in de namiddag en vroege avond op het circuit vaak nog allerlei dingen voor de televisie, waardoor het vaak gebeurde dat wij tegelijk met de rijders het parkeerterrein verlieten. En zo ook in Canada. Olav reed altijd in de huurauto en ik zat ernaast als navigator, iets dat we later ook in de Dakar een paar keer hebben kunnen doen. Maar hier in Montreal zagen we dat tegelijk met ons ook Montoya en zijn manager wegreden, de manager achter het stuur en Montoya ernaast. We reden samen op en Montoya zat te seinen. Olav dacht dat hij hem even iets wilde zeggen, dus hij reed ernaartoe en deed zijn raam open. Ik wilde natuurlijk ook graag zien wat er gebeurde en leunde een stuk naar voren en keek om Olav heen door het open raam naar Montoya. En die had in zijn hand een literfles water met de dop er al af, hij was voorbereid, en hij mikte op Olav en kneep met heel veel kracht die hele fles leeg. Al dat water spoot door het raam van Olav, maar die boef ging als de donder achterover, waardoor die hele fles water dwars door de huurauto bij mij over mijn shirt en over mijn broek kletste. En weg was Montoya.


  Het is de mooiste achtervolging geworden die we hebben meegemaakt, door de stad in Montreal, om wraak te nemen op Montoya. En het is ons eindelijk vlak bij het hotel gelukt. We hebben zelf ook drie flessen water naar binnen kunnen mikken bij Juan Pablo Montoya en zijn manager.


  De dag erna mocht hij dus vanaf pole vertrekken en reed een ongelooflijk gave race, onder andere met gevechten met Rubens Barrichello, maar helaas viel Montoya vlak voor het einde uit met zijn bmw-motor. Hij was woedend. Hij ging over de brug, over het water en was weg. Hij wilde met niemand praten, zelfs niet met ons.


  Arrows in de problemen


  SILVERSTONE, 2002


  Dit zou het laatste jaar zijn van het Arrows formule 1-team. Jos Verstappen zou er voor zijn derde jaar gaan rijden, maar werd voor het seizoen opzij gezet voor de Duitser Heinz-Harald Frentzen. Halverwege het seizoen werd voor de buitenwereld duidelijk dat het Arrows-team financiële problemen had: er werden op Silverstone ineens een paar van hun vrachtwagens weggereden. Ik vond dat vreemd en belde Michiel Mol (geen familie) die met zijn bedrijf Lost Boys sponsor was van Arrows. Ik sprak een bericht in op zijn voicemail om hem te laten weten wat we daar zagen. Als hij met een grote groep gasten zou komen, leek het mij wel handig dat hij wist wat er speelde. De trip zou immers een teleurstelling kunnen worden. Het leek mij een onschuldig bericht.


  Een uur later kwam Andy King, de assistent van Arrows-teambaas Tom Walkinshaw behoorlijk boos naar me toe. Hij schold me nog net niet uit. Hij was blijkbaar door Michiel Mol gebeld. ‘Als we dat soort dingen moeten gaan corrigeren, hoe kunnen we elkaar dan nog vertrouwen?’ vroeg hij. Ik had niets kwaads in de zin en wilde gewoon een mogelijke teleurstelling voor een groep mensen voorkomen.


  De volgende ochtend stond ik koffie te drinken met wat collega’s toen Tom Walkinshaw zelf naar me toe kwam. Hij hield duidelijk een charmeoffensief en probeerde te laten zien dat hij toch echt de kwaadste niet was. Walkinshaw en ik gingen samen even apart staan en hij vroeg me gelijk wat ik wist van de rechtszaak tussen hem en Jos Verstappen en Huub Rothengatter. Verstappen had namelijk een rechtszaak aangespannen wegens contractbreuk en leek goed in zijn recht te staan. Ik zei dat het voor mij helder was dat Walkinshaw baas was van een groot bedrijf en dat ik zijn besluit om met Verstappen te stoppen kon begrijpen, al was ik het zelf niet met hem eens. Het zat Walkinshaw echter niet lekker en hij vroeg me of ik Rothengatter wilde bellen met de boodschap dat als hij zich rustig hield, dat alles dan wel goed zou komen. Ik dacht waarom niet?, dus wat later belde ik Huub en gaf door wat Walkinshaw te zeggen had. Huub begon gelijk een typische Rothengatter-kanonnade en ook dat begreep ik. Voor Huub geldt een man een man, een woord een woord. Hij vindt dat dat voor zijn zakenpartner ook geldt. ‘Zeg Walkinshaw maar dat hij beter had moeten nadenken’, zei Huub. ’s Middags kwam Walkinshaw naar me toe en vroeg wat Huub had gezegd. Ik vertelde hem dat ik beter maar niet kon herhalen wat Huub had gezegd, maar dat kort gezegd zijn antwoord no way was.


  Ik wilde iemand een dienst bewijzen, maar zat ineens ergens tussen waar ik eigenlijk niet wilde en hoorde te zitten. Ik vroeg Walkinshaw dan ook waarom hij Rothengatter niet zelf belde. Hij antwoordde: ‘Ik heb Huub zijn nummer niet.’ Serieus. Ik pakte mijn telefoon, belde Huub en gaf Walkinshaw mijn telefoon. Die was even verrast, maar pakte ’m aan en ging een stukje bij mij vandaan staan bellen. Toen ze uitgepraat waren, wilde Walkinshaw me niet vertellen hoe het gesprek gegaan was. Achteraf is het maar goed geweest dat Jos dat seizoen niet voor Arrows is gaan rijden. Het team presteerde niet best, zat op een gegeven moment zonder geld en kwam de laatste races niet eens meer opdagen. Jos verdiende beter.


  Voor een dichte poort


  MAGNY COURS, 2002


  Een Italiaanse streek werd ons geleverd tijdens het wereldkampioenschap voetbal in 2002, waar Nederland tegen Italië speelde en Nederland verloor. De dag erna kwam de macht van de fom naar boven. Giovanni Ferri was daar de subbaas als het om de televisieploegen in de paddock ging. Hij was een Italiaan die zes talen vloeiend sprak en hij was homoseksueel. Hij vroeg ons wel eens dingetjes over Amsterdam, waarop wij hem vertelden waar hij allemaal naartoe zou kunnen gaan. Met Giovanni was het altijd oké en gezellig, maar hij was ook een beetje een machtswellusteling.


  Wat gebeurde ons namelijk op de ochtend na het verlies van Nederland tegen Italië? Bij elke Grand Prix was inmiddels een elektronisch toegangssysteem met pasjes en poortjes neergezet. Wij kwamen met de crew bij de ingang, hielden onze pas netjes voor het apparaat, het poortje bleef dicht en op het schermpje verscheen: no entry for dutch losers. Giovanni’s kantoortje zat vlak na de ingang van de paddock. Hij hing uit het raam en kwam niet meer bij van het lachen. Wij wisten ook dat als ze een grap met je willen maken en weten dat het allemaal goed zal gaan, dan sta je in ieder geval goed op de kaart. We hebben er zelf ook hard om kunnen lachen en uiteraard, vrij snel daarna, waren al onze pasjes weer in orde en konden we gewoon aan het werk.


  Michael Schumacher en Jos Verstappen


  SPA, 2002


  Ik had de Duitser al wel vaker geïnterviewd, maar het grappige van deze keer was dat hij zei dat hij wel een een-op-eeninterview wilde doen, maar alleen als Jos er ook bij was, omdat dat een maatje van hem was. En zo geschiedde. Jos en Michael aan de ene kant van de tafel en ik aan de andere kant. Het werd een heel gezellig gesprek. De vragen waren de vragen van de kijkers en van alles kwam voorbij over karting, het begin van alles voor allebei, wat ze ook gezamenlijk allebei nog vaak deden. Het waren sowieso goede vrienden, die samen trainden en elkaars families kenden. Het waren ook een beetje dezelfde soort jongens. Ze kwamen allebei niet uit een hele rijke familie en gingen aan het begin van hun carrières allebei langs bij nonnen in Vught om het een en ander bij te leren – wat is een viscouvert en dat soort dingen. Als formule 1-coureur kom je nog weleens terecht op een dik sponsordiner op een poepchique locatie en dan moet je wel weten hoe alles hoort. Veel internationale zakenlui, die niet de scholing of afkomst hebben waar je vanzelf dat soort zaken leert, doen het ook en betalen er goed voor.


  Wat ik me van dat interview nog herinner, is dat we het hadden over het verschil tussen Schumacher en Verstappen als het ging om het transpireren bij het rijden. Schumacher kon gerust na anderhalf, twee uur uit een auto stappen en dan leek het alsof hij even naar het tankstation op de hoek was gereden om een pakje kauwgom te kopen. Moe zag hij er niet uit. Hij legde uit dat hij sowieso heel veel trainde, maar nooit erg transpireerde als hij aan het sporten was. En toen kwam de mooie uitspraak: ‘Ik noem Jos altijd “mijn tomaatje”.’ Het was inderdaad zo dat als Jos vier rondjes gereden had en zijn helm afdeed, hij een knalrood hoofd had en het water aan alle kanten langs zijn hoofd stroomde. Dat wilde niet zeggen dat Jos niet fit was, zéker niet, maar de ene persoon zweet nu eenmaal meer tijdens het sporten dan de ander.


  Op het einde ging het over hun kinderen en wat zij wilden dat die voor sport gingen doen. Jos zei toen dat dat aan zijn zoon zelf was en dat wat hij ook wilde gaan doen, ook als dat bijvoorbeeld voetballen was, hij alles zou doen om hem bij het beste team te krijgen. Terugkijkend kunnen we stellen dat hij inderdaad precies dat gedaan heeft, maar dan met karten en daarna met autosport.


  SEIZOEN 2003


  Voor de zesde keer wint Michael Schumacher het wereldkampioenschap Formule 1 en hij verbetert daarmee het 46 jaar oude record van vijf wereldtitels van Juan Manuel Fangio. Kimi Räikkönen van McLaren wordt met een verschil van twee punten tweede gevolgd door de Colombiaanse Williams-coureur Juan Pablo Montoya als derde. Ferrari wint de titel bij de constructeurs.


  In 2003 rijdt Jos Verstappen voor het laatste jaar in de Formule 1. Hij scoort twee toptienklasseringen en eindigt als 22e in het kampioenschap.
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  Farthingstone, Engeland


  Bij de Grand Prix van Engeland op Silverstone verbleven we altijd in Farthingstone, een dorp met vier huizen, en we sliepen daar op de Farthingstone Golf Club. Daar moet je je niet te veel van voorstellen. Golfclubs in Nederland is allemaal poeha, geruite broeken en maar doen alsof je heel veel geld hebt. In Engeland loopt echter de schilder die ’s ochtends gewerkt heeft tussen de middag even een rondje van negen holes. Het zag er ook meer uit als een pub die ook nog tien kamers voor gasten had met krakende en piepende vloeren en meestal warm water. Het handige van die plek was echter dat je via binnenweggetjes makkelijk bij Silverstone kon komen.


  We maakten in Engeland ook altijd veel plezier met de huurauto’s. Dan reden we ergens en trok Jack ineens vol aan de handrem. En we wilden ook nog weleens een burn-outje maken. Auto op de handrem, wielen laten spinnen en dan rook, rook, rook. Op een avond reden we van het circuit terug naar Farthingstone en Jack trok weer eens aan de handrem in een blinde bocht. De auto slipte en ik volgde het op met een keurige burn-out. Vóór die bocht, bij het dorpje Farthingstone zelf, stonden wat mensen en die zagen alleen dat een auto die voorbijkwam lang slipte en remde en vervolgens zagen ze veel rook van de burn-out. Wat er precies gebeurd was hadden ze niet gezien. Wijzelf kwamen hoestend en proestend en gierend van het lachen uit de auto, wat ook wel even moest vanwege de rook. Vanuit Farthingstone kwamen wat mensen aanrennen die dachten dat ze een auto-ongeluk gemist hadden. Ze troffen echter geen doden of gewonden aan, maar een paar Nederlanders die stonden te gieren van het lachen om hun eigen flauwigheden.


  De volgende dag reden we via dezelfde binnenweggetjes van Fartingstone naar het circuit en ergens in een bocht lag er een auto in de sloot. Hij lag op zijn kant, zwaar gedeukt en met de ramen eruit, maar zonder mensen erbij. Wij stopten, stapten uit en Jack en ik gingen op die auto staan voor een foto. We reden weer verder naar het circuit. Daar aangekomen ging Patrick Hendriks, onze sng-man, naar onze Duitse collega’s, waar we goed contact mee hadden. Hij liet de foto zien en zei: ‘Jongen, jongen, wat wij nou weer meegemaakt hebben. Rijdt die Mol die auto helemaal plat!’ We hadden er ook een heel verhaal bij verzonnen dat we met taxi’s naar het circuit waren gekomen. Die Duitsers waren er zwaar van onder de indruk: die Hollanders stonden daar gewoon te werken terwijl ze vanochtend een enorm auto-ongeluk hadden gehad.


  SEIZOEN 2004


  Met een nieuw recordaantal van dertien Grand Prix-overwinningen in een seizoen verovert Michael Schumacher zijn zevende en laatste wereldtitel in de Formule 1. Teamgenoot Rubens Barrichello eindigt weer als tweede en Ferrari als team wint voor de zesde keer op rij het kampioenschap bij de constructeurs. bar-coureur Jenson Button wordt derde in het rijderskampioenschap.


  De Nederlandse uitzendrechten voor de Formule 1 verhuizen voor drie jaar naar sbs en Olav Mol verhuist mee als commentator.
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  Formule 1 bij SBS


  SBS Televisie had voor 2004 tot en met 2006 de uitzendrechten van de Formule 1 gekocht. Dat had mede te maken met Fons van Westerloo, die als directeur van RTL naar sbs was gegaan. Hij wist het formule 1-programma te waarderen en wist natuurlijk ook precies wanneer het contract bij RTL afliep. Hij heeft het toen bij sbs binnengehaald.


  Waar ik heel blij mee en trots op ben, is dat ik in die periode bij sbs mocht werken met Lex Muller. Lex was een voormalig journalist van het Algemeen Dagblad, die ooit nog eens grote opschudding en een noodlanding had veroorzaakt van een vliegtuig met het Nederlands elftal aan boord bij het WK in Amerika. Hij had een koffertje op schoot, wat van de stewardess niet mocht. Toen zei hij ‘Wat denk je? Dat ik er een bom in heb zitten?’ Dat was blijkbaar niet het goede woord. Hij is bij de klm toen een tijdje persona non grata geweest.


  Lex Muller was een man met een enorme visie. Al hadden wij een aantal jaar ervaring met formule 1-televisie, hij vond dat een aantal dingen toch anders moest. Het moest bijvoorbeeld volkser, waardoor Jack Plooij ook andere items ging maken. Zo trok hij met een smoking aan door Monaco met als vraag: ‘Wat kun je kopen in Monaco met vijf euro?’, ‘Jack op de camping bij de fans’, van dat soort items. En ik moet toegeven dat ik veel geleerd heb van de visie van Muller.


  Tijdens het derde jaar bij sbs gingen de rechten voor de jaren erna weer terug naar RTL, voor mij kwam dat als donderslag bij heldere hemel. Fons van Westerloo was weer terug naar RTL en was al in mei van dat jaar, toen ik bij de Grand Prix van Imola was, naar Bernie Ecclestone geweest en heeft daar voor een waanzinnig bedrag de rechten weer teruggekocht. De exacte bedragen weet ik niet, maar waar ze in de jaren ervoor tussen de een en anderhalf miljoen schommelden, betaalde Van Westerloo schijnbaar dik vier miljoen euro. 4,2 miljoen, begreep ik later, en dat liep dan per jaar op naar bijvoorbeeld 4,5 miljoen. Zo werkt dat altijd met Bernie.


  Dat rechtenspel ging overigens geheel over onze hoofden heen. Wij moesten toen nog driekwart seizoen afmaken bij sbs in de wetenschap dat het daar zou aflopen en weer terug naar RTL zou gaan.


  Ik heb toen heel gauw nog geprobeerd om met de vaste kern een eigen productiemaatschappij te beginnen. Ik stelde me zoiets voor als WK Producties van Kees Jansma en Will Moerer, die dat met voetbal hadden gedaan. Onze specialiteit was dan uiteraard Formule 1 en we hadden met elkaar een flinke gezamenlijke ervaring en een groot netwerk.


  Het lukte me helaas niet. De productiemaatschappij van RTL was slagvaardig met het overnemen van de mensen in ons team en ook de (financiële) onzekerheden van een eigen bedrijf opstarten waren voor een aantal wat te groot. Ik neem het niemand kwalijk, maar het was wel een unieke kans. We hadden in Nederland een formule 1-productiehuis kunnen hebben met jongens die het al tien en soms wel vijftien jaar deden. We hadden de specifieke expertise van formule 1-televisie maken bij elkaar kunnen houden en nu kwam dat verspreid te zitten.


  Albers, Doornbos en Spyker in de Formule 1


  Christijan Albers was sinds 2001 bezig aan een goede carrière in het dtm (Deutsche Tourenwagen-Masters)-kampioenschap in Duitsland, de hoogste toerwagencompetitie met grote merken als Mercedes, Audi en tegenwoordig ook bmw. Na drie jaar ervaring te hebben opgedaan in de Formule 3 bij Van Amersfoort Racing en Opel en een jaar Formule 3000 bij European Arrows debuteerde hij in 2001 in de dtm bij het team van Persson Motorsport. Hij werd veertiende in zijn debuutseizoen en verhuisde in 2002 naar Team Rosberg van F1-wereldkampioen Keke Rosberg, waarmee hij twintigste werd. Het jaar erna promoveerde hij naar het officiële Mercedes-team hwa amg en dat ging een stuk beter met vier overwinningen en zes podiums. En in 2004 zou hij gewoon dtm-kampioen gaan worden.


  Bij Albers en consorten lonkte de Formule 1 en nog voor het dtm-kampioenschap afgelopen was – Albers ging daarin toen aan de leiding – maakte hij bekend dat hij naar het formule 1-team van Minardi ging. Mercedes is een hele hechte familie, waar Norbert Haug toen de baas was. Christijan won geen wedstrijd meer en werd dus ook geen kampioen, maar derde. Het leek geen slimme zet te zijn geweest om bij Haug voortijdig de deur dicht te doen. hwa was hét topteam van Mercedes, waar je als coureur goed je geld kan verdienen en Albers zelf was ook een prima uithangbord voor het merk met de ster: een nette jongen, een net voorkomen, hij sprak zijn talen en hij was snel. Ik denk dat ze er na Albers’ mededeling gewoon een iets andere motor control unit ingehangen hebben, zodat hij net wat minder pk’s had of net wat minder toeren, want hij won gewoon niet meer. De Duitse coureur Bernd Schneider heeft bijvoorbeeld ook wel Formule 1 geprobeerd, maar koos uiteindelijk voor het dtm en is daar jarenlang een topper in geweest en heeft daar heel goed zijn geld verdiend. Of dit de beste move was voor Christijan Albers weet ik dus niet. Als sportman wil je natuurlijk het hoogst haalbare, maar of het nou verstandig was om van het top-dtm-team over te stappen naar Minardi, dat toen echt een achterhoedeteam was in de Formule 1 en niet te vergelijken met de achterste teams van nu. Van Minardi in 2005 ging hij vervolgens in 2006 naar MF1 (Midland Formule 1), dat tijdens het seizoen werd gekocht door het Nederlandse Spyker.


  Spyker F1 was helemaal een verhaal apart. Het Nederlandse Spyker van Victor Muller ging een formule 1-team kopen. Bij de Grand Prix van Italië op Monza was die deal rond. Ik zie ze nog komen. Buiten de paddock moesten ze wachten op een paar kartonnen dozen die aankwamen, met daarin de gestikte overhemden. Michiel Mol en Victor Muller en hun hele aanhang, compleet met financiële mannen en advocaten, gingen daar een persconferentie houden. Ze hadden het overgenomen voor 86 miljoen euro en pakten flink uit.


  Victor Muller is een enorme dromer, een man die verschrikkelijk goede dingen kan doen, met een enorme drive. Ik heb ook wel respect voor hem. Hij had echter ook een overmatig positief gevoel over zich. Als ik Victor Muller zou moeten typeren… Ik sta in een flatgebouw op verdieping twee, Victor staat op de twintigste verdieping, valt uit het raam en terwijl hij voorbijschiet langs de tweede verdieping vraag ik: Hoe gaat het Victor? Victor zal dan zeggen: ‘So far, so good!’ Dat is Victor Muller.


  Ik weet nog dat ik hem na die persconferentie op Monza filmde in de pitbox, waar achter op de vleugel van de auto het logo van Spyker stond. Victor ging erachter staan, poserend als een president, en hij sprak daar de beroemde woorden: ‘It doesn’t get any better than this.’ Oftewel: beter dan dit wordt het niet. Nou, dat werd het uiteindelijk ook niet.


  Ze gingen toen ook Ferrari-motoren kopen, dat kostte natuurlijk heel veel geld. Toen kwam ook Etihad Airways als sponsor aan boord, dat ook op de Ferrari’s stond. Etihad heeft hij tegen zich in het harnas gejaagd door een persconferentie te geven, terwijl de deal nog helemaal niet getekend was. Uiteindelijk is het hele spul overgenomen door de Indiër Vijay Mallya, waarbij Victor Muller is uitgestapt en Michiel Mol en zijn vader 50 procent van de aandelen hielden en nu nog – voor zover ik weet – 5 procent hebben. Misschien is dat maar mazzel ook, want dat betekent dat je ook maar 5 procent hoeft aan te vullen als het fout gaat.


  Het was qua team niet de meest succesvolle periode en eigenlijk ook voor Christijan Albers niet. Die werd door teambaas Colin Kolles na de Grand Prix in England op Silverstone in 2007 om financiële redenen aan de kant gezet. Ik denk dat Christijan er financieel niet slechter van geworden is, maar hij heeft daar sportief niet kunnen laten zien wat hij kon. Christijan Albers is wat racen betreft toch bepaald geen pannenkoek. Helaas voor hem is hetgeen waar hij het meest om herinnerd zal worden dat hij bij de Grand Prix van China in de opwarmronde op weg naar de grid zijn auto total loss reed achterop die van Michael Schumacher. En natuurlijk was er het befaamde moment dat hij met de tankslang nog in de auto wegreed na een pitstop in Frankrijk.


  Na Albers verscheen er tijdens het seizoen 2005 een tweede Nederlander op de startgrid, ook bij Minardi: Robert Doornbos. Robert Doornbos is een apart verhaal, want hij is het voorbeeld van iemand die ervoor kon kiezen om Formule 1 te gaan doen. Hij was daarvoor een begenadigd tennisser, dat zou ook zijn toekomst worden, tot hij met zijn vader een keer naar een Grand Prix ging. Zijn vader was daar op uitnodiging van een zakenpartner en Robert ontmoette daar Jacques Villeneuve en Eddie Irvine, toevallig ook twee zeer uitgesproken jongens of vrije geesten, zoals ik dat noem, en ook niet de minste. En Robert dacht: dit vind ik lachen, dit ga ik ook doen. Hij besloot in 1999 dat hij ging autosporten, ging toen veel rijden en begon met de Formule Ford in Engeland. In 2001 zat hij al in de Formule 3 en deed dat tot en met 2003. Het was een kwestie van geld investeren en rijden, rijden, rijden voor wat je waard bent.


  Hij was misschien niet bijzonder succesvol, maar deed wel veel ervaring op en belandde in 2004 bij het formule 3000-team van Arden, waar de huidige Red Bull F1-baas Christian Horner eigenaar was. Zijn teamgenoot was daar de Italiaanse coureur, en clown, Vitantonio Liuzzi. Doornbos won dat jaar de belangrijke wedstrijd op Spa-Francorchamps en dat zorgde ervoor dat hij datzelfde jaar bij het formule 1-team van Jordan als testrijder in de vrijdagtrainingen mocht rijden in China, Japan en Brazilië. Ik weet nog dat ik in China bij hem kwam, waar hij net had gehoord dat zijn helm was afgekeurd. Het was een mooie helm – Robert was en is wel een stijlmannetje – maar de helm was niet van carbon en dus moest er een nieuwe worden ingevlogen. Met een spierwitte niet-gepersonaliseerde helm dook hij daar de vrijdagtraining in en de drie vrijdagen opgeteld reed hij dat jaar maar liefst 113 ronden en deed zo waardevolle formule 1-ervaring op. In 2005 ging hij daar bij Jordan mee door, tot hij in juli in Duitsland de Oostenrijker Patrick Friesacher mocht vervangen bij Minardi als volwaardig formule 1-coureur en de resterende acht wedstrijden van het seizoen reed.


  Het jaar daarna in 2006 stapte hij over naar Red Bull Racing. Hij begon daar als testrijder. In die tijd kon je in die rol veel meer rijden dan tegenwoordig. In het geval van Doornbos waren dat 23 testdagen en meer dan zevenduizend kilometer. In de laatste drie wedstrijden in China, Japan en Brazilië verving hij weer een Oostenrijker, dit keer Christian Klien. Zijn beste race was misschien wel zijn laatste: van tweeëntwintigste op de grid werd hij uiteindelijk twaalfde, wat niet slecht is. Het zouden wel zijn laatste races als formule 1-coureur zijn en hij reed er in twee seizoenen ‘maar’ elf in totaal.


  Pr-matig was Robert een fantastische gozer. Hij wist precies hoe hij de pers moest bespelen. Had hij aanleg? Ja, en hij ontwikkelde het door heel veel te rijden. Hij had een aantal Nederlandse sponsoren achter zich en daar heeft hij het mee gered. Het verhaal in de wandelgangen der Formule 1 was dat Harry Muermans, een vastgoedman en een van Roberts sponsoren toen, voor de baas van Red Bull Dietrich Mateschitz een aantal panden geherfinancierd had, wat hem miljoenen op jaarbasis scheelde. Muermans zou toen gezegd hebben: ‘Je hoeft mij daar niet voor te betalen, maar ik wil dat je Robert laat rijden.’


  Robert Doornbos had natuurlijk gehoopt dat hij in 2007 zijn contract bij Red Bull een vervolg kon geven, maar het mocht niet zo zijn. Hij koos voor de stap naar Amerika en ging racen in de Champcars. In Maleisië interviewde ik Christian Horner, de teambaas van Red Bull Racing. Ik probeerde een paar keer van hem te horen waarom hij niet was doorgegaan met Robert Doornbos, maar hij draaide er een beetje omheen. Het interview was klaar, de camera ging uit, Horner stond op, liep drie meter weg en draaide zich naar mij om: ‘Ja maar Olav, ik ga toch niet op de Nederlandse televisie niet zeggen dat Robert Doornbos niet snel genoeg was? Wat denk je nou?’ En dat was het dus gewoon. De stopwatch liegt nooit. Ik heb ook weleens aan Frank Williams gevraagd waarom hij niet eens keek naar de Nederlandse talenten? Ook hij zei: ‘De stopwatch liegt niet.’ De teambazen kijken daar gelukkig dan toch nog steeds wel naar. Ben je snel genoeg of niet? Los van geld en talent, dát is waar het in the end om draait.


  Zowel voor Doornbos, als voor Albers en later ook Giedo van der Garde geldt eigenlijk: je mag alles wat je wilt in deze wereld zelf regelen, ook als sportman. Maar in Formule 1 geldt: als ze je niet bellen of je wilt komen rijden, heb je er – cru gesproken – niks te zoeken. Het is een harde wet, maar het is niet anders.


   


  Irritante Olav


  Jack Plooij


   


  Mensen hebben geen enkel idee wat er in die raceperiode allemaal met de zintuigen van Olav Mol gebeurt. Er zitten zes of zeven mensen tegen hem te praten, terwijl hij live commentaar geeft en zelf op de schermen kijkt. Vanuit Nederland zit de regisseur tegen hem te kletsen, ik kan vanuit de pitstraat continu tegen Olav praten en mensen die weleens een scanner hebben gebruikt op een circuit, die weten precies wat ik bedoel.


  Het grappige is dat Olav op dat soort momenten ook best irritant kon zijn. Ik bedoel dan niet vervelend irritant, maar grappig irritant. De verbinding tussen Olav en mij stond altijd open en er was maar één iemand die mij uit kon zetten of weg kon drukken en dat was Olav zelf. Hij bepaalde dus te allen tijde of ik in de uitzending was of niet. Het vervelende was alleen: ik kon dat niet horen of zien. Het gebeurde dus heel vaak dat Olav mij in de maling zat te nemen of dat hij van alles zei, waarvan ik dacht: wat is er nu weer aan de hand? Dan bleek vaak dat dat helemaal niet in de uitzending te horen was.


  Een van de grappigste anekdotes daarbij was toen ik een keer een interview deed met Ralf Schumacher, die toch wel een beetje het mindere broertje van Michael Schumacher was. Je moet je voorstellen dat jij Michael Schumacher als broer hebt en dan zelf ook gaat racen. Ralf Schumacher werd echt veel gepest, ook vanwege zijn geaardheid, want iedereen in de Formule 1 wist of dacht dat Ralf Schumacher van de mannenliefde was. Hij kwam een keer op het circuit met een enorm lekker wijf met grote borsten. Wij dachten dat dat fake was, dat hij haar alleen maar meenam om te showen dat hij géén homo was. En ja hoor, hij ging er ook nog mee trouwen, dus dat was hilariteit alom in de pitstraat.


  Zondag tijdens de race viel Ralf Schumacher uit. Ik ging op zoek naar hem, niet de vrolijkste van het stel, maar ik kreeg het voor elkaar om even met hem een interviewtje te doen over waarom hij was uitgevallen. Je moet dan vragen aan de press officer van het team of je even live in de uitzending een vraag mag stellen. Dan stonden er dus ook Duitse en Engelse ploegen om je heen, die dat ook allemaal wilden, maar wij kregen het. Dat kwam ook door een tip van Olav, hij gaf vaak dat soort tips. Op de televisie, en dus ook in mijn koptelefoon, zei hij: ‘Ralf Schumacher is uitgevallen en zo te zien komt hij aan de buitenkant van de pits in bocht 7 aangelopen met zijn helm in zijn hand.’ Dat was dus niet alleen maar extra informatie voor de fans, maar ook voor mij. Ik ging die kant op en was als eerste bij Ralf Schumacher en die wilde wel even met ons kletsen. Ik melde bij Olav dat ik Ralf live had. Olav brak in zijn commentaar zijn zin af en zei: ‘We gaan naar beneden naar onze pitreporter Jack met bij zich Ralf Schumacher.’ Ik begin mijn vragen te stellen aan Ralf Schumacher, maar Olav ging daar dwars doorheen en vroeg mij: ‘Hé joh, vraag die nicht even hoe het is met zijn vrouw. Dat verhaal van dat trouwen is toch helemaal niet waar man?’ Ik moest mij dus concentreren op de vragen aan Ralf Schumacher en zijn antwoorden, in de herrie, terwijl Olav daar ook nog eens doorheen zat te praten. Dat liep volledig uit de hand, want ik schoot natuurlijk mega in de lach. En omdat Ralf Schumacher eigenlijk helemaal geen leuke dingen zei, ging hij zich daar enorm aan ergeren en vroeg: ‘Wat is er aan de hand? Waarom lach je me uit?’ Ik heb moeten lullen als Brugman om die situatie te redden, zodat hij de volgende keer nog eens een interview wilde doen. Ik lag in een deuk van de opmerkingen van Olav, die de mensen thuis uiteraard niet konden horen. De knop stond op dat moment zo dat hij alleen tegen míj kletste. Het waren de momenten waar we ook na de race vreselijk om hebben gelachen en later veel over hebben gesproken.


  SEIZOEN 2005


  Fernando Alonso wordt de jongste formule 1-kampioen ooit en verbreekt met Renault de hegemonie van Michael Schumacher en Ferrari. Kimi Räikkönen van McLaren is Alonso’s belangrijkste rivaal en eindigt als tweede met eenzelfde aantal van zeven Grand-Prixoverwinningen. Schumacher eindigt als derde.


  Christijan Albers rijdt het hele seizoen voor het Italiaanse Minardi en krijgt daar vanaf de Grand Prix van Duitsland eind juli gezelschap van Robert Doornbos, die de Oostenrijker Patrick Friesacher vervangt.
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  Chanoch Nissany


  HUNGARORING, 2005


  De Israëliër Chanoch Nissany had zich ingekocht bij het team van Minardi om wat vrijdagtesten te doen. Het was 2005, toen de auto’s nog heel veel neerwaartse druk hadden, waardoor je lijf en zeker je nek echt goed getraind moesten zijn. Nissany reed anderhalf uur lang de eerste vrije training en vond het al heel zwaar. Hij ging de tweede vrije training in, maar kwam na tien rondjes al binnen. Hij meldde aan het team: ‘Nee, dit gaat niet. Er is te veel grip.’ Nou heeft er natuurlijk nog nooit van zijn leven een coureur geklaagd over te veel grip. Het lijf van de man kon het niet aan en hij was er gewoon klaar mee.


  Boefjes in Japan


  De Grand Prix van Japan is, net als Japan zelf, ongelooflijk duur. We werkten toen voor sbs via de productiemaatschappij Blue Circle en de producer die meeging die had altijd het geld bij zich om het eten af te rekenen, de hotels te betalen en dat soort dingen. Maar omdat dat in Japan nogal een wissel trok op zijn creditcard van de zaak, moest er regelmatig bedrijfsmatig een envelop met wat cash geld mee. Michael Maas, een gouden vent, laat ik dat voorop stellen, was daar toen onze producer en Jack Plooij en ik wilden nog weleens de draak steken met hem.


  Na anderhalve dag gebeurden er twee dingen. Ten eerste ontdekte Michael dat hij was vergeten de envelop met cash mee te nemen en ten tweede had hij met de creditcard een flinke borg in het hotel moeten achterlaten. We moesten dus even kijken hoe we aan cash kwamen. Ook had Michael begrepen dat je met internationale creditcards geen cash uit de pinautomaten kon trekken. Dus Jack en ik vroegen elkaar overdag hoeveel Japans geld we bij ons hadden. Jack had iets van twaalf- of vijftienduizend Japanse yen bij zich en ik ook zoiets. Ik stak voor Japan ook altijd wat extra bij me, omdat je op de route naar het circuit alleen al zes- of zevenduizend van die dingen kwijt was aan tol. Tolwegen zijn daar aangelegd door privébedrijven. Op het stuk buiten Osaka heb je bijvoorbeeld om de vier kilometer een tolpoort. Dat stuk weg moet betaald worden. Zo werkt dat daar, niks wegenbelasting.


  ’s Ochtends op weg naar het circuit hadden we vlakbij het hotel in Yokkaichi een pleintje gezien waar wel iets van creditcardachtige dingen stonden. Jack en ik hadden wat bekokstoofd voor de weg terug. Dus ‘s avonds toen we daar weer langskwamen riep Jack ineens: ‘Mike, kijk! Volgens mij kun je daar cash trekken. Dat zou handig zijn!’ Zondagavond na de wedstrijd moesten we altijd weer drie uur rijden terug naar Osaka, daar in een hotel slapen, de huurauto moest terug. Kortom, we moesten toch nog wel wat cash hebben. Michael geloofde het niet zo, waarop Jack zei: ‘Weet je wat? Ik probeer het wel even.’ Wat Michael niet wist was dat Jack al het cashgeld van hem en mij samen in zijn zak had zitten. En hij had het op het circuit achter de hoofdtribune bij de verkoopstandjes in allemaal kleine briefjes gewisseld en had zo dus een indrukwekkend stapeltje.


  Michael en ik bleven in de auto en Jack stapte uit en liep naar binnen. Het was een soort pinhokje met privacyglas, waardoor je wel naar buiten, maar niet naar binnen kon kijken. En na een minuut of vijf zwaait de deur open en daar stond Jack, trots met een flinke stapel biljetten in zijn handen en zijn duim omhoog. ‘Mike, bingo! Hier werkt het.’ Michael vloog de auto uit, Jack stapte weer in en samen hadden we de grootste pret. Wij wisten dat het niet ging lukken natuurlijk.


  Michael ging naar binnen. Het duurde wat langer dan bij Jack, een minuut of acht, en daar zwaaide de deur weer open. Michael stond er met twee armen richting de hemel geheven en riep: ‘Ja, kijk, dat heb ik nou weer hè. Bij jou doet-ie het en bij mij werkt het niet. En wat denk je? Het apparaat heeft ook nog mijn creditcard van de zaak ingeslikt.’ Jack en ik schrokken. Jack stapte uit om naar Michael te gaan, maar ik zei hem nog snel: ‘Jack, we kunnen nu niet vertellen dat het een practical joke van ons was hè?’ Michael was niet blij en ging terug naar binnen om te proberen het op te lossen. Om een lang verhaal kort te maken: het duurde wel twintig minuten voordat Michael zijn creditcard terug had. Uiteindelijk had een bewaker hem geholpen om via een knop een helpdesk te bellen, die ervoor zorgde dat de kaart er weer uitkwam. Michael was maar al te blij dat hij hem weer terug had, maar ik heb hem echt een half jaar lang niet durven zeggen dat het een geintje was.


  En dan nog onze streken met de huurauto in Japan. Na de Grand Prix op zondagavond wacht je altijd eerst tot het verkeer weg is van het Suzuka-circuit. Ze komen daar altijd met echt heel erg veel auto’s. Vaak aten we dan nog wat in het Suzuka Circuit Hotel, dat lag dichtbij, en meestal rond de klok van half negen konden we dan de reis aanvangen terug richting Osaka. Je pakt dan, het is gestoord dat ik het nog weet, weg nummer 25, dan kom je langs Tennerie, Matsubara junction, linksaf, Hanwa Expressway en dan zie je uiteindelijk wel borden Kansai International Airport. Wij kwamen daar dan iets voor middernacht aan en de volgende ochtend ging onze vlucht al om half elf, waardoor je zo rond half negen wel moest gaan inchecken. Ons probleem was dat zondag middernacht het verhuurbedrijf al dicht was en wij onze auto niet konden terugbrengen. En de ochtend erna was er ook geen tijd. We hebben er de eerste keer nog wel wat moeite voor gedaan, maar het was ’s nachts gewoon niet mogelijk. Ik heb toen op maandagochtend de balie van het hotel verteld dat we onze vlucht moesten halen, maar dat we ook een huurauto hadden die terug moest naar de andere kant, maar dat die auto kapot was, wat helemaal niet zo was. Ik zei: ‘Hier is de sleutel. Kunt u alstublieft even bellen naar het verhuurbedrijf en dat voor ons regelen?’ Dat was geen probleem en werd allemaal geregeld. Ja, en toen we dat eenmaal wisten, gingen we vervolgens in de jaren erna helemaal geen moeite doen de huurauto terug te brengen. We reden dan zondagavond terug naar Osaka, parkeerden dat ding bij het hotel, deden de motorkap open en trokken een draadje van de bobine. Vervolgens riepen we op zondagavond meteen al tegen de hotelreceptie: ‘We hebben een huurauto die kapot is gegaan, maar poeh poeh, wat een geluk, wat een mazzel, we hebben het net gehaald! Maar ja, hij start nu echt niet meer.’ En de vriendelijke Japanse receptionist ging het dan altijd weer netjes voor ons regelen.


  Inmiddels huren we de auto daar bij een ander bedrijf, maar wellicht staan we bij de eerste verhuurder nu op een zwart lijstje. Er moet toch iemand na zijn gaan denken: Hé, da’s toch wel raar. Een aantal jaren achter elkaar komt er steeds een zogenaamd kapotte auto terug, die we telkens moeten ophalen en het zijn telkens dezelfde lui.


  Ach ja, het gemak dient de mens en soms moet je een klein beetje een boefje zijn als het echt niet anders kan.


   


  Coach Olav en de scheldende Stoddart


  Jack Plooij


   


  De Grand Prix in Indianapolis in 2005 was voor ons de meest onwaarschijnlijke race ooit. Er waren in de trainingen problemen met de Michelin-banden, waardoor onder andere Ralf Schumacher hard gecrasht was. Even leek het alsof er niet geracet zou worden, maar uiteindelijk beslisten de drie teams die met Bridgestone-banden reden om toch te gaan racen. Iedereen vertrok wel voor de opwarmronde, maar de Michelin-rijders gingen daarna direct de pits in. Zes man gingen vervolgens van start: Michael Schumacher en Rubens Barrichello van Ferrari, Tiago Monteiro en Narain Karthikeyan van Jordan en Christijan Albers en Patrick Friesacher van Minardi. Albers maakte nog een pitstop die niet goed ging. Het was een drama. Vooraf dachten wij ook: dat kan toch niet goed gaan? Met zo weinig auto’s? Daar kunnen we toch niks van maken? Maar dan kwam het beste in Olav naar boven en was er zoveel adrenaline aanwezig dat het een van de mooiste races van onze carrière werd. Ik kreeg van Olav allerlei tips: ga daar naartoe, grijp die en die bij zijn lurven, maak zoveel mogelijk interviews en vraag de reacties van het publiek. Dat kon je bij die Amerikanen wel verwachten: als ze betalen voor twintig auto’s en er rijden er maar een paar, dan worden ze pissed, en ze snapten het natuurlijk ook helemaal niet.


  Het mooiste moment was met Minardi-teambaas Paul Stoddart. Onze cameraman Jan Rein Hettinga, de beste die ik ken als vakman en als mens, die zat mij al de hele tijd op de portofoon te roepen dat ik moest komen bij Paul Stoddart. Ik had eigenlijk geen tijd, moest andere interviews maken en moest ook gewoon keuzes maken. Maar Rein bleef maar terugkomen op de portofoon en ik ging alsnog zijn kant op. Probleem was alleen dat mijn zender maar een beperkt bereik had en Jan Rein en Stoddart stonden net wat te ver weg. Ik vroeg hem dus of hij Paul Stoddart wilde vragen of die een beetje mijn kant op kon komen, zodat de ontvangst beter was en de mensen thuis het ook goed konden horen. Dat gebeurde en toen ontstond er een memorabel moment. Ik vroeg Stoddart wat er aan de hand was en of hij boos was. Een normaal gesprek tussen een boze teambaas en een pitreporter. En toen ineens viel Stoddart stil. Ik vroeg hem wat er aan de hand was. ‘Ja,’ zei Stoddart, ‘ik zou eigenlijk het hardst willen schelden’. Op dat moment schreeuwt Olav in mijn oor: ‘Laat ’m gaan! Laat ’m schelden! Stimuleren! Kom maar op! Laat hem gaan!’ Dus ik zei tegen Paul Stoddart: ‘Dat maakt bij ons helemaal niet uit hoor. Op de Nederlandse televisie mag je zeggen wat je wilt.’ Het was alsof ik de stop eruit had getrokken en toen gíng hij toch tekeer: ‘This is no race! This is fucking bullshit!’ Ik kan het me nog allemaal woord voor woord herinneren. Hij ging helemaal uit zijn panty, die Paul Stoddart. Het is live bij ons op televisie uitgezonden en het is zelfs zo erg geweest dat andere collega’s na een aantal minuten richting Jan Rein en mij toekwamen en vroegen: ‘Is het waar? Heeft Stoddart dat allemaal gezegd en is dat op televisie uitgezonden?’ Na de race werden de banden ook opgevraagd door meneer Ecclestone. Wat er uiteindelijk mee gedaan is, heb ik geen idee van.


  Olav was hier top als coach. Hij gaf mij het juiste zetje om bij Stoddart even door te vragen, zodat die helemaal leegliep en wij, bij een toch al legendarische race, mooie spulletjes hadden voor onze kijkers.


  Sir Frank Williams


  INDIANAPOLIS 2005


  Frank Williams is een man waar ik enorm veel respect voor heb, een absolute held. Hij is begonnen in de Formule 1 als monteur, heeft uiteindelijk samen met Patrick Head een formule 1-auto gekocht, is een team gaan runnen zonder eigen auto om die vervolgens ook zelf te gaan bouwen. Het Williams-team is voor mij een soort ‘koninklijke’ van de Formule 1. Ferrari doet natuurlijk langer mee, dat is anders, maar Williams is toch nog steeds een privéteam en grotendeels eigendom van de familie zelf.


  Op de weg terug naar het vliegveld na een test op het circuit van Paul Ricard in Zuid-Frankrijk raakte Frank Williams verlamd. De Ford Sierra waar hij in zat ging over de kop toen hij een berg afreed en Williams brak daarbij zijn nek. De Fransen die erbij kwamen dachten dat het fataal zou zijn, maar Bernie Ecclestone stuurde zijn privévliegtuig en samen met formule 1-dokter Sid Watkins werd de zwaargewonde Williams overgevlogen naar Engeland. Frank Williams herstelde uiteindelijk en speelt nog altijd een belangrijke rol binnen het team.


  Wat je moet weten: in de zeventiger jaren won Frank Williams wedstrijden hardlopen van alle coureurs op bijvoorbeeld Monza. Hij trainde ook in Engeland met Sebastian Coe, Olympisch kampioen op de 1500 meter en een tijd houder van de wereldrecords op onder meer de 800 en 1500 meter.


  In de ongeveer zeven minuten die ik met Frank Williams had, wilde ik terechtkomen bij de vraag of hij nu gevangenzat in zijn eigen lijf. Hij heeft een hele hoge dwarslaesie en kan eigenlijk alleen zijn hoofd en zijn schouders gebruiken. Wat ik begreep is dat hij de langstlevende is met zo’n dwarslaesie. Hij heeft 24 uur per dag iemand bij zich die hem helpt, verzorgt en zijn rolstoel rondduwt. Je zou hem in de zon kunnen zetten, maar dan hij voelt hij niet dat hij te warm zou worden. Dat is natuurlijk gevaarlijk en daar moet je goed op letten. Met zijn schouders kan hij wel een beetje zijn armen optillen die hij dan op de wielen van zijn rolstoel laat leunen. Vandaar dat het nog weleens lijkt alsof hij zelf rondrijdt in de pitbox van zijn team.


  We waren ruim op tijd voor het interview en ik was daar met cameraman Jan Rein Hettinga. Je probeert er altijd een kwartiertje van tevoren te zijn om de microfoons en de camera goed neer te zetten voor het beste shot en alles even te controleren. Maar eerder dan de bedoeling was arriveerde Frank Williams al. Dat was niet optimaal, want hij moest nu even wachten.


  Het interview zelf ging verder best goed en hij gaf overal antwoord op. Hij vond niet dat hij gevangenzat in zijn eigen lijf, omdat hij het maximale deed wat hij nog kon. Hij kon al zijn managementwerk nog doen. De beperking was vooral fysiek. Zijn ‘mazzel’ was volgens mij dat hij in zijn hoofd verschrikkelijk sterk is. Met de rest van zijn lijf kan hij het niet, dus moet hij het op die manier doen. Hij kan praten door een beetje in te zakken en dan de lucht als het ware uit zijn middenrif te duwen. Hij praat daarom ook niet heel hard.


  Op het einde bedankte ik hem, ook namens de kijkers, en Williams gaf aan: ‘Ik wil nog wat zeggen, want er is namelijk iets wat me enorm irriteert.’ Ik kreeg toen een wegtrekker van de eerste orde, ik was bang dat ik wat verkeerd had gezegd. Williams vervolgde: ‘Wat mij irriteert is dat jullie Nederlanders zo belachelijk goed Engels spreken. Dat vind ik echt iets waanzinnigs.’ Hij heeft al lange tijd Nederlandse sponsoren en heeft in het verleden ook wel met andere Nederlanders samengewerkt. Hij was onder andere monteur van Gijs van Lennep. Maar goed, dat was dus wel een even een opluchting na een behoorlijk schrikmomentje.


  Avonturen in de Dakar Rally


  Rond april 2005 kwam er vanuit Pon (importeur van Volkswagen en Audi, maar ook van bijvoorbeeld man-vrachtwagens en Continentalbanden) de vraag of ik zin had om iets met de Dakar Rally te doen. Ron Reijnders werkte daar voor Continental en ik kende hem goed van wat lezingen die ik voor hen deed. Zo kwam het contact tot stand.


  Het plan was om met man-trucks van start te gaan in de Dakar Rally met Hans Stacey als kopman. Er was sponsoring van onder andere Tridec en Exact Software; die wilden daar wel wat eigen mediamensen bij hebben en ik ging daaraan meewerken, dus niet voor een zender, maar als deel van het rallyteam. Als auto kreeg ik een dikke Volkswagen Touareg mee, die helemaal volgens fia-normen werd opgebouwd. De Dakar Rally was toen nog in Afrika, waar je ook als persauto het grootste deel van het wedstrijdparcours van de rally zelf reed. Ik besloot om voor de rally wel even flink af te vallen, want ik wilde niet meemaken dat ik het na twee, drie dagen niet meer vol zou houden.


  Collega, makker en toenmalig pitreporter bij de Formule 1 Jack Plooij ging mee als navigator en kreeg voor de rally een cursus navigeren van de beroemde Belgische navigator Charly Gotlib, die zelf ook bij het team navigeerde. Derde man in de auto was Jaap, die op de derde stoel zat, die midden achter de twee voorstoelen was gemonteerd. Dat was niet zo’n succes. Jaap ging elke dag eerst stukjes voor zichzelf schrijven en daarna pas voor het team. Spraken we af dat we ’s ochtends om zeven uur zouden vertrekken, dan lag Jaap om vijf voor zeven nog in zijn tentje te slapen.


  Betere herinneringen aan de derde man heb ik uit 2007, de Dakar een jaar later, met de fotograaf Hans-Peter van Velthoven, kortweg HP. Dat was eigenlijk een popfotograaf, onder andere de huisfotograaf van Bløf, maar hij was ook internationaal actief. Hij was een prachtige vent en een superlieve gast. En de Dakar 2007, dat was er echt een waar we het voor de kiezen kregen. Het mooiste van dat jaar was dat ‘we’ de rally wonnen. Je rijdt dan wel niet zelf in de wedstrijd, maar we maakten deel uit van het team dat met Hans Stacey de Dakar won. En dus ook ik kreeg een mooie beker met ‘winnaar Dakar 2007’, wat dan wel niet het mooie bronzen beeldje is dat de rijders krijgen, maar toch is het vet.


  De rally begon dat jaar in Lissabon en dag twee ging van Portimão naar Algeciras in Marokko, inclusief overtocht per boot. Dat was een dag van eenentwintig uur in de auto zitten en tegelijk een voorbode van lange, mooie dagen en heftige avonturen.


  Ik kan me nog herinneren dat HP achter ons in het midden in die stoel zat en die riep: ‘Wat ik nou meemaak, ik zit gewoon op een breedbeeld-tv naar Dakar te kijken met het commentaar van Olav Mol en Jack Plooij!’ Nou gingen de conversaties tussen Jack en mij daar soms wat minder soepel dan op de tv: ‘Hou even je bek!’, zo ging het af en toe ook.


  Een van de heftigste dagen was toen we vanuit Marokko Mauritanië in moesten. De grens daar heet ‘De Muur’, een zeventig meter hoge aarden wal, waar ze voor de Dakar Rally speciaal een gat in gegraven hadden. In die doorgang stond een tafel van tien meter met allemaal militairen erachter. Wij van de mediakaravaan moesten ons daar vroeg in de ochtend (in de nacht eigenlijk) melden. Na een lange dag kwamen we ’s avonds om acht uur in Tan-Tan in Marokko aan en moesten om elf uur weer verder om ons dan om half drie bij die grensovergang te melden in groepjes van drie auto’s. Ik begreep niet waarom dat allemaal zo ingewikkeld moest, maar in een van de andere auto’s zat Marcel Vermeij van Rallymaniacs en die wist mij te vertellen dat dat was omdat we eerst door een mijnenveld zouden gaan, waar voor de gelegenheid een route doorheen werd aangegeven. Dat gebeurde aan de hand van vuurpotten. Je moest dan dus van het ene naar het andere vuur rijden. We gingen op weg en de eerste paar vuurpotten ging dat prima. Halverwege kwamen we echter een auto tegen met de jongens die die vuurpotten aan het aansteken waren. En toen werd het even opletten. Soms zag je links in de verte een vuur en verderop rechtdoor ook eentje. Dan moest je dus netjes eerst naar die linkse, daar omheen en dan weer door naar de volgende. Als je rechtstreeks naar die vuurpot recht voor je was gereden, was je middenin het mijnenveld terechtgekomen.


  Maar goed, we kwamen er veilig doorheen en bereikten de grenspost, waar we een paar uurtjes sliepen om vervolgens heel vroeg in de ochtend Mauritanië in te gaan.


  Op 12 januari moesten we in Mauritanië van Zouérat naar Atar, een dag waarop we hardhandig de volgende Dakar-wet leerden: als er een gat is dat je niet ziet, dan ga je te hard. De Touareg dook in een gat, werd gelanceerd, kwam nog een keer in een gat waar die nog harder uit omhoog kwam en op de derde bult bleef hij hangen met zijn achterwiel. De ophanging van het rechterachterwiel was afgebroken. Driehonderd meter achter ons volgde een vrachtwagen op hetzelfde pad. Ook die verloor de controle en kwam op zijn kant te liggen. De bemanning stond gelukkig vrij snel buiten de cabine met de duimen omhoog.


  Daar stonden we dan: midden in de woestijn van Mauritanië met een gebroken achterwiel op de Touareg. Wat nu? Hadden we een reserve wielophanging bij ons? Nee. Hadden we de satelliettelefoon bij ons? Ja, dat wel. De racetruck zat ver voor ons in de wedstrijd en ook de servicetruck zat inmiddels voor ons op de route. We belden naar Nederland om te overleggen en hoorden dat de proef geneutraliseerd was vanwege een heftige zandstorm. Dat was dan wel weer mazzel. De Touareg achterlaten vonden we geen optie, dus belden we de servicetruck, die ook in de race meedeed en dicht achter de ‘echte’ racetruck moest zien te blijven. Die hoefde vanwege de neutralisatie niet meer voor het resultaat te gaan die dag en kwam dus terugrijden om ons te helpen.


  Na de diagnose van onze panne werd besloten de demping op het wiel te laten voor het was en er gewoon twee stukken staal tussen te lassen. De tijdelijke reparatie werd uitgevoerd en we probeerden of het functioneerde. Na 150 meter: alles verbogen. Het alternatief werd in gang gezet: onze Touareg werd achter de grote 6x6-servicetruck gehangen. Dat ging dan wel achterstevoren met de achterkant tegen de reservebanden op de vrachtwagen en de koplampen dus achteruit. Jack ging opgevouwen mee in de cabine en Hans-Peter en ik in de gordels van de voorstoelen van de Touareg met de radio en, voor de veiligheid, de koplampen aan.


  Zo rolden we zesenhalf uur achterstevoren richting Atar. Onderweg bracht dat bij andere deelnemers nog wel wat verwarring. Waar zij twee witte koplampen zagen, zagen ze die niet zo snel naderen als dat ze verwachtten, totdat ze ons natuurlijk achterstevoren in die Touareg zagen hangen. Wij waren weer helemaal het mannetje, zeker omdat we inmiddels wisten dat er de volgende dag veel mensen uit Nederland zouden komen. En bij die mensen zat ook een in Nieuwegein onder een andere Touareg vandaan geschroefde ophanging voor onze auto. Eind goed, al goed. Zo dachten we.


  Hans Stacey dacht daar echter anders over. Hij was de leider in de wedstrijd, bezig om zijn eerste Dakar te winnen en normaliter nou niet zo gesteld op allerlei persmuskieten. En wat bleek? In de vrachtwagen die was omgekeerd om ons te helpen en te slepen, lag het tentje waarin hij dagelijks vroeg ging slapen. En dat kon hij nu niet. Ook was de opbouw van de serviceplek van het team voor die avond door ons avontuur zwaar vertraagd. Hij was des duivels. Wat later kon ik hem alsnog rustig uitleggen waarom wij welke afwegingen hadden gemaakt – ik ging niet zijn auto in de woestijn achterlaten – en de lucht klaarde wel weer wat op.


  Als zondagskind kun je de Dakar Rally maar afgevinkt hebben en na vijf keer weet ik ook waarom ik offroad-rijden zo leuk vind. Ik ga met mijn eigen auto weleens spelen in Marokko, dat vanaf mijn huis in Spanje relatief dichtbij is op 1700 kilometer. Mijn schoonzoon Patrick houdt er gelukkig ook van en in het najaar van 2015 is ook mijn kleinzoon van acht jaar oud voor het eerst meegegaan. Acht jaar en dan met je opa en je vader een week door de duinen van Merzouga krullen. Hoe mooi kan het leven zijn?


  SEIZOEN 2006


  De 3.0 liter V10-motor maakt plaats voor een 2.4 liter V8. Fernando Alonso en Michael Schumacher winnen beiden zeven races, maar de Spanjaard verlengt zijn wereldtitel en met Renault de constructeurstitel. Schumacher neemt als tweede in het kampioenschap afscheid van Ferrari. Felipe Massa rijdt in 2006 zijn eerste jaar bij Ferrari en eindigt het seizoen als derde. Christijan Albers rijdt het hele seizoen voor MF1 Racing, dat tijdens het seizoen wordt omgedoopt tot Spyker MF1 Racing. Robert Doornbos, inmiddels testrijder bij Red Bull Racing, mag de laatste drie wedstrijden Christian Klien vervangen als formule 1-coureur.
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  SEIZOEN 2007


  Kimi Räikkönen neemt de plaats van Schumacher in bij Ferrari en wordt met één punt verschil kampioen voor de McLaren-coureurs Lewis Hamilton en Fernando Alonso. Door een spionageschandaal wordt McLaren de constructeurstitel afgenomen, die daardoor naar Ferrari gaat.


  Christijan Albers rijdt de eerste negen races van het seizoen voor het Spyker F1-Team, maar wegens sponsorperikelen moet hij plaatsmaken voor de Duitser Markus Winkelhock, die na één race voor de rest van het seizoen weer wordt vervangen door Sakon Yamamoto uit Japan.


  Olav Mol verhuist mee terug naar RTL, dat voor het 2007-seizoen weer de uitzendrechten voor Nederland heeft verworven.
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  SEIZOEN 2008


  Het kampioenschap wordt beslist in de laatste bocht van de laatste Grand Prix. Lewis Hamilton pakt daar de vijfde plaats, die hem de titel bezorgt, op dat moment als jongste coureur ooit. Felipe Massa, die tot die laatste bocht in zijn thuisrace een aantal ronden lang op kampioenskoers ligt, eindigt als tweede. Kimi Räikkönen wordt derde en Ferrari wint de constructeurstitel.
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  Out in Turkije


  2008


  Turkije was een leuke Grand Prix. We sliepen in Istanboel altijd aan de Aziatische kant, zodat we de Bosporusbrug niet over hoefden om bij het circuit te komen. ’s Avonds hing er een mediterrane sfeer. Vlak achter het stadion van Fehnerbaçe lag een haven met restaurantjes uit allerlei landen, we kwamen er graag.


  Als ik op het circuit bij de commentaarpositie kwam, kwam ik daar altijd een scherpschutter tegen. Een man met een bijna militair pak met een grote gun, zijn gezicht half bedekt met een microfoontje voor zijn mond. De bewaking was er dus redelijk stevig.


  Een grappig detail was dat je vanuit de commentaarpositie ook de openbare weg kon zien. De Turken daar waren vooral voetbal gewend: het begint om twee uur, dus we gaan er om één uur naartoe. De omgeving van het circuit was echter minder op veel verkeer ingesteld. Bij de eerste Grand Prix hebben veel mensen de kwalificatie gemist, omdat ze nog in de file richting het circuit stonden.


  De werkdagen daar waren heel normaal. De teams en de televisieploegen hadden hun Europese spullen bij zich, die met de trucks op de boot vanuit Italië overkwamen. Wij konden ook werken met de satellietwagens die er tijdens de Europese wedstrijden ook waren.


  Op zaterdagmiddag waren we bijna klaar met werken. Het was warm en we zaten in de satellietwagen, lekker met de airco aan, we hadden net wat gegeten. Cameraman Jan Rein Hettinga en ik moesten nog één interview maken met Fernando Alonso, dus we pakten onze spullen en liepen richting de uitgang van het tv-compound. Het enige wat ik me herinner is een soort ‘woosh’-achtig gevoel in mijn benen, daarna ging het licht uit. Ik liep naast Jan Rein, we waren aan het praten en van het ene op het andere moment verloor ik het bewustzijn en viel voorover op de grond. Zo’n val waarbij je ruim een meter tachtig neervalt wordt door doktoren een unprotected fall genoemd. In mijn geval betekende dat twee voortanden eruit, een grote schaafwond, een wond op mijn kin en een kapotte bril. Ik was wel redelijk snel weer bij bewustzijn. Enkele Spaanse collega’s hebben me geholpen, samen met Jan Rein, en al snel kwam er ook een dokter met een autootje bij die me naar het medisch centrum van het circuit wilde sturen. Ik weigerde dat en zei dat ik naar Gary Hartstein wilde. Hartstein is de vaste formule 1-dokter, met een eigen medische post achter op de paddock. Hij en zijn staf zijn er officieel alleen voor de coureurs. Het algemene medisch centrum was tijdens de Grand Prix meer een soort huisartsenpost voor de teams met lokale dokteren (die alles konden controleren en veel spullen hadden), maar ik wilde gewoon naar Gary Hartstein. Ik werd daar ook naartoe gebracht, maar helaas, het was laat op de middag en Hartstein was al vertrokken. Er werden wel wat controles gedaan, waaronder die mijn bloeddruk, maar alles was goed en ik werd weggestuurd met de boodschap dat ik morgenochtend maar langs moest komen.


  Ik ging weer terug naar het hotel. Het was best even lastig, want ik kon niet meer met mijn kop in beeld, want ik zag er niet uit met twee afgebroken voortanden en een beurs gezicht.


  De volgende ochtend toch naar het medisch centrum gegaan, waar een hartfilmpje werd gemaakt. Daar konden ze niks op vinden. Het ‘grappige’ was ook dat er naast me een gast van Williams lag met min of meer hetzelfde verhaal. Heel erg raar. Ik was zwaar knockout gegaan, na een seconde of twintig was ik er weer en zat ik rechtop. Volgens Jan Rein was ik ook bozig, maar het vreemde was: ik voelde me daarna normaal. Ik kon gewoon eten, was niet misselijk, alles leek in orde. Toch heb ik toen ik thuiskwam wel het een en ander laten controleren. Eerst ging ik langs een hartspecialist, waar ik onder andere zo’n test op een fiets deed om te zien wat er gebeurt als je het hart gaat opjagen, maar hij kon ook niks vinden. Toen naar de neuroloog, waar ik een helmpje op kreeg met allemaal elektroden. Ook dat leverde niets op, net als de daaropvolgende mri-scan van mijn hoofd.


  Het hele verhaal bleef toch in mijn achterhoofd borrelen. En zoals Jack Plooij het altijd verwoordt: ik ben een soort privé-dokter van mijn eigen lijf. Ik ben gaan lezen en onderzoeken en vond iets dat heet: elektrolyten. Dat heeft te maken met de vocht/zout-balans in je lijf, en een kleine link met diabetes. En toen ik dat las realiseerde ik me dat ik niet genoeg zout binnenkreeg. Als je dan een onbalans hebt schakelt de boel zich even uit.


  Sinds dat moment heb ik, met name in warme landen, altijd wel ergens zout op gedaan en vaak nog een toefje extra. Ik adviseerde cameramensen als we bijvoorbeeld in Maleisië, Bahrein of Abu Dhabi waren om hun vocht/zout-balans goed in de gaten te houden. Doe wat extra zout op je eten en begin elke ochtend met goed drinken, totdat je moet plassen. Dan weet je pas dat er genoeg vocht in je lijf is, anders kun je voor je gevoel veel drinken, maar kan de schijn je toch bedriegen.


  Het is me sindsdien nooit meer overkomen. Sinds ik bovenstaande trucjes gebruik gaat het alweer jaren goed.


  Marjon ziek


  Het was de zaterdagochtend van de Grand Prix van Hongarije 2008. Ik kreeg een telefoontje van mijn dochter Stephanie. Die belde om te vertellen dat ze met haar moeder, mijn vrouw Marjon, naar het ziekenhuis ging. Ze had al drie dagen barstende hoofdpijn en zei af en toe wat rare dingen. Ik hield per sms contact met mijn dochter over wat er in het ziekenhuis aan testen werd gedaan en werkte de dag verder gewoon door.


  Om vijf uur ’s middags belde mijn zoon Martijn. Hij zei: ‘Ik weet niet hoe ik je dit moet vertellen. Ik durf je dit niet te vertellen. Ik kán het je niet vertellen.’


  ‘Ja vriend, bad news doesn’t come easy. Dus kom maar op,’ zei ik terwijl mijn lichaam al half schudde en trilde van de adrenaline. Wat kreeg ik hier voor mijn kiezen?


  Toen kwam het hoge woord eruit: ‘Mama heeft kanker.’ Ze hadden testen gedaan en scans gemaakt. Het zat in haar nieren met een uitzaaiing in haar hoofd, het zat niet in haar longen.


  Ik zei: ‘Ik kom eraan.’


  Cameraman Matthijs Notte kwam binnen in mijn hok en trof een verdwaasde Olav aan. Ik dacht alleen maar tering, tering! en vreesde het allerergste. Matthijs vroeg: ‘Wat is er met jou aan de hand?’ Ik vertelde hem: ‘Martijn heeft gebeld. Marjon heeft kanker. Ze gaat dood.’ Dat ging op die manier door mijn hoofd. Nadat ik even was leeggelopen, raapte ik mezelf weer bij elkaar en zei: ‘Ik móét vanavond nog naar huis.’ We gingen op zoek naar een vlucht, wat nog niet eenvoudig bleek, maar uiteindelijk kon ik via München, met daar een nachtje overblijven, de volgende ochtend naar Alicante. En intussen zat ik veel aan de telefoon met mijn gezin en ook met mijn vrouw zelf. Zij wist nog niet van de diagnose en deed er redelijk nuchter en afwachtend over, maar ze was ook wat afwezig. Dat was ook de reden dat de kinderen zeiden dat ze naar het ziekenhuis moest.


  De weken ervoor had ze me weleens verteld over hoofdpijn, maar verder had ik niet zoveel gemerkt. Ze had wel in één week tijd twee kleine aanrijdinkjes gehad met de auto. De eerste keer was het een paaltje en de tweede keer een andere auto.


  Zondagochtend was ik terug in Spanje en moest daar mijn vrouw gaan vertellen wat er bij haar was vastgesteld. Ik reed vanaf het vliegveld met een knoop in mijn buik naar het ziekenhuis. Ik deed de deur van haar kamer open en zag haar in bed zitten alsof er niks aan de hand was. Ik deed waar ik enorm tegen opkeek en vertelde haar wat er aan de hand was.


  Haar reactie was: ‘Oké, en wat nu dan?’


  ‘Nu moeten we een traject in en gaan ze dingen doen die wij willen en wat jij wilt.’


  ‘Meteen aanvallen die handel, want daar wil ik vanaf.’


  Als het karretje met kanker bij je voor de deur stopt, dan heb je een probleem, dus je kunt alleen maar hopen dat het nooit voor de deur stopt. Je denkt ook altijd dat het bij een ander voor de deur stopt, maar niet bij jou.


  Op het moment dat iemand in je gezin de diagnose krijgt, is dat heel zwaar en heel negatief. Je bent weer even de baas van het gezin. Je bent weer de vent waar iedereen even op moet steunen. De kinderen waren op dat moment twintig, maar al hebben ze op die leeftijd al best wat eigen levenservaring, met dit soort dingen geconfronteerd worden is echt even wat anders.


  In het ziekenhuis waar de eerste diagnose was gesteld, was geen kankerafdeling en na overleg met de huisarts gingen we naar een meer gespecialiseerde kliniek. De afdeling oncologie had daar modernere scanapparatuur, die de eerste diagnose bevestigde. Het zat in de rechternier en er werd besloten dat die eruit moest. Binnen twee weken kon dat gebeuren. De operatie door een Amerikaanse arts ging goed en het was de eerste aanval die wij waagden.


  Drie dagen later was ze thuis. Ze lag boven in bed. Ik zat ’s avonds op de bank, hoorde boven een soort tik en ging kijken. Marjon lag op de grond. Ze wilde naar het toilet gaan, was duizelig geworden en omgevallen. Ik heb gelijk de huisarts gebeld, die vaststelde dat ze een interne bloeding had. Dan is het logisch dat je bloeddruk niet goed is als je op wilt staan waardoor je kunt verslappen. Ze mocht meteen weer naar het ziekenhuis, waar het snel werd opgelost, dat stukje althans.


  Maar nu ging het eigenlijk pas beginnen. Ik vroeg de dokter: ‘We zitten nu op een snelweg. Hoeveel afslagen zijn er nog?’ Dat was hoe ik ertegenaan keek: wat gaan we proberen, wat kunnen we nog? Er was een aantal dingen. Het gezwel in haar hoofd moest worden aangepakt en de kanker die in haar lijf zat mocht niet naar haar longen of de andere nier gaan. Om uitzaaiing tegen te gaan, had de arts een mooie moderne oplossing die op dat moment perfect leek. Wij waren bang dat chemotherapie nodig was, maar hij had een nieuw soort pillen. Ze kostten 6000 euro per kuur, die we ondanks een prima privéverzekering niet vergoed kregen. Daar is dan je spaarpot voor. Geld interesseert je op zo’n moment ook helemaal geen reet.


  Uiteindelijk heeft ze in vier maanden vier kuren gedaan, want ze wilde door. Bij de eerste kuur had ze eigenlijk helemaal geen bijwerkingen. Bij de tweede kreeg ze al wat minder zin om te eten. Ze kreeg ook ontstekingen in haar mond, waarbij ik ontdekte dat er daarvoor maar één gouden middel is in deze wereld: honing. Dat repareert dat soort dingen en is een supernatuurmiddel. Je leert er van alles bij.


  Naast die kuren moest ook de uitzaaiing in haar hoofd worden aangepakt. Daarvoor hadden ze in dat ziekenhuis radiochirurgie. In tegenstelling tot het toen gangbare bestralen werden door de radiochirurgie alleen de zaken geraakt die geraakt moesten worden, zonder ook al het weefsel eromheen te beschadigen. Na de scan kreeg Marjon een soort stalen rek op haar hoofd geschroefd, met daaraan het apparaat dat de radiostralen naar binnen stuurt om de kwade dingen kapot te maken.


  Misschien klinkt het gek, maar op dat moment had ik gewoon nog een normale vrouw. Ze voelde zich soms wel goed en soms niet goed, maar ging gewoon zelf met de auto naar de winkel en leidde ook thuis grotendeels haar normale leven. Dat duurde tot we in de buurt kwamen van de vierde kuur pillen. Er kwamen wat symptomen die met uitval te maken hadden. Ze had steeds minder kracht in haar benen. Ze ging trainen, onder andere in het zwembad en met een fysiotherapeut erbij. Maar er kwamen ook andere dingen. Ze was een supersterke vrouw, maar vond het wel allemaal veel gedoe. Ze zuchtte steeds meer en ging zich slechter voelen. De behandeling van de uitzaaiing in haar hoofd sloeg wel aan, de kanker was daar een maand niet meer gegroeid. Dat was wel even stoer om te horen. Achteraf was dat het moment waarop het alleen maar slechter ging.


  Wat heel lief was, was hoe in die tijd mijn collega’s me tegen mezelf probeerden te beschermen. Ze vroegen mij ook of het wel slim was dat ik nog op reis zou gaan. Ik vertelde ze dat dat nu eenmaal ons leven was. Marjon wist niet beter dan dat ik regelmatig periodes weg was en dan weer thuis was. Als dat nu ineens zou veranderen, zou dat raar zijn. En daarbij: als ik naast haar op de bank zou gaan zitten, zou ze daar ook niet beter van worden. En zo hebben we dat gedaan, wat niet wegneemt dat ik vaak met buikpijn in het vliegtuig zat. Als je naar Australië vertrekt en er gebeurt iets, ben je zomaar drie dagen verder voor je weer bij je vrouw en gezin kunt zijn. Soms gebeurde het dat Marjon rustig was als ik thuis was, maar dat ik twee dagen na vertrek telefoon van mijn kinderen kreeg dat ze weer in het ziekenhuis lag. Dan voel je machteloos als je aan de andere kant van de wereld zit. Er was ook de nuchterheid: de inkomsten waren ook nodig. En ook Marjon zelf riep: ‘Je moet lekker gaan.’


  Afscheid van Marjon


  Aan het einde van 2009 ligt een sleutelmoment in mijn leven, niet alleen met Marjon, maar ook met mijn werk. Twee races voor het einde. Marjon kon op dat moment eigenlijk al niet meer lopen. Ik tilde haar elke avond naar boven naar haar bed en elke ochtend weer naar beneden. Daar stond een luxe bank die we voor haar gekocht hadden, waar ze lekker onder een dekentje zat. Haar benen wilden echt niet meer. We moesten ook twee chemokuren doen. Iemand die is afgevallen tot net onder de vijftig kilo heeft weinig bloeddruk, dus je krijgt geneuzel met het vinden van aderen. Gouden wet is dat als iemand je moet prikken en ze prikken twee keer mis, dan stoppen ze en moet iemand anders het overnemen. Het resultaat: allemaal blauwe plekken. En zowel ik, mijn dochter, mijn zoon als mijn schoonzoon die ook in huis woonde, hebben de dingen gedaan en meegemaakt die horen bij het leven met een zieke. Dat is zwaar, maar het interesseert je niet, want je doet het gewoon. Ze had inmiddels ook een rolstoel en een kort koppie met haar. Haar uitgevallen haar was wel weer teruggekomen, maar zo kort was voor nu toch makkelijker. Ze had vroeger hele lange blonde haren.


  Op een dag moesten we terug naar het ziekenhuis voor de uitslag van de laatste bloedonderzoeken. Vraag me niet waarom, maar ik zei tegen Marjon: ‘Weet je wat? Ik ga wel even zelf naar die dokter. Spring ik even op de scooter en hebben we ook dat geneuzel met parkeren niet.’ Marjon vond het goed.


  Ik ging naar binnen bij de dokter, hij zei dat ik beter even kon gaan zitten. Hij was duidelijk: ‘We kunnen er lang of kort over zijn. We hebben het gevecht verloren.’


  Toen kwam er wel even een hamer langs. Ik had mezelf vrij snel weer bij elkaar geraapt en vroeg: ‘Waar staan we? Wat zie je? Wat denk je? Wat is nu de verwachting?’ Hij vertelde dat de uitzaaiingen overal terug waren. Op het bot, in het ruggenmerg, op de longen en het ding in haar hoofd was weer gegroeid. We konden dit niet winnen. Hij gaf Marjon nog vier tot zes weken, misschien meer. Het was moeilijk om te zeggen.


  Daar stond ik dan, inmiddels buiten. Ik wist dat ik een aantal moeilijke gesprekken moest gaan voeren. Je kinderen van ruim twintig zijn al heel wat, maar bij dit soort dingen ben je pás twintig. Als je twintig jaar bent, wil je niet horen dat je je moeder gaat verliezen.


  Ik pakte een sigaret en ging op een muurtje zitten. Eerst belde ik mijn jongste zus, die ouder is dan ik. Even steun en dikke tranen. Ik ben helemaal geen familieman, maar op dit moment waren allebei mijn zussen er voor me. De jongste is afgestudeerd als verpleegkundige en was ook al voor dit moment af en toe in huis als ik bij een Grand Prix was. Voor de kinderen was er dan een volwassene in huis die wist wat te doen. Ze zei me nu: ‘Zoals de dokter het jou heeft verteld, zo zal jij het aan je kids moeten vertellen.’ We hingen op en met weer een knoop in mijn buik stapte ik op de scooter en reed terug van Benidorm naar huis. Het is een prachtige bergweg, maar ik heb er dat ritje weinig van genoten.


  Thuisgekomen riep ik de kinderen samen en heb ik ze verteld wat de dokter mij had verteld. Het gaf uiteraard veel tranen en narigheid. En toen moest ik naar boven, mijn vrouw vertellen dat ze doodging. Haar kortetermijngeheugen werkte eigenlijk al niet meer. Als we hadden gegeten en je haar tien minuten later vroeg wat we hadden gegeten, dan keek ze vragend en zei: ‘Ehhh, pannenkoeken…?’ terwijl we heel iets anders hadden gegeten. Het voedsel ging er ook niet elke avond in. Martijn en ik hadden haar ook geleerd dat als we voetbal keken en vroegen voor wie ze was, dat ze dan Ajax moest zeggen. Maar als we Frankrijk tegen Engeland keken en we vroegen voor wie ze was, ook dan zei ze: ‘Ajax!’ Door de verwarring is er dan ook nog gelachen thuis, wat vreemd voelt, maar de stemming ook af en toe even kan verlichten. Ik ken ook voorbeelden van mensen die aan kanker zijn overleden die heel zwart en zurig werden op het einde, omdat ze wisten dat het eindig was. Marjon realiseerde zich dat niet en dat heb ik achteraf als een soort zegen gezien.


  Ik ging naar boven om Marjon te vertellen wat de dokter gezegd had. Bij ons allebei kwamen er allerlei emoties los die iedereen zich voor kan stellen, maar haar gebrekkige kortetermijngeheugen pakte het maar deels op. Twee uur later, toen alles wat bedaard was, vertelde ik haar nog iets anders wat de dokter gezegd had. Haar reactie: ‘Hoezo? Ben je bij de dokter geweest dan?’ Ze was het alweer vergeten. Toen ik haar er voorzichtig aan herinnerde dat ik haar net had verteld dat de dokter had gezegd dat ze niet lang meer zou leven, was ze gelijk weer net zo emotioneel als toen ik het de eerste keer vertelde. Ik heb daarna dan ook met de kinderen gezegd dat we haar niet elke dag konden vertellen dat ze dood zou gaan. Het kwam elke keer weer hard aan. En dat viel niet mee, dat kan ik je wel vertellen.


  In de dagen erna wilde ze op momenten dat ze wel helder was met wat mensen bellen. Ik hielp haar wat op weg: ‘Zeg maar dat het niet goed gaat met je ziekte, dat je niet weet hoe of wat, maar ze kunnen mij altijd bellen.’ Ze kon toen ook rustig met een vriendin bellen aan wie ze dan vertelde dat ze die middag gezellig was wezen wandelen een winkelcentrum verderop, en allemaal leuke dingen had gekocht. Aan het eind van haar gesprek sprak ik zelf nog even die vriendin om uit te leggen dat we de deur niet uit waren geweest. En waar je haar in het begin nog weleens wilde corrigeren, wist je later dat dat geen zin had.


  Toen we wisten dat ze dood zou gaan, namen we als gezin het besluit om niet allerlei mensen te laten komen die haar nog even wilden zien om afscheid van haar te nemen. Alleen haar moeder en haar beste vriendin hebben we meteen ingevlogen. De relatie van Marjon en haar moeder was dan misschien niet altijd even warm en liefdevol, maar op dat moment moet een moeder bij haar dochter zijn. Er waren ook mensen die het niet eens waren met onze beslissing om het bezoek te beperken, maar samen met Marjon hadden we zo besloten en achteraf was het ook goed zo.


  Mijn werk en de Formule 1 gingen gewoon door en ik had het vooruitzicht van de dokter dat het nog vier tot zes weken of misschien nog wat langer zou duren. Ik ging in gesprek met de baas bij RTL, schetste wat de dokter verteld had en stelde voor om het commentaar bij de laatste twee wedstrijden vanuit de studio in Hilversum te doen. Ik durfde niet verder te reizen dan Nederland, want dan kon ik, indien nodig, snel thuis zijn. Mijn zusje zou in zo’n weekend dan bij mijn gezin blijven. RTL vond dat goed. Ik meldde me ook af bij het Veka-team voor de Dakar Rally van 2010, die begin januari weer zou beginnen. Kerst ging voorbij, oud en nieuw werd gevierd en ook op mijn verjaardag op 20 januari was Marjon nog steeds bij ons.


  Het was vrijdag 24 januari, het was mooi weer en Marjon zat in de serre lekker in het zonnetje, maar het ging niet goed met haar. Ze keek me aan en zei: ‘Mollie, ik ben zo moe. Ik heb er geen zin meer in. Ik ben er zo klaar mee.’ Ik zei: ‘Schat, maak je vooral geen zorgen over wat er hier gebeurt. Dat regel ik allemaal. Als jij zegt “ik ben er klaar mee”, dan is dat zo. Dat moet kunnen.’ Veel meer van wat we toen bespraken kan ik me niet herinneren. Ik heb toen meteen aan mijn zoon, dochter en schoonzoon verteld wat Marjon had gezegd, en ze aangeraden de komende dagen naar haar toe te gaan en veel te praten. Vertel haar wie je bent, hoe je in het leven staat en wat je zou willen. Stephanie was inmiddels moeder en ik was heel blij dat Marjon dat als oma nog heeft kunnen meemaken. Lekker met je kleinzoon op je buik in het zonnetje in de tuin slapen. Dat soort geluksmomenten heeft ze gelukkig nog gehad.


  Tot op de dag van vandaag heb ik geen idee wat mijn zoon, dochter en schoonzoon tegen Marjon gezegd hebben. We hebben het er nog wel over dát ze het gedaan hebben, maar niet wát. Het was en is iets persoonlijks.


  De mededeling van Marjon was op vrijdag. Op zaterdag sliep ze zestien uur van de dag. En dat was niet gewoon stilliggen in bed, maar echt slapen met diep snurken. We moesten haar om de twee, drie uur op de andere zij leggen en met citroenstickjes probeerde ik haar mond wat vochtig te houden. Drinken ging lastig namelijk. Ook zag ik haar gezicht af en toe wat vertrekken, maar verder sliep ze stevig door, ook op zondag.


  Maandagavond ging ik na middernacht zelf naar bed en zette ik mijn wekker. Voor de vluchten met Transavia terug naar Spanje stond er in mijn telefoon een wekker om tien voor vijf ’s nachts en die koos ik ook voor die nacht. Ik ging slapen en om tien voor vijf ging de wekker, het signaal dat ik haar weer op haar andere kant moest leggen. Ik werd wakker, keek naar Marjon en zag en voelde dat het ging gebeuren. Ik pakte de huistelefoon en riep de kinderen naar boven. Die kwamen direct en toen we ongeveer een minuut met zijn allen bij haar stonden, was er een zucht. En dat was het. Ze was weg. Daarna keken we elkaar heel raar aan en we voelden nog even.


  Het was kwart over vijf ’s nachts. Ik belde de huisarts, die kwam direct en zag wat wij ook zagen. Met alle verdriet en het besef hoe definitief het was, was er ook een gevoel van opluchting, voor Marjon. Het onmenselijke en oneerlijke gevecht was voorbij. Missen, dat doe je haar toch, maar de pijn, de narigheid, de vunzigheid, die hoefde ze niet meer mee te maken.


  En dan is het, dat klink heel raar en zakelijk, een tijd van dingen organiseren: voorbereiden op een crematie, haar moeder bellen en laten overkomen, samen de kist dichtdoen en uiteindelijk de uitvaart.


  Wat we nog van haar hebben is de door schoonzoon Patrick gemaakte urn met haar as, die in een klein huisje in de tuin staat. Op die manier is ze toch nog bij ons, in de tuin, in het Spaanse zonnetje, waar ze zoveel van hield.


  SEIZOEN 2009


  Het nieuwe team Brawn GP, ontstaan na een buy-out door Ross Brawn van het Honda F1-team, wint zes van de eerste zeven races. Het team heeft de nieuwe reglementen het beste van iedereen kunnen omzetten in een snelle auto. Jenson Button kan mede daardoor kampioen worden in de laatste race van het seizoen. Sebastian Vettel van Red Bull Racing wordt tweede en Buttons teamgenoot bij Brawn, Rubens Barrichello, eindigt als derde.


  Brawn GP is het eerste team dat in zijn debuutseizoen kampioen bij de constructeurs wordt.
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  Beroofd in Monaco


  2009


  Monaco was mijn eerste Grand Prix, maar het is ook een plaats met een negatieve herinnering. Wij sliepen in Monaco altijd in Cap d’Ail, dat ligt tegen Monaco aan. Je hebt daar een grote betonnen klos met allemaal studio’s die een interieur hebben waar geen blind paard schade kan doen, genaamd ‘Piet en Vakantie’, oftewel ‘Pierre et Vacances’. Het is er beneden Ikea-niveau, maar wel met een keukentje, een gewone slaapkamer, eentje met twee stapelbedden en in de woonkamer een slaapbankje. Het zijn van die timeshares die tijdens de Grand Prix voor vet geld worden weggezet, zodat er genoeg hotelkamers in de buurt zijn. Het was altijd goed zoeken om er te komen. Het is daar allemaal tegen de berg op gebouwd en een grote opeenstapeling van trappen, liften, weggetjes en hekken. Wat ik niet wist, was dat er van bovenaf ook een wandelpad naar ons verblijf was.


  Op donderdag hadden we gewerkt, daarna lekker gegeten en vrijdag was er de traditionele ‘vrije’ dag in Monaco. We hadden voor de vrijdagochtend dan ook niks met elkaar afgesproken. Het was erg warm, waardoor ik ’s avonds de schuifpui had opengedaan en in plaats van in de slaapkamer was ik op het bankje in de woonkamer gaan liggen.


  Toen ik vrijdagochtend wakker werd, was het al kwart voor elf. Ik liep naar het balkon en zag op een aangrenzend balkon producer Michael Maas. Ik zei tegen hem: ‘Is het echt kwart voor elf? Ik snap er niks van. Ik word gewoon net pas wakker. Dat maak ik nooit mee.’ Ik liep terug het appartement in en ik zag toen pas dat mijn spullen waren verdwenen: geen tas, geen kleren. Alleen mijn paspoort lag er nog. Samen met Michael ben ik wat gaan lopen en op het wandelpad naar boven lag mijn tas, er was wat kleding uit, twee laptops en wat kabels. Die dag heb ik veel tijd gespendeerd op het politiebureau om aangifte te doen, zodat de verzekering het zou vergoeden. En dat was het voor dat moment eigenlijk. Ik ben bestolen, soit.


  Ik denk dat het een maand of drie daarna was dat ik herinneringen kreeg dat ik schoonmakers had zien lopen toen ik nog in mijn bed lag, terwijl het al licht was. Ik ben gaan zoeken en zo kwam ik erachter dat het daar vaak gebeurt dat als je pui openstaat, ze gewoon binnenkomen en je met verdovingsgas buiten westen spuiten. Ik heb daarna gehoord dat dat rondom de Grand Prix heel veel gebeurt en ook rond het filmfestival in Cannes dat rond dezelfde tijd plaatsvindt. Hele bendes, vaak uit Afrika, overvallen dan huizen. Mensen zitten dan aan het zwembad aan de achterkant van het huis met ramen en deuren open en vanaf de straat komen ze dan je huis leegroven. Ik weet dat Michael Bleekemolen daar ooit een huis in de buurt had en die is het ook een keer overkomen. Ook die zat lekker in zijn tuin en aan de andere kant werd de boel leeggehaald.


  Het is een rare gewaarwording als je je dat pas een paar maanden later herinnert. En het was voor mij de reden om een kruis te zetten achter ‘Piet en Vakantie’, we hebben daar nooit meer geslapen. We zijn de jaren erna in een gewoon hotel met een portier in Menton gaan zitten. In plaats van acht minuten was het nu iets meer dan twintig minuten rijden naar de Grand Prix, maar voor je veiligheid was dat toch beter.


  SEIZOEN 2010


  Sebastian Vettel onttroont met Red Bull Racing Lewis Hamilton als jongste wereldkampioen Formule 1 ooit. Voor de seizoensfinale in Abu Dhabi kunnen nog vier rijders kampioen worden: Vettel, Fernando Alonso, Mark Webber en Lewis Hamilton. Alonso en Vettels teamgenoot Webber eindigen uiteindelijk als tweede en derde en Red Bull Racing wint het kampioenschap bij de constructeurs.


  Brawn GP is voor het seizoen overgenomen door Mercedes en eindigt als Mercedes GP met onder andere de teruggekeerde Michael Schumacher als vierde bij de constructeurs. Schumacher zelf wordt negende in het rijderskampioenschap.
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  SEIZOEN 2011


  Sebastian Vettel verlengt zijn wereldtitel vijf races voor het einde van het seizoen al, in Japan. Jenson Button van McLaren eindigt als tweede met 122 punten achterstand. Red Bull Racing verovert met Vettel en Webber de tweede opeenvolgende constructeurstitel.
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  SEIZOEN 2012


  De eerste zeven races worden gewonnen door zeven verschillende coureurs. Fernando Alonso neemt daarna de leiding in het kampioenschap, dat hij uiteindelijk toch aan Sebastian Vettel moet laten. De Duitse Red Bull Racing-coureur wint de titel voor de derde keer op rij. Zijn team presteert hetzelfde met de titel bij de constructeurs.


  Giedo van der Garde is in 2012 testrijder bij het Caterham F1-team en doet mee aan een aantal vrijdagtrainingen.
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  SEIZOEN 2013


  Voor de vierde keer op rij worden zowel Sebastian Vettel als zijn team Red Bull Racing wereldkampioen. En weer is het Ferrari-coureur Fernando Alonso die tweede wordt. Het is het laatste jaar dat de Formule 1 met 2.4 liter V8-motoren rijdt.


  Giedo van der Garde debuteert als formule 1-coureur en rijdt het seizoen voor Caterham F1, dat als team als laatste eindigt bij de constructeurs. Robin Frijns is in 2013 test- en ontwikkelingscoureur bij Sauber, maar krijgt geen testkilometers in een Grand-Prixweekend.


  De Nederlandse uitzendrechten voor de Formule 1 komen voor 2013 in handen van Sport1. Olav Mol is in eerste instantie geen commentator, omdat hij weigert dat te doen vanuit de studio in Nederland. Hij maakt wel reportages voor Veronica, dat een sublicentie heeft, en later ook voor Sport1 tijdens de wedstrijden in Europa.
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  Van RTL via Veronica naar Sport1


  Op 27 januari 2010 overleed mijn vrouw Marjon. Het was tevens het moment dat ik over een nieuw contract moest gaan praten met RTL. Er waren daar wat veranderingen geweest en ik moest met een nieuwe directeur onderhandelen over mijn contract.


  Omdat Marjon zo ziek was deed ik het commentaar bij de laatste Grand Prixs in 2009 niet meer vanaf locatie, maar vanuit de studio in Hilversum. Ik had er toen nog bij gezegd: ‘Dit is echter geen voorbode voor volgend seizoen. Ik doe dit omdat mijn vrouw zo ziek is en ik niet te ver van huis wil zijn.’


  Mensen die het konden weten, voormalig formule 1-commentator Fred van Putten en voormalig RTL4-programmadirecteur René Oosterman, hadden bij die twee races aan mijn commentaar niet kunnen horen dat ik niet ter plekke was. Ik putte gewoon uit mijn ervaring en dat ging blijkbaar goed. Dat was dus tevens het probleem, want RTL wilde bezuinigen. Een week voor de start van het seizoen kreeg ik een aanbieding: de helft van mijn salaris en niet meer op reis naar de races. Het kon allemaal qua commentaar wel vanuit Hilversum en Allard Kalff zou als reporter naar één van de vijf wedstrijden gaan, alleen die in Europa, om daar vijf interviews te maken en drieëntwintig zogenaamde statements en stand-uppers. Zo leek het in ieder geval nog dat we er iemand naartoe stuurden. Maar wie er een beetje verstand van had zag direct dat er nooit actualiteit in die statements en interviews zat. Het was het begin van drie jaar bezemkast-Hilversum, wat achteraf ook de drie laatste jaren van Formule 1 op RTL zouden zijn. Dat was 2010, 2011 en 2012 en er reden op dat moment ook geen Nederlanders mee. Elke winter probeerde ik het programma weer te verbeteren en te zorgen dat we het op locatie konden doen. Ik was inmiddels vaste klant geworden bij een Van der Valk-hotel in Hoofddorp. Dat was lekker dicht bij Schiphol en daar sliep ik dan al die dagen. ’s Ochtends rond een uur of elf, twaalf ging ik naar de redactie om een kwalificatie te doen en daarna weer terug naar het hotel en daar wat dingen inspreken voor Grand Prix Radio. Moe werd ik er niet van in die jaren.


  Het was eind 2012 dat ik in gesprek kwam met de nieuwe houder van de uitzendrechten voor de Formule 1 in Nederland: Sport1. En ook zij dachten dat ik dat wel even vanuit de bezemkast zou gaan doen, maar ditmaal weigerde ik. Er kwam vervolgens een andere optie langs. Doordat Sport1 het achter een decoder ging uitzenden moest er een sublicentie voor onder andere de samenvattingen worden verleend aan een open televisiekanaal. Dat werd Veronica en zij wilden wel iemand naar de circuits sturen om daar wat items te maken, om interviews te doen en... de glitter en de glamour te filmen. En aangezien het erop leek dat ik geen commentaar zou gaan doen, ben ik dat gaan doen. Ik kon in ieder geval weer naar de circuits, maar het was zó raar om bij een Grand Prix te zijn en geen commentaar te doen. Ik had er gewoon hoofdpijn van. En net nu RTL er mee gestopt was, ging er met Giedo van der Garde ook weer een Nederlander meerijden. RTL wilde niet meer in dag-tv investeren, wat zakelijk gezien uiteraard hun goed recht was. Persoonlijk vind ik het een slechte keuze dat ze zó lang Formule 1 uitzonden, maar dat elk jaar een stapje minder deden.


  Nu dacht Veronica, naar ik later pas begreep, dat ze wel ‘even’ 500 000 of 600 000 kijkers zouden trekken met een herhaling. Daar zaten dan onder meer mijn statements in, een item vanaf locatie en bijvoorbeeld een interview met Giedo. Wat ze echter vergaten, was dat het programma pas om zes uur begon. De echte fans hebben in de middag al bij de bbc of bij RTL Duitsland gekeken en de animo voor een herhaling is dan beperkt. Er keken 90 000 en soms 120 000 of 130 000 mensen naar, dus na zes wedstrijden stopte Veronica er weer mee. Die wilden het geld in hun zak houden en er was ook al geen glitter en glamour. Iedereen denkt dat wel, maar dat bestaat nauwelijks in de Formule 1. We hebben het geprobeerd met dingetjes hier en daar, maar als het er niet is, kun je het ook niet maken. In Australië bijvoorbeeld dacht ik toch echt een heel leuk item te maken. Daar stonden allemaal mooie oude auto’s: een Back to the Future-auto, een James Bond-auto en meer prachtigs. Ik dacht: we doen ook Top Gear en dus gaan we wat laten weten over deze auto’s. Maar dat was niet glitter en glamour genoeg. Ja, we konden dronken mensen filmen in Pete’s Bar, een soort Crazy Pianos, en dat was het dan. Maar goed, Veronica’s idee was geen succes, wat betekende dat ik even geheel vrij was.


  Sport1 belde toen om te vragen of ik bij een paar Europese Grand Prixs hetzelfde wilde doen als wat ik voor Veronica had gedaan. Zo gingen we naar Spanje, Engeland, en naar Hongarije. Ik verzon in die tijd ook allerlei wilde ideeën en stuurde her en der wat voorstelletjes naartoe. Verder zei iets in mijn hoofd: er komt wel weer wat.


  Intussen bleef ik af en toe Sport1 wel pushen omdat ik vond dat het programma beter kon. Sport1 had de heilige overtuiging dat ze een beter programma maakten dan RTL, ondanks dat ze geen voorbeschouwing hadden. RTL had altijd de zogenaamde world feed, waarmee je gewoon de race van begin tot eind kon zien. Sport1 bood de kijker echter extra kanalen, waaronder een onboardkanaal en een pitskanaal. Dat is natuurlijk wel méér, maar je kunt van een kijker op de bank geen regisseur maken.


  Voor de laatste Grand Prix van 2013 werd ik gebeld door de hoogste baas van Sport1, Will Moerer, die tegen mij zei: ‘Olav, we hebben een onderzoek laten doen. Onze abonnees zijn uitermate tevreden met het feit dat we Formule 1 hebben, echter – vraag me niet hoe het komt – de mensen willen dat jij het commentaar gaat doen.’ Sport1 wilde er met me over praten, wat we gelijk inplanden voor de volgende keer dat ik weer in Nederland was voor een beurs waar we met Grand Prix Radio stonden.


  Op een zondagochtend spraken we af in mijn ‘residence’ Van der Valk. Met drie man kwamen ze aan en ze deden me een keurig voorstel. Ik zei daarbij: ‘Er is maar één ding: ik ga niet in een bezemkast zitten om commentaar te geven. De kijker is mijn klant en de liefhebber weet dat de verhalen vanaf het circuit komen en niet van het internet.’ Daar konden we het over eens worden, met een clausule dat als het kampioenschap vier wedstrijden voor het einde beslist zou zijn, ik niet meer naar de circuits hoefde te gaan. Dat durfde ik wel aan. Het veld lag toen redelijk dicht bij elkaar en er kwam ook nog het systeem met de dubbele punten in de laatste race. We hebben daar ter plekke toen een tweejarige deal gemaakt, die eind 2015 afliep.


  Ook in 2016 gaan we weer verder. We hebben lang zitten praten, ook omdat er met de komst van Max Verstappen wel wat extra’s gebeurt. Dus gaan er in 2016 weer een cameraman en een pitreporter mee, allebei mensen die én de Formule 1 kennen én met mij kunnen werken. Ik ben als ik werk namelijk niet altijd de allermakkelijkste. Het maakt mij nooit uit of het moeilijk komt of makkelijk komt, of je er hard voor hebt moeten lopen of het in tien minuten geregeld hebt, we weten wat we aan het eind van de dag willen hebben en dat zal ook gebeuren. In mijn beleving is dat alleen maar makkelijker, maar voor sommige mensen geeft dat wat extra druk.


  SEIZOEN 2014


  De introductie van een hybride 1.6 liter V6-motor met elektrische energiesystemen leidt tot nieuwe verhoudingen in het veld. Het fabrieksteam van Mercedes is het hele jaar dominant. Mercedescoureurs Lewis Hamilton met elf overwinningen en Nico Rosberg met vijf zeges eindigen als eerste en tweede in het kampioenschap. De Australiër Daniel Ricciardo, overgekomen van Toro Rosso naar Red Bull Racing, wint als enige niet-Mercedes drie Grand Prixs en eindigt als derde in het kampioenschap.


  De Fransman Jules Bianchi crasht op een nat circuit in Japan op een tractor die een eerder gecrashte auto wegsleept en raakt in coma. Hij overlijdt in juli 2015 aan de gevolgen van het ongeluk.


  De 17-jarige zoon van Jos Verstappen, Max, wordt bij de Grand Prix van België aangekondigd als formule 1-coureur bij Toro Rosso in 2015. Hij doet mee tijdens de vrijdagtrainingen in Japan, de Verenigde Staten, Brazilië en Abu Dhabi.


  Giedo van der Garde is in 2014 testrijder bij het Zwitserse team van Sauber, doet mee aan een aantal vrijdagtrainingen en tekent halverwege het jaar een contract als volwaardig rijder in 2015. Ook Robin Frijns is testrijder, nu bij het Caterham-team. Hij rijdt twee vrijdagtrainingen, in Bahrein en in Engeland.


  Olav Mol is in 2014 weer de Nederlandse commentator vanaf de circuits.
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  Giedo van der Garde in de Formule 1


  Giedo is een jongen die hard kon en kan rijden en het is een superaardige vent, maar het huwelijk tussen auto’s en Giedo van der Garde is nooit een goed huwelijk geweest. Hij heeft altijd met veel financiële steun de topteams uitgezocht, maar dat waren vaak de topteams van het jaar daarvoor. Hij werd na twee jaar kampioen in de Renault World Series door uiteindelijk bij het goede team te tekenen. Vervolgens ging hij in de GP2 rijden, de klasse die in Europa tijdens de formule 1-weekenden op dezelfde circuits verreden wordt. Voor een deel van de coureurs is het de laatste stap voordat ze de koningsklasse bereiken. Van der Garde tekende telkens bij het team dat het jaar ervoor kampioen geworden was.


  GP2 is een slangenkuil en ik heb zo het vermoeden dat de organisatie misschien wel uitkiest welk team er dat jaar kampioen kan of mág worden. Er zijn te veel voorbeelden in de GP2, waarin belangrijke coureurs op belangrijke momenten ineens wat kunnen. Lewis Hamilton reed in 2006 een keer een wedstrijd in Turkije waar hij, na een aanrijding met Nelson Piquet junior, vanaf de veertiende plek terug wist te komen tot de tweede plek bij de finish. Zijn auto van het art-team was zo belachelijk goed toen. Hij werd dat jaar GP2-kampioen.


  We hebben in de GP2 ook Pastor Maldonado kampioen zien worden bij een team genaamd Rapax. We hadden daarvoor nooit wat van Rapax gehoord en daarna eigenlijk ook niet zo veel meer. Maar het was al wel bekend dat Maldonado 15 miljoen zou kunnen meebrengen naar de Formule 1. Dus regelde de GP2 even dat hij met overmacht kampioen werd, om te laten zien hoe goed hij was.


  Giedo van der Garde zat eerst in het Renault Driver Development Program en is daar weggegaan. Maar wie was de baas van dat programma? Dezelfde man die de GP2 runde, dus die jaag je dan tegen je in het harnas. Dan komt het niet goed. Hij had een keer een motor die niet goed was. Toen kreeg hij een nieuwe motor, die op de testbank nog minder bleek. Hij heeft koppelingen gehad die losschoten. Er waren allerlei rare dingen die ervoor zorgden dat áls hij al won, het de sprintrace op zondag was. Als je in de race op zaterdag als achtste gefinisht was, mocht je op zondag op pole starten en dan konden ze je net niet pakken. Maar heel veel hoofdraces wist hij niet te winnen.


  Ook Giedo ging met veel centen naar de Formule 1. De rest is geschiedenis. Met Caterham was het achteraan bungelen. In Monaco koos hij een keer heel goed voor slicks, waardoor hij Caterham in het tweede deel van de kwalificatie wist te brengen, wat echt wel een heel goede prestatie was. Maar punten binnenhalen is nooit echt gelukt en Giedo kwam op een zijspoor. Hij probeerde het nog bij Sauber, waar hij een contract tekende als derde coureur met daarin een optie dat hij het volgende jaar (2015) zou gaan racen. Dat is een heel heftige affaire geworden met allerlei rechtszaken, voorafgaand aan het seizoen 2015, waarbij hij dacht dat hij dat plekje toch nog kon afdwingen. Gelijk hebben en gelijk krijgen is één, maar gelijk hebben en krijgen en het vervolg ook realiseren is twee. De rechter in Australië gaf Giedo gelijk, voorafgaand aan de eerste Grand Prix van 2015.


  Wat er gebeurd was: de directrice van Sauber, Monisha Kaltenborn, had nog voordat 2015 begon ook contracten met twee andere coureurs getekend, die allebei het dubbele aan geld meenamen. Giedo wist dat de hele winter al. Het team was in financiële problemen gekomen en Frau Kaltenborn zei: ‘Ik moet dat doen om mijn team overeind te houden.’ Dat vind ik al een beetje fout, maar wat er nog veel fouter aan was, was dat in de belangrijke periode dat dat gebeurde (in 2014, bij de Grand Prixs in Austin en Brazilië), Giedo’s manager er niet was. Giedo was daar als derde coureur gewoon aanwezig, maar juist op dat soort momenten móét de manager van de coureur er zijn. Die moet dan opstaan, de teambazin bij de haren pakken en zeggen: ‘Nu moet je even naar me luisteren, je maakt nu bekend hoe het zit, of ik doe het.’ Giedo kon en moest dat niet zelf doen, dat kan ik hem ook zeker niet kwalijk nemen. In juni 2014 hadden ze dat contract namelijk al voor 2015, met de clausule erbij dat ze hun mond zouden houden dat ze al een contract hadden voor 2015. Eerst werd in Austin Marcus Ericsson als rijder bekendgemaakt door Sauber en in Brazilië volgde de aankondiging van Felipe Nasr. Giedo zat beide keren in zijn eentje in de paddock en werd gewoon buitenspel gezet. Hij heeft het op dat moment in mijn ogen verloren omdat zijn manager daar niet was. Hij heeft het daarna met die rechtszaak in Australië geprobeerd recht te trekken. Daar is wellicht een nette financiële tegemoetkoming uitgekomen, maar als sportman heb je wel ingeleverd en dat is niet goed.


  Iets wat nooit openbaar geworden is, maar waar ik redelijk van overtuigd ben, is dat in dat hele verhaal Bernie Ecclestone is ingesprongen. Die had op dat moment al Caterham verloren als team in het startveld door hun faillissement en ook Marussia/Manor leek bijna kopje-onder te gaan. Als dan Sauber ook nog eens niet zou gaan rijden – een dreigend gevolg van Giedo’s rechtszaak tegen Sauber – zou dat een enorme zeperd zijn geweest voor Bernie. Ik denk dat hij beide partijen heeft gebeld: Dit gaan we oplossen, geen gezeik, wat die rechter ook zegt. Op zaterdagavond, de avond voor de Grand Prix, was het in één keer opgelost, de rechtszaak werd niet doorgezet. Op vrijdagochtend stuurde de rechter beide partijen nog weg met de opdracht om het onderling te regelen. Giedo’s manager was inmiddels ingevlogen naar Australië. Giedo stond op vrijdag te wachten voor de poort van het paddock, hij had geen pas en kon niet naar binnen. Sauber móést hem dat uiteindelijk wel geven en hij kreeg het van de teammanager. Als ik ooit iemand een ijskoude hand heb zien geven, dan was het toen wel. Hij heeft daar toen nog een mooi toneelstukje opgevoerd door even in het racepak van Marcus Ericsson foto’s te laten maken, wat Ericsson niet eens wist. In het kamp van Ericsson was inmiddels ook redelijk wat stress. Die begrepen ook niet wat er allemaal gebeurde.


  Achteraf was het volgens mij één groot theaterstuk, waarbij financieel misschien gewonnen werd, maar sportief was er verloren. Met het hele verhaal heeft hij ook de deur dichtgegooid bij alle formule 1-teams. Als je een team zo hard en openlijk aanpakt, zelfs al had hij daar alle recht toe, schrikt dat mensen af.


  Het blijft jammer voor Giedo. Je wordt niet zomaar wereldkampioen karting. Je wint ook niet zomaar de World Series en je doet ook niet zomaar goed mee in de GP2. Racetechnisch vind ik hem een diesel. Het duurde vaak even voordat hij in een klasse op gang kwam en hij was heel berekenend. Zijn racevaardigheid was ook goed, hij kon zich goed concentreren, was superfit, daar lag het niet aan. Maar buitencategorie was hij niet. Jos Verstappen kon bijvoorbeeld op vrijdagochtend bij de vrije training de pitbox uitdraaien en in rondje drie een tijd neerzetten met de Arrows, waar hij het hele weekend niet meer aankwam. Da’s ook niet goed – je verbetert jezelf dan blijkbaar niet – maar je zet jezelf wel op de kaart. En dat is iets wat Giedo in de autosport nooit voor elkaar heeft weten te krijgen.


  Ik hoop wel dat hij succes gaat halen in de klasse waar hij in gaat rijden. Dat gun ik hem van harte. Ik heb hem in zijn Sauber-tijd ook proberen te helpen door hem af en toe in de uitzending te halen om hem een beetje in beeld te houden. Maar na die rechtszaak liep hij de paddock af en zag en hoorde ik niks meer van hem. Op een verjaardagstweetje na: ‘Hé ouwe!’ Dat dan weer wel.


  Christijan Albers als teambaas van Caterham


  2014


  Een grote verrassing kwam in 2014 toen Christijan Albers ineens de teambaas werd van het Caterham formule 1-team. Tot dat moment was het eigendom van Tony Fernandes, de eigenaar van onder andere Air Asia en de Engelse voetbalclub Crystal Palace. Fernandes wilde ervanaf en het werd overgenomen door Colin Kolles. Kolles was een man die al een paar jaar lang probeerde de Formule 1 in te komen. Veel mensen vonden hem een boef. Wat bleek later? De hoofdaandeelhouder van het nieuwe Caterham was de schoonmaker die daar werkte. Die wist van niks, maar Kolles had gevraagd of hij hem wilde helpen, hij had ja gezegd en toen had hij de aandelen.


  Op Silverstone bij de Britse Grand Prix kwam Christijan Albers voor het eerst als teambaas naar voren. Ik stond te kijken en te wachten om het moment te filmen dat hij aankwam bij het team. Toen bleek dat hij in zijn hoofd nog veel meer coureur dan teambaas was. In plaats van naar de hospitality te lopen, liep hij naar de trailer waar je normaal als coureur naartoe gaat om je helm en racekleding te halen. Halverwege de trap riep zijn assistente: ‘Chris, we moeten naar de overkant!’ ‘Oh ja,’ riep Christijan, draaide zich om en liep naar de overkant. Wat wij niet wisten, was dat hij al een aantal bedrijven runde. Als teambaas was hij weliswaar een broekie, maar zakelijk en organisatorisch had hij genoeg ervaring.


  Het was een roerige tijd voor het Caterhamteam. Het bleek dat Christijan op de fabriek dagelijks problemen tegenkwam waar hij niet mee kon leven. Er waren op papier een paar investeerders en in de Formule 1 weet je dat investeringen altijd over miljoenen gaan. Maar als een leverancier belde of er een rekening van 10 000 pond kon worden betaald, vroeg Christijan een investeerder of die dat geld kon overmaken en kreeg dan te horen: ‘Nee dat hebben we nu even niet, dat gaat nu niet.’ Na een maand of twee zei hij al tegen me: ‘Ik lijk wel een boekhouder, man. Ik ben elke dag brandjes aan het blussen. Elke kast die ik opentrek, daar komt een lijk uit.’ Van de plastische chirurgie van de vriendin van de voormalige technisch directeur tot aan de aanschaf van een zeilboot voor diezelfde meneer, het was allemaal via de boeken van het team gelopen.


  Voor de Grand Prix van Italië in Monza zei Christijan tegen me: ‘Olav, zodra de wedstrijd afgelopen is mag je het vertellen: ik ben er klaar mee. Ik stop ermee, want ik slaap er niet meer van. Het gaat eigenlijk om peanut-dingen, telkens om bedragen van een paar duizend en soms misschien wat meer. Gaat het nou om miljoenen, dan weet je hoe het zit, maar ik kan dit niet meer aan.’ Zijn vrouw Liselore was op dat moment ook nog eens ziek, dus alles bij elkaar opgeteld moest het team ook wel begrijpen dat hij ermee wilde stoppen.


  De wedstrijd op Monza was afgelopen en in de uitloopronde riep ik dus dat nieuws. Het duurde nog geen twintig seconden of Christijan werd door Jan en alleman gebeld. Grote zenders als bbc en Sky pakten het nieuws gelijk op. Twee uur later belde hij me: hij had gehoopt dat ik nog twee uur mijn mond zou houden. Ik had dat niet zo begrepen. Na de finish was onze uitzending direct teruggegaan naar de studio, waar ik het nieuws had neergelegd. Christijan had nog wel het een en ander uit te leggen aan een niet al te blije Colin Kolles. Zelf was hij eigenlijk verbaasd dat het zo groot nieuws was. Maar ja, als teambaas in de Formule 1 bén je iemand in die wereld, waar op de zondag van een Grand Prix heel veel pers bovenop zit. Dat was dus het einde van de carrière van Christijan Albers als teambaas, die eindigde aan de pitmuur, waarbij hij te veel brandjes moest blussen en de dingen echt niet meer op de rit kon krijgen. We zullen nooit weten of hij het misschien wel in zich gehad heeft. Aan de andere kant denk ik dat hij een mooie carrière gehad heeft met Formule 3, Formule 3000, dtm, Formule 1, de 24 uur van Le Mans en het WK langeafstandsracen. Hij heeft een goede staat van dienst, maar of we het allerheftigste van het talent van Albers hebben kunnen zien? Dat denk ik niet. Ik denk dat dat te maken heeft met de keuze die hij gemaakt heeft om dtm te laten varen. Als hij daar kampioen was geworden met amg, het fabrieksteam van Mercedes, had het weleens heel anders kunnen lopen. Keuzes zijn belangrijk in de autosport.


  Jules Bianchi


  SUZUKA, 2014


  De start van de Grand Prix van Japan werd wat uitgesteld vanwege het slechte weer. Het werd ook donkerder, het was allemaal niet best. De wedstrijd ging uiteindelijk van start. Op een gegeven moment schoot Adrian Sutil van de baan in de Dunlopbocht. Er is daar een stukje grindbak met daarna een paadje met asfalt. Ineens kregen we beelden dat daar doktoren bezig waren. Het was vrij vaag in het begin, het duurde bij mij geloof ik een minuut of drie voordat ik door had dat het om Jules Bianchi ging. Ik heb begrepen dat het bij de bbc, die het volgens sommigen allemaal zo goed doen, nog veel langer duurde.


  Als ik vergelijk met hoe dat bij Ratzenberger en Senna verliep in 1994, was het nu een veel minder schokkend beeld. Je zag bijvoorbeeld ook geen geschrokken familieleden. Aan de andere kant onthoud je op die manier ook wel wat informatie. Het is een ontzettend dun lijntje voor de regie. Ik hoef geen close-up beelden te zien van wat er allemaal gebeurt, maar we willen allemaal natuurlijk wel zo snel mogelijk weten hoe het met de coureur in kwestie is.


  Uiteindelijk bleek dat het inderdaad Bianchi was die er op dezelfde plek als Sutil afgegaan was en gebotst was tegen de kraanwagen die de auto van Sutil aan het weghalen was. Aan de achterkant van die kraanwagen zit één groot blok ijzer dat als tegenwicht dient. Achterop dat blok zitten twee stalen ogen, waar een pen doorheen kan, een soort trekhaak. Al een uur na die wedstrijd kwam naar boven dat hij met zijn Manor onder de achterkant van de kraanwagen geschoten was. Er verschenen ook wat filmpjes her en der, maar die gaven geen exact beeld van wat er gebeurd was. Een paar dagen later kwam het beeld waarop je zag dat het echt slecht was.


  Het was in Suzuka slecht weer en er kon daarom geen helikopter vliegen. Bianchi is daarom met een ziekenwagen naar Yokkaichi gebracht, ongeveer een halfuur rijden daarvandaan. Vanaf dat moment kwamen de eerste berichten dat het een moeilijke situatie was. Eerst was het een kunstmatig coma, toen een coma en vervolgens maandenlang geen echt nieuws over de ontwikkelingen. Op 17 juli 2015, de week nadat de familie in de pers hun wanhoop over de situatie uitsprak, overleed Jules Bianchi in zijn woonplaats Nice in Frankrijk op 25-jarige leeftijd. Hij was de allereerste Ferrari Academy-rijder die was doorgestoten tot de Formule 1.


  Ik noem zijn ongeval in Suzuka een dodelijk ongeluk, al was het ruim een half jaar later dat Jules Bianchi echt overleed. Voor mijn gevoel leefde Jules Bianchi op Suzuka eigenlijk al niet meer.


  Er waren ook vrij snel verhalen dat Bianchi te hard gereden zou hebben. Dat is in alle toonaarden tegengesproken. Het zou mij niet verbazen, want hij had dat eerder gedaan en is daar toen ook voor bestraft. Felipe Massa beweerde toen: ‘Het was te slecht. We hadden moeten stoppen. Het was niet oké.’ Ik heb toen de data van de wedstrijd teruggezocht naar het moment dat Bianchi eraf gaat, voordat die vlaggen er kwamen. Dat moment rijdt Felipe Massa zijn snelste raceronde. Dat is dan typisch Massa: die brult maar wat. Zo’n reactie hebben we wel vaker bij hem gezien. Ik kan daar maar weinig begrip voor opbrengen.


  Wat de coureurs bij de Grand Prix van Hongarije deden vond ik wel een mooi eerbetoon: de helm van Bianchi in het midden met alle helmen van de rijders er omheen en ook de familie van Jules erbij. Wat ik wat minder begreep is dat een aantal jonge jongens nog tot lang erna #JB17 op de auto had staan. Dat ze dat hadden tijdens zijn coma is te begrijpen, ze lieten hun steun zien met bijvoorbeeld #KeepFightingJules. Maar erna is het toch wat anders. Wanneer komt dan het moment dat je het eraf haalt? Nooit meer? Dat is uiteraard niet aan mij, maar ik vind dat lastig.


  SEIZOEN 2015


  Lewis Hamilton wordt voor de tweede achtereenvolgende keer wereldkampioen en pakt zijn derde titel. Teamgenoot Nico Rosberg wordt weer tweede en het Mercedes-team verlengt zijn constructeurstitel. De naar Ferrari overgestapte Sebastian Vettel eindigt het seizoen als derde.


  Max Verstappen debuteert als jongste formule 1-coureur ooit bij het Italiaanse Toro Rosso. Hij eindigt als twaalfde in het kampioenschap en maakt indruk met zijn vele inhaalacties.


  Giedo van der Garde wordt vóór de eerste Grand Prix, die in Australië, gedwongen zijn strijd in de rechtszaal te voeren in plaats van op het circuit. Sauber heeft vier rijders gecontracteerd voor twee formule 1-stoeltjes en met een deel van het grote sponsorgeld van Felipe Nasr en Marcus Ericsson wordt Van der Garde na de rechtszaak in Melbourne afgekocht.


  Olav Mol begint bij de Grand Prix van Monaco aan zijn vijfentwintigste jaar in de Formule 1.
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  Michael Schumacher


  Op het moment van schrijven zitten we in de rare situatie dat nog altijd niemand, behalve de familie en intimi, weet hoe het precies is met Michael Schumacher.


  Wat ik begrepen heb is dat Schumacher bij zijn skiongeluk gevallen is op een plek waar hij iemand wilde helpen. Hij was bij bewustzijn toen ze bij hem kwamen. Daarna was hij vrij snel in de helikopter gehesen en daar is het fout gegaan. In de helikopter kreeg hij twee hersenbloedingen. Meer weten we er niet van.


  Sindsdien wordt er gejaagd op de foto van Michael Schumacher. Dat is een logisch gevolg van de non-informatie die het management gegeven heeft. Ik vind dat het management van Schumacher, Sabine Kehm, daar beter in had kunnen handelen. Je moet iedereen zijn privacy gunnen, dat begrijp ik. Aan de andere kant was de jacht op de foto misschien voorkomen als het management iets opener was geweest. Er wordt naar verluid door Duitse media drie- of vierhonderdduizend euro geboden voor een foto. Als je een wijd geschoten foto van Schumacher had vrijgegeven, bijvoorbeeld in zijn bed op de intensive care met alle apparatuur eromheen, had iedereen gedacht: wow, dat is heftig, laten we die mensen hun rust gunnen. Iedereen begrijpt bij het zien van zo’n foto dat hij niet in het ziekenhuis rechtop op een stoel zit met een bak koffie in zijn handen. Nu moet het zich in je hoofd afspelen en daarom blijft de jacht op de foto voortbestaan.


  Er zijn mensen geweest die verkleed als arts of dominee probeerden het ziekenhuis binnen te komen. Er was een verhaal dat een van de ambulancebroeders die hem van Genève naar elders gebracht heeft, papieren gekopieerd heeft om daar maar geld voor te vangen. Dat soort dingen houd je. Misschien willen we het van een groot sportman als Schumacher ook wel helemaal niet weten. Laat ik daar een scheiding in aanbrengen, tussen het ziekenhuis en nu, nu hij thuis verzorgd wordt.


  Mijn buikgevoel zegt dat het niet meer goed komt, dat we hem wellicht nooit meer gaan zien. Als er echt een zware hersenschade is, dan zie ik dat niet zomaar in een paar jaar verbeteren. Maar goed, ik ben geen dokter en hoop doet leven. Laten we daarvan uitgaan.


  Max Verstappen naar de Formule 1


  In 2015 leerde ik Max Verstappen kennen. Ik hield daarvoor al wel redelijk in de gaten wat hij deed: via vader Jos hoorde ik het een en ander, ik las over hem in de verschillende autosportmedia en ik keek flink wat van zijn formule 3-wedstrijden en was daar goed van onder de indruk.


  De eerste keer dat ik hem interviewde was bij de Grand Prix van België op Spa-Francorchamps in 2014. Dat was het moment dat Toro Rosso bekendmaakte dat Max daar in 2015 zou gaan racen. Een slechte dag voor Jean-Éric Vergne, die daar op dat moment nog reed en vanaf die dag wist dat dat niet meer lang zou duren. Daniil Kvyat, de andere Toro Rosso-rijder, wist toen nog niet dat hij Sebastian Vettel zou gaan vervangen, die later in het jaar plotseling bij Red Bull Racing vertrok. Iedereen ging er toen dus nog van uit dat Max Verstappen de teamgenoot zou worden van Daniil Kvyat. In het Verstappen-kamp waren ze daar best blij mee. Kvyat werd gezien als een talent en als je je daarmee kunt meten, is dat wel prettig. Een tweede debutant – wat het met Carlos Sainz uiteindelijk geworden is – is wat lastiger. Daar kun je je minder aan optrekken.


  De eerlijkheid gebiedt mij te zeggen dat ik drie maanden voor Spa al wist dat dit speelde, sinds de Grand Prix van Monaco. De aankondiging was voor mij dan ook geen grote verrassing. In Monaco kwam ik Jos Verstappen tegen. Ik zei toen nog tegen hem: ‘Hé, da’s niks voor jou, een wedstrijdje bezoeken.’ Jos vertelde me dat hij het eigenlijk ook niet van plan was, maar dat hij gebeld was door Helmut Marko die hem wilde spreken. Hij legde uit wat er allemaal speelde. Eigenlijk wilde hij nog niet. Hij twijfelde of het allemaal niet te vlot kwam en wilde nog niet dat Max zich ergens al voor langere tijd aan ging verbinden. We hadden het over hoe Giedo van der Garde in de opleidingsprogramma’s van McLaren en Renault had gezeten en nu een stoeltje had. En over hoe Robin Frijns, die veel wedstrijden en kampioenschappen won, zich niet aan het schema van een juniorprogramma bij Red Bull wilde verbinden en nu dus geen stoeltje had. Jos had in Monaco gesprekken met Red Bull en ook met Toto Wolff van Mercedes. Toro Rosso bood Max direct een racezitje aan voor 2015, wat op zich weer wél een verrassing was.


  Tussen mijn eerste interview met Max in Spa en nu, een formule 1-seizoen verder, heeft hij enorme stappen gemaakt bij de media. In het begin waren zijn antwoorden soms nog kort en afgemeten, wat ook te maken heeft met leeftijd en zelfvertrouwen. Dat heeft ook te maken met sommige interviewers die gesloten vragen stellen, een fout die ik ook weleens maak. De geïnterviewde kan dan met ja of nee antwoorden en meer dan dat krijg je dan soms niet.


  De Engelse en Duitse collega’s lopen inmiddels met hem weg. Hij is een open boek, hij vertelt wat het is en hoe het in elkaar zit. Toen hij in Singapore herhaalde teamorders om teamgenoot Sainz te laten passeren negeerde, gaf hij tien minuten na de wedstrijd bij de Engelsen en de Duitsers de quote: ‘Het is vrij simpel: als ik het niet genegeerd had, dan had mijn vader mij voor m’n ballen geschopt’. Dat zijn teksten die je van een Engelse coureur niet zo snel zal horen. Die gaat eerst nadenken: mag dat wel en kan dat wel?


  Max Verstappen wordt met veel grote namen vergeleken, dat doen mensen nu eenmaal graag. Ik kijk zelf naar Max zoals het zich ontwikkelt, want dat is het: een ontwikkeling. De eerste stap daarin, seizoen 2015, is echt een heel goede en indrukwekkende stap geweest. Je wint niet zomaar op het fia-gala na afloop van het seizoen meteen drie internationale prijzen (beste debutant, beste persoonlijkheid en beste inhaalactie), al had hij de prijs voor de mooiste inhaalactie het jaar daarvoor als formule 3-rijder ook al gewonnen. De prijs voor de mooiste inhaalactie was voor de actie op Spa buitenom bij Felipe Nasr in Blanchimont. In Brazilië ging hij ook nog even voorbij Sergio Pérez, om er maar eens een te noemen. In Monaco achter Vettel aan langs teamgenoot Carlos Sainz en later ook voorbij Valtteri Bottas. Dat zijn dingen die heb ik in mijn loopbaan als commentator nog niet vaak gezien. Ook niet van de grote namen waar mensen Max mee vergelijken. Het is moeilijk om hem te vergelijken met Ayrton Senna of Michael Schumacher. Max doet dingen die echt ongehoord bijzonder zijn. Dat zit hem voor mij met name in het remmen. Hij lijkt daar een waanzinnig goed gevoel voor te hebben. Ik heb bijna geen acties gezien waarbij hij verdedigt of aanvalt en dan de binnenkant van de bocht niet haalt. Dat is aanvallen en er dan zó goed naast zitten dat hij ook nog gewoon zijn lijn kan rijden. Dat is een gave.


  De hele wereld riep dan, ook op de paddock naar mij: ‘maar het is wel pas een 17-jarig ventje’. Dan moest ik ze corrigeren: je kunt Max niet ‘een 17-jarig ventje’ noemen, want het is de 17-jarige Max Verstappen die al vanaf zijn vierde jaar elk weekend, week in, week uit, op een kartje op een circuit, in België, in Nederland, in Frankrijk, in Italië, soms in Spanje en dan weer in Italië in een racewereld geleefd heeft. Hij heeft zóveel wedstrijden geracet met een kart en racen is racen. Of dat nou in een formule 1-auto is, in een Renault Megane, in een Porsche, in een Le Mans-auto of in een kart: racen is racen. Je staat op een lijn en je wordt losgelaten. Het zijn allemaal auto’s die vier raakvlakken met het asfalt hebben. Wat erbovenop en ertussenin is geschroefd verschilt natuurlijk wel, maar in de basis is het allemaal hetzelfde. En Max heeft dat uiteindelijk helemaal tot zich genomen, wat logisch is als je dat al zo lang doet en als je ook al heel vaak tegen oudere jongens hebt geknokt in de diverse kartklasses.


  Hij heeft natuurlijk als jonkie in de Formule 3 ook een goede stap gemaakt. Hij is geen Europees kampioen geworden, maar dat is misschien ook een beetje te veel gevraagd in het eerste jaar. Hij won wel veel, waaronder op de Norisring en op Spa alle drie de wedstrijden van het weekend. Dat was ook waarom Helmut Marko zei: ‘Die moet ik hebben’. En zo stroomde Max het Red Bull juniorprogramma in. Het enige voordeel is het woord ‘junior’, want als je zeventien jaar bent kun je daar nog wel instromen, ondanks dat het niveau een beetje hoger is met een paar wedstrijden Formule 3 en daarna meteen door naar het formule 1-team. Ik vind het een enorme plus dat dat gaat en hoe hij het doet.


  Wat Max op de baan laat zien vind ik prachtig en kan ik van genieten. Sommige mensen op de asociale media, zoals ik Twitter en Facebook altijd noem, betichten mij er weleens van dat ik een Grand Prix versla met een oranje bril, maar dat is niet zo. Ik heb de plicht om aan de Nederlandse kijkers te vertellen waar Max is en wat Max doet, en dat doe ik echt niet elke ronde. De regie van de Formule 1 heeft wel opgepikt dat als een wedstrijd op een bepaald punt niet zo spannend is, ze maar naar hem toegingen, omdat er dan meestal wel wat gebeurt. En als het in beeld is, moet ik het vertellen, dus ik denk niet dat ik overdreven veel meer aandacht heb voor Max dan voor de wedstrijd op zich of voor andere coureurs. Maar ja, hij laat wel dingen zien die vet zijn.


  Mijn andere verbazing in het geheel is de rol die vader Jos Verstappen daarin speelt. Ik ken Jos als een ongelooflijk fanatieke sportman, die soms woedend kon zijn en zich dan ook kon afsluiten van de wereld. Toen ze aan het formule 1-avontuur begonnen, heb ik me afgevraagd of Jos gelukkig zou kunnen zijn in de rol die hij toebedeeld kreeg. Hij maakt formeel geen onderdeel uit van het team, hij is ook niet de manager van Max, hij is gewoon zijn vader. Maar wel een vader met veel ervaring en veel formule 1-knowhow en dus zeker belangrijk. Hij heeft Max van kleins af aan meegenomen en opgeleid. Maar ik wist niet of Jos gelukkig zou worden van op donderdag tot en met zondag naar een circuit gaan zonder duidelijke rol. Ik heb van Jos begrepen dat hij zich overdag tijdens de training en de kwalificatie helemaal niet zoveel bemoeit met Max (‘Als Max mij iets vraagt, dan heb ik een antwoord’), maar dat als ze ’s avonds samen teruggaan van het circuit naar het hotel, Jos weleens wat dingetjes aangeeft die hem opgevallen zijn of die hij gehoord heeft.


  Mooi was ook een voorval bij de testen in Abu Dhabi eind november 2014. Max schoot in zijn eerste run de baan af. Toen hij terugkwam in de pits klaagde hij over te weinig gevoel met remmen. Maar Jos zag dat het niet aan de remmen lag, maar aan de nieuwe raceschoenen die Max aanhad. Jos zei: ‘Doe je oude schoenen aan’, en zo geschiedde. Daarna ging het ook goed. Het was de ervaring van Jos die Max weer een stap verder hielp in zijn leerproces. 


  Ik weet dat er helemaal aan het begin van het seizoen 2015 ook nog wel regelmatig engineers van Red Bull Racing iets aan Jos kwamen vragen. Dat had dan niet zozeer met Max te maken, maar ging meer over de auto en het afstellen. Ze weten allemaal dat Jos veel weet van banden en dat soort dingen. Officieel heeft Jos geen rol en ik vind dat hij dat met verve gedaan heeft. Hij had voor iedereen een woordje en maakte het niet mooier dan het was. Er ging ook niet vaak iets verkeerd met Max zelf, dat scheelde natuurlijk ook wel. Het moeilijkst hadden beide heren Verstappen het met de perikelen rond de betrouwbaarheid van de Renault-motor. Als er één ding is dat de Verstappens in de carrière van Max altijd zelf in de hand hadden, was het de motor. Jos bouwde die motoren, maakte ze beter en maakte ze sneller. De banden en het chassis werden allemaal aangeleverd, maar de motoren maakte Jos zelf. Toen kwam Max in de Formule 1 terecht waar je op één ding totaal geen invloed hebt: de motor. En dan uitvallen op een bougiekabeltje in Oostenrijk, op turboproblemen, op elektrische problemen, ja, daar hadden ze het heel, heel moeilijk mee. Maar ook daar hebben ze goed mee om leren gaan.


  Als 2015 de voorbode was voor de jaren die gaan komen, ligt er een geweldige toekomst in het verschiet voor Max. Ik denk dat het voor vader en zoon belangrijk zal zijn dat ze de rust en de kalmte houden die ze hebben, want Max is nog zo jong. Denk even vier jaar verder: dan is hij tweeëntwintig jaar en heeft hij vijf jaar formule 1-ervaring. Dan is hij nóg jong voor de aller-allergrootste teams.


  Halverwege het jaar kwam er een broodjeaapverhaal dat Ferrari geïnteresseerd zou zijn in Max, en dat werd natuurlijk wijd en zijd opgepikt. Er was een journalist naar Maurizio Arrivabene, de nieuwe baas van Ferrari, gelopen en die vroeg: ‘Heb jij interesse in Max Verstappen?’ Zo’n man gaat daar geen ‘nee’ tegen zeggen, want dan doet hij een deur dicht die hij misschien over een paar jaar nog een keer open moet doen. ‘Max Verstappen naar Real Madrid’ is de titel van de column die ik er op de website van Grand Prix Radio over schreef.


  Het kon voor Nederland nog weleens een hele mooie toekomst gaan worden in de Formule 1. Of dat voor mij nog vijfentwintig jaren gaan zijn, dat weet ik niet. Ik ga er maar gemakshalve van uit van niet, maar ik had ook verwacht dat ik als formule 1-commentator langer had moeten wachten op de komst van een Max Verstappen. En die is er inmiddels.


  Max Verstappen moest weg bij Toro Rosso


  De directe overstap van Max Verstappen kwam voor velen als donderslag bij heldere hemel. Het moment zelf verraste mij ook. Toen de rook een beetje was opgetrokken en ik wat belevenissen en signalen van het begin van het seizoen 2016 nog eens in mijn hoofd de revue heb laten passeren, kwam ik tot de volgende stelling: Kvyat moest niet zo nodig weg bij Red Bull Racing, maar Max moest weg bij Toro Rosso.


  Eerste indicatie hiervoor waren de gebeurtenissen in Melbourne. De wereld hoorde een ontevreden Max over de boordradio, nadat Carlos Sainz (tegen de afspraken in) als eerste zijn pitstop maakte. Max besloot vervolgens ook eerder binnen te komen en dus was het team niet klaar en verrast. Max wilde niet langer op rode supersoftbanden rondrijden dan nodig was.


  Na afloop werden hele en halve waarheden door het team verteld, ook richting teamadviseur Helmut Marko. Toen deze in de aanloop naar de daaropvolgende wedstrijd in Bahrein een andere, meer accurate, versie van de race in Melbourne te horen kreeg, besloot hij op vrijdagavond een gesprek te beleggen met Max, Carlos, hun engineers en Franz Tost. Ik weet dat, omdat ons geplande interview met Max om die reden een uur werd uitgesteld, tot ver na tien uur ’s avonds. Details zijn niet naar buiten gekomen, maar er was duidelijk iemand hoger in de boom dan de teambaas die even de piketpalen moest duiden.


  Twee weken later bij het Grand-Prixweekend in China was de sfeer bij Toro Rosso anders dan ik tot dat moment gewend was. De anders zo vrolijke, lachende monteurs liepen een beetje met hun ziel onder de arm. Ik zag bij het ontbijt en de lunch groepjes die zich afzonderden van de rest. Het rommelde duidelijk tussen de mannen van de aerodynamica en de engineers, en Franz Tost was duidelijk niet in zijn hum. Dat is het fijne van die man: je ziet meteen wat voor bui hij heeft en of je hem kunt aanspreken of het beter maar kunt laten gaan.


  De race in China bracht minder punten dan vooraf gedacht. Max redde punten in een race die misschien nog wel beter was dan die in 2015, toen de hele wereld hem al die inhaalmanoeuvres zag doen.


  Vlak voor de Grand Prix van Rusland was daar ineens John Booth, de ex-teambaas van Manor/Marussia, die een belangrijke rol kreeg: Director of Racing. Ik heb in Rusland meerdere teamleden gevraagd wat het precies zou gaan betekenen. Vaak kreeg ik een vragende blik terug, of een schouderophalen.


  Tijdens de kwalificatie op zaterdag in Sotsji is er iets voorgevallen tussen teambaas Franz Tost en Xevi Pujolar, de race engineer van Max. Het zou te maken hebben gehad met een beslissing over banden, of het kiezen voor maar één run in de toptienkwalificatie van Max. De Nederlander pakte P9 en na afloop van de kwalificatie, blijkbaar openbaar op de paddock, sprak Franz Tost zijn ongenoegen over de gang van zaken uit tegenover Jos Verstappen en Raymond Vermeulen. Iedereen die van een afstand stond te kijken, dacht dat het een verhitte discussie tussen Tost en Verstappen senior was. De teambaas kon blijkbaar niet wachten tot ze in een kantoortje zaten. Ik werd toen ik terug kwam op de paddock na de kwalificatie-uitzending direct door verschillende journalisten aangesproken of er een fight geweest was tussen Jos en Tost. Ik heb even navraag gedaan en direct diezelfde journalisten op de hoogte gebracht dat er sprake was van een misverstand. Er was niets gebeurd tussen Franz en Jos. Het was alleen niet handig dat Tost en plein public met veel misbaar zijn verhaal aan Jos had gedaan.


  John Booth had een druk eerste weekend en op zondagochtend, na eerder al meteen op zaterdag gesproken te hebben, zaten Jos, Raymond, Helmut Marko en Max met elkaar te praten aan een tafel pontificaal voor het Red Bull Racing-motorhome. Ik kan me niet anders voorstellen dan dat de opeenstapeling van vreemde verhalen, uitspattingen en moodswings van Tost besproken zijn. Voor een jonge rijder om zich te moeten ontplooien bij een team waar het ineens rommelt, eilandjesvorming is, fouten worden gemaakt en de sfeer te snijden is, is zeker niet optimaal.


  Time to move, moet er gedacht zijn en met de wisselende resultaten van Kvyat en zijn dramatische race in Rusland kon Helmut Marko een flink aantal spanningen in een klap weghalen door het wisselen van twee van zijn rijders. Bijkomend voordeel is dat Red Bull Racing nu goed kan evalueren of Max inderdaad WK-materiaal is. Ook is een directe vrijage met Mercedes of Ferrari hiermee op de middellange termijn geschoven.


  Het is nu aan Max om te gedijen in zijn nieuwe werkomgeving.


  Amateurcoureur Mol


  Zondagskind als ik ben, heb ik de mazzel gehad om op heel wat circuits in verschillende auto’s te mogen racen. Ik was dan ooit wel race-instructeur op Zandvoort, mijn niveau is dat van een welwillende amateur. Zo mocht ik ooit op Monza meedoen toen de nieuwe Renault Clio werd geïntroduceerd. Rijders uit heel Europa die raceten in de Renault 5 werden daar uitgenodigd voor een landenwedstrijd. Journalisten mochten ook meedoen en zo kwam ik daar op de grid terecht. Renault had er dertig nieuwe Clio’s neergezet, die van start gingen in een uitgebreid potje rammen, duwen en raggen. Er is nog een foto waar drie van die Clio’s ondersteboven boven het veld hangen. Ook de ervaren Michael Bleekemolen haalde de finish niet. Hij eindigde met zijn auto half over de vangrail. Ik werd derde in die race, die gewonnen werd door een andere journalist: Marc Surer, een voormalig formule 1-coureur, waarvan het geen schande is als je daar niet van kan winnen.


  Verder heb ik ooit in de Ferrari-Porsche Challenge mogen rijden met twee verschillende Porsches van Lex Proper. Dat was supervet om te doen. Ik hield nooit echt van Porsche, maar toen kwam ik erachter: hier is zo’n ding wel voor gemaakt.


  Ook mocht ik een keer in een historisch weekend meerijden, in een geprepareerde Alfa Romeo gta van Bob van der Sluis. Ik moest achteraan starten, omdat ik zaterdag de TT in Assen moest regisseren en dus niet aan de kwalificatie had kunnen meedoen. Pieter Boel en Nico Koel stonden vooraan met twee Ferrari’s, met daarachter allerhande klassiekers zoals Fiatjes 500 en wat Alfa’s. De gta die ik reed was echt een vette auto en het lukte me zowaar om als derde te finishen.


  Later ging ik op uitnodiging van het officiële Porsche AG een keer racen op Spa-Francorchamps tijdens het Grand-Prixweekend. Helaas duurde dat maar kort. In de regen was ik elfde of twaalfde op anderhalve seconde, maar toen het droog werd gingen die anderen echt hard. Ik kwalificeerde me daar als 22e van de 26. De wedstrijd was in de regen en begon toen achter de safetycar met Bernd Mayländer achter het stuur. Ik dacht dat komt goed, maar ik moest nog heel hard doorrijden om dat tempo bij te kunnen houden. Toen de wedstrijd echt startte zat ik achter Simon Frederiks. In de tweede of derde ronde wilde ik hem uitremmen aan de binnenkant van de bocht La Source. Op het moment dat ik naar rechts ging en aanremde, bedacht ik me ineens dat ik daar vanuit mijn commentaarpositie eerder een olievlek had gezien. Dat was helaas al te laat en ik tetterde met vier blokkerende wielen zijdelings tegen de Porsche van Simon Frederiks aan. Bij hem waren alle vier de wielophangingen afgebroken en voor beiden was het einde wedstrijd.


  Pionieren met Grand Prix Radio


  Bavaria City Racing 2011 in Rotterdam. Daar is Grand Prix Radio begonnen. Het was toen een groot evenement en wij deden daar met RTL wat livedingen. Er werden dan extra mensen ingehuurd om items te maken in de paddock en met het publiek langs de baan. Een van die mensen was Alexander Stevens. Hij is voormalig Veronica-diskjockey, werkte later ook nog voor Radio 10, maar lange tijd was hij de man die samen met Adam Curry bij Veronica de ochtendshow deed. Een echte radiojongen tot op het bot, slim én autosportliefhebber.


  City Racing was voorbij en we zaten buiten op het stoepje te wachten op de montage, waarna ik wat zou kunnen inspreken. We zaten wat te babbelen en Alex zei: ‘Zou het niet eens leuk zijn als we een radiostation beginnen, een online radiostation.’ Ik liet me even uitleggen wat dat dan allemaal zou moeten betekenen en hoe dat allemaal zat.


  Ik heb naast de Formule 1 een tweede liefde: muziek in al haar vormen. Ik ken klassieke stukken uit mijn hoofd en, zoals eerder beschreven, heb ik vroeger nog jazzmuziek gespeeld. Ik heb thuis een prachtige Fender Rhodes stage piano staan, waarbij ik alleen met mijn rechterhand wat kan, want links... dat werkt niet. Daar vlooi ik af en toe wat dingetjes uit, gewoon voor de lol, zwaar amateuristisch. En ik houd erg van het mixen van muziek, van het knippen van muziek en dat soort dingen meer.


  Op dat moment werkte ik bij RTL, dus ik moest even goed mijn contract nalezen of ik dat wel mocht doen. Niks stond het in de weg, maar ik wilde ook wel samenwerken met RTL. En rond de kerst ben ik wat belletjes gaan plegen en heb ik wat sms’jes verstuurd omdat er niet werd opgenomen. Dat was aan een van de directeuren van RTL7, Marco Louwerens, en aan de producer van het formule 1-programma. En ik stuurde niet iets als bel me even, maar heel concreet ik loop met het plan om op 1 januari een online radiostation te beginnen, dus kunnen we even bomen wat we daarmee kunnen. Misschien kunnen we samen wat doen, misschien al direct met de Dakar Rally. Geen reactie. Complete stilte. Ikzelf ervoer dat op dat moment als negeren. Oké, dat kan en mag. En toen kwam 1 januari en ging het station de lucht in.


  Het was nog geen 2 januari en er kwam een mail van RTL. Niet zo’n nette mail ook. De essentie: Waar denk jij wel niet dat je mee bezig bent?


  In mijn eerste antwoord op de mail zei ik: ‘Maar Marco, als jij Grand Prix Radio meteen op de site wil implementeren, dan zijn dit de webadressen, waarbij je meteen een player kunt hebben en dat fietst dan gewoon mee.’ Nou, dat was tegen het zere been. Hij vond het concurrentie, want zij waren bezig een Formule 1-platform op te richten. Kortom, een gemiste kans voor Alex en mij, volgens hem. Ik zei dat ik het eerder een gemiste kans voor hen vond. Zij hebben het nooit bedacht en over dat platform is mij nooit iets gevraagd. Er zijn daarna nog wel wat vergaderingen geweest, waarbij de ramen af en toe bol stonden, maar tot zover de liefde tussen Grand Prix Radio en RTL.


  Achteraf kan ik er misschien alleen maar blij om zijn dat die samenwerking er niet is gekomen. Grand Prix Radio draait inmiddels lekker met ook een paar fijne stemmen. Luc van Rooij, niet de minste en ook een oude Veronica-diskjockey, en toevalligerwijs Adam Curry, idem dito. We maken daar radio met, zoals we het zelf noemen, danceable hits en classics, gekoppeld aan formule 1-nieuws. Dat neem ik dan grotendeels op me. Ik heb ook bij de fom, de eigenaar van de Formule 1, gevraagd of we daar rechten zouden kunnen kopen, maar dat wilden ze niet. Dus heb ik afgesproken tussen start en finish niks met de radio te doen, wat ik overigens ook niet zou kunnen, omdat ik dan tv-commentaar geef.


  Belangrijk onderdeel van het station zijn ook de racende reporters. Van over de hele wereld spreken coureurs als Jeroen Bleekemolen, Tom Coronel, Robin Frijns, Yelmer Buurman, Renger van der Zande, Jaap van Lagen, Nicky Catsburg en meer hun trainings- en wedstrijdverslagjes in via WhatsApp. Op die manier blijven de luisteraars in het weekend op de hoogte blijven van de avonturen van de Nederlandse coureurs.


  Grand Prix Radio draait qua luisteraars nu best goed en sinds 2015 is er ook een actieve nieuwssite aan gekoppeld. De eerste drie jaar leefde die nog niet en was die puur bedoeld om te kunnen luisteren naar het radiostation. Nu heeft Erik Houben, die ik als medeorganisator van het F1-evenement in Rotterdam ken, de site volwaardig leven ingeblazen. Dagelijks biedt een eigen redactie er een actueel overzicht van het formule 1-nieuws, zijn er veel retroverhalen, veel video’s en tijdens de Grand-Prixweekends zitten ze erbovenop, net als bij de MotoGP-races, Le Mans en meer grote race-evenementen. Zelf schrijf ik daar soms een column en beantwoord ik met collega-commentator René Hoogterp in de Pitspost-video vragen van de formule 1-fans.


  Bijna alles met Grand Prix Radio is nog om des keizers baard en als organisatie zijn we rustig bouwend en pionierend. De eerste adverteerders zijn er inmiddels, maar het is voor Alexander, Erik, mijzelf en ook voor alle circa twintig medewerkers voornamelijk nog een investering, waar iedereen wel zijn eigen lol in beleeft. Ik denk dat het alleen nog maar kan gaan groeien, omdat er waarschijnlijk de komende jaren nog veel FM-frequenties gaan verdwijnen en er steeds meer plaats is voor een specifiek station als het onze. Als ik niet op een Grand Prix ben, houd ik me dagelijks bezig met de radio. Ik ben daar een uur, anderhalf uur per dag mee bezig. Ik kan er lekker mijn muzikale ei in kwijt en we bedienen een nichemarkt met mensen die autosport en onze muziek tof vinden.


  Terugblik op 25 jaar teams en kampioenen


  Toen ik in 1991 met Formule 1 begon, kwam er een einde aan jaren van dominantie van McLaren met Honda. Honda was al kampioen in 1986 en 1987 met Williams. Toen gingen ze naar McLaren waar vervolgens vier kampioenschappen uit voortkwamen met drie keer Ayrton Senna in 1988, 1990 en 1991 en een keer Alain Prost in 1989. Prost ging toen weg en stopte voor twee jaar met Formule 1 en kwam in 1993 ‘even’ terug om met Williams-Renault kampioen te worden. Dat waren dan ook de topjaren van Renault, omdat Renault van 1992 tot en met 1997 als motorleverancier alle kampioenschappen binnenhaalde, waaronder in 1995 met Benetton.


  Dat is wel een apart verhaal: Ross Brawn werkte daar toen en er waren geruchten dat Benetton de enige auto had met traction control, dat nog steeds verboden was. De fia had toen echter niet de macht en de kracht om dat te onderzoeken. Tegenwoordig heeft de fia zeven mensen in dienst die alle gegevens van alle auto’s op ieder moment in een Grand-Prixweekend moeten kunnen downloaden. Elk team is verplicht al zijn logins en wachtwoorden aan de fia te geven, zodat die mensen alles kunnen zien en analyseren. Met alles bedoel ik: brandstoftemperatuur, brandstoftoevoer, temperatuur per cilinder, toerentallen, watertemperatuur, olietemperatuur, alles wat maar van belang kan zijn. Die fia-mensen tekenen er ook voor dat als ze stoppen met hun baan, ze drie jaar lang niet in de Formule 1 mogen werken, zodat ze geen informatie door kunnen spelen. De winnende motoren van Renault werden daarna onder de naam Supertec aan bar en Williams geleverd en de mensen bij Williams vonden in de software letterlijk de woorden traction control. En dat kon je dus gewoon aan of uit zetten. Die auto is wellicht illegaal geweest. Het is nooit bewezen, dus is het officieel niet zo. En een kampioenschap eindigt technisch op 31 december van het desbetreffende jaar, dus als er voor de jaarwisseling niks gevonden is, dan is de kampioen de kampioen, ook al zou men het twee jaar later alsnog ontdekken. Als het tijdens een race half nat en half droog was, renden er bar- en Williams-mensen heen en weer door de paddock en riepen dan naar elkaar: ‘Als je het aanzet, dan protesteer ik, want ik weet dat het in de software zit, hè.’ Daar komen ook de verhalen vandaan dat het eerste kampioenschap van Michael Schumacher in 1995 met een illegale auto is behaald.


  Dat was ook de periode dat de zogenaamde actieve vering zijn intrede deed in de Formule 1. De auto kon daarbij tijdens het rijden door de computer versteld worden. De software en de mensen in pits wisten waar de auto op de baan was. Als de auto op het rechte stuk was gooiden ze de auto aan de achterkant omlaag, waarmee er minder druk op de achtervleugel kwam en je een hogere topsnelheid kreeg. Vlak voor de bochten daarentegen ging de achterkant weer omhoog, zodat er in de bocht meer grip was. Ik kan me herinneren dat ik ooit in Hongarije in een pitbox een televisieshot draaide, waarbij een auto zonder wielen op een paar bokken stond en de wielophangingen zichzelf introkken en uitduwden. Oftewel, je ziet een auto staan die op de hoeken omhoog en omlaag beweegt, terwijl er niemand bijstond of de auto aanraakte. Ik zei er op tv toen bij: ‘Dames en heren, deze auto is niet dood, hij lééft!’


  Lotus heeft ooit in Spa ook een andere manier van pitstops maken uitgeprobeerd, waarbij ze met die actieve vering probeerden tijd te winnen. Ze hadden voor onder de auto een soort surfplank met de lengte van de auto die er precies boven stopte. Met een knop op het stuur trok de coureur met die actieve vering de wielen omhoog waardoor die op die plank viel en de wielen van de grond kwamen. Ze kregen het geheel echter niet snel genoeg, dus zijn ze er niet mee doorgegaan.


  Lotus was ook een soort vrijbuitersteam toen met Mika Häkkinen en Johnny Herbert als coureur. Häkkinen was vrolijk gek en kon bij Lotus lekker leren, want hij was al een protegé van McLaren. Hij reed in de paddock soms op zo’n monofietsje, dat je in het circus wel ziet, in de rondte en naar de auto op en neer. Ook Johnny Herbert vervoerde zichzelf op Silverstone per fiets, omdat hij in de Formule 3000 op Brands Hatch een heel zwaar ongeluk gehad had. Hij reed daar de voorkant van de auto af op een betonnen muur en na in de rondte te zijn gegaan ging hij nog een keer op die muur. Zijn sokken en zijn schoenen waren uit na die klap, omdat het lichaam feitelijk een waterzak is en zijn benen door de druk even heel dun werden. Hij kon daarna lastig lopen, maar wel racen en met dat fietsje pendelde hij van de pitbox op en neer naar de truck en de hospitality-ruimte van het team. Tegenwoordig is Herbert nog steeds veel in de paddock te vinden voor de Engelse televisie en nog steeds loopt hij niet makkelijk.


  Williams en Renault hadden het als combinatie toen dus – behalve het traction control-jaar van Schumacher – het beste voor elkaar. Velen zeggen ook dat Renault toen gewoon de allersterkste motor had, net zoals Mercedes die op dit moment heeft. Er zijn jaren dat dat een heel belangrijk iets is en er zijn jaren dat het complete plaatje het zwaarst telt. In 1999 werd bijvoorbeeld Ferrari constructeurskampioen, maar het was geen Ferrari-coureur die wereldkampioen werd, dat was Mika Häkkinen bij McLaren. Daarna was het natuurlijk Michael Schumacher, die vanaf 2000 vijf jaar achter elkaar oppermachtig kampioen werd met Ferrari. Jean Todt was daarnaartoe gekomen als teambaas en van een volledig Italiaans georiënteerd team maakte hij het wat internationaler. In een interview vroeg ik hem: ‘Zou ik kunnen zeggen dat u de dirigent bent en dat u dit team ander leven inblaast?’ Todt antwoordde: ‘Ik ben misschien wel de dirigent, maar ik bespeel niet alle instrumenten. Dat doen allerlei andere mensen.’ En dat waren dus veel internationalere mensen geworden, waardoor er minder Italianen waren en er ook minder chaos was. De Italiaanse roots blijven daar natuurlijk zwaar overeind, maar de internationale jongens zoals de Engelse Nigel Stepney en Mike Coughlan, en Rory Byrne uit Zuid-Afrika, die hebben daar toch wel een andere structuur gebracht. Die hebben ze uiteindelijk niet vol kunnen houden, omdat er de laatste jaren weer meer Italianen terug in het team gekomen zijn, waardoor je af en toe weer wat chaos ziet. Sinds 2008 hebben ze geen kampioenschap meer gewonnen. In 2007 werden ze met Kimi Räikkönen als coureur kampioen en in 2008 als constructeur, maar McLaren-coureur Lewis Hamilton was de rijderskampioen. Daarvoor was het Fernando Alonso die in 2005 en 2006 met een Renault als coureur over de top kon gaan. Wat mensen nog weleens vergeten is dat hij in die twee jaren Michael Schumacher in zijn Ferrari heeft verslagen. Schumacher is dan ook niet op zijn hoogtepunt gestopt, wat sommigen wel denken, want hij was al twee jaar geen wereldkampioen meer. Toen hij terugkwam bij Mercedes heeft hij ook niks meer gewonnen.


  Het typische voorbeeld van de beste auto van het moment hebben is het kampioenschap van Jenson Button in 2009. Button is heel erg goed, maar op dat moment kon hij met de Brawn-Mercedes kampioen worden, omdat die auto het slimste de nieuwe reglementen benutte. Het team was daarvoor Honda, dat geen succes had, ondanks enorme investeringen en een grote fabriek in Engeland. Ross Brawn kocht het team voor één dollar en was ook een van de belangrijkste mensen in de zogenaamde Strategy Group, die inmiddels de reglementen maakte. Hij ontdekte een maas in die reglementen, maar deelde die ontdekking niet met de rest, waardoor hij met een auto op de proppen kwam die een dubbele diffuser had. Een diffuser is een laag aan de achterkant die ervoor zorgt dat de luchtstroom onder de auto een veel betere werking van de achtervleugel geeft, waarmee de auto een betere grip op het asfalt heeft. Het duurde een tijdje voor de rest dat ook voor elkaar had en van de laatste zes wedstrijden won Button er geen enkele meer. Toch werd hij kampioen, omdat zijn voorsprong niet meer in te lopen was. Het team dat uiteindelijk de beste auto binnen de nieuwe reglementen wist te maken bleek Red Bull Racing, dat vanaf 2010 vier jaar achter elkaar kampioen werd bij de constructeurs en met Sebastian Vettel ook bij de rijders.


  De vraag die dan vaak opkomt: is de kampioen nou de beste coureur of zit die coureur in de beste auto? Voor mij is het vrij simpel. Een slechte coureur zal met de beste auto geen wereldkampioen worden. Een goede coureur kan met een slechtere auto nog steeds voor het kampioenschap gaan. Kijk naar Alonso in 2005 en 2006. Een goede coureur in de beste auto is meteen dominant en onverslaanbaar.


  Je bent natuurlijk ook zo goed als het team waarin je zit, maar je teamgenoot is ook belangrijk. Dan kom ik bij de tweede coureurs van een team, zoals Rubens Barrichello naast Michael Schumacher of daarna Mark Webber naast Sebastian Vettel. Hoe goed zijn die dan? Héél goed, maar net niet goed genoeg om kampioen te worden. Bij Barrichello is later ook naar boven gekomen dat in zijn contract zwart op wit stond dat hij niet mócht winnen als Schumacher bij hem in de buurt zat. Daarnaast was hij ook totaal impopulair in zijn thuisland Brazilië. Als je in Brazilië over formule 1-coureurs praat is het Senna, Senna, Senna en nog eens Senna. Vraag je naar Barrichello? ‘Oh ja, die flapdrol’, hoor je dan. Zijn bijnaam in Brazilië: hertje, wat daar een term voor ‘homo’ is. Ze vonden het daar helemaal niks dat hij zijn huid verkocht had om tweede coureur te zijn. Terwijl ik denk dat de carrière van Barrichello een mooie formule 1-carrière geweest is. Ik denk dat hij een geweldige nummer twee geweest is, wat zijn landgenoot Felipe Massa later bij Ferrari ook geworden is. Of Massa diezelfde clausule in zijn contract had staan, dat weet ik niet. Ik denk ook dat het verschil tussen Massa en de jongens waar hij tegen reed wel wat groter was. Hij heeft zelf één keer zijn kans gehad in 2008, toen hij in São Paulo 150 meter virtueel wereldkampioen was, maar Lewis Hamilton in de allerlaatste bocht alsnog de plek pakte om wereldkampioen te worden en de familie Massa een harde dreun bezorgde. In zekere zin zie ik ook Nico Rosberg als zo iemand. Ondanks dat hij in een oppermachtige auto zit komt hij dichtbij, maar ergens mist hij net het scherpe randje. Dat heeft, denk ik, ook te maken met waar je vandaan komt. Nico is de zoon van Keke Rosberg, de Fin die in 1982 wereldkampioen werd zonder een race te winnen. Dat was een hele constante en goede coureur en dat is het nest waar Nico uit komt. Vanaf dat hij drie, vier jaar is vloog hij met privévliegtuigen de wereld over met zijn ouders mee en ging hij met de helikopter van Monaco naar Nice om naar school te gaan. Terwijl Lewis Hamilton is geboren in een klein dorpje, waar zijn vader vuilnisman was. Hamilton is diep vanbinnen een veel hardere bikkel als het echt moet, dan dat Nico Rosberg dat is. Daarom denk ik ook dat Rosberg, als Lewis Hamilton het niet voor elkaar zou hebben, de kans heeft om wereldkampioen te worden, maar ik ben bang dat die kans misschien al voorbij is. Dan komt ook de vraag: als dat niet lukt bij Mercedes, waar moet hij dan heen? Wat is dan zijn toekomst?


  Ik weet nog dat toen Hamilton eind 2012 wegging bij McLaren iedereen hem voor gek verklaard heeft. Hoe kun je dat nou doen? Hoe kun je nou naar Mercedes gaan? Mercedes won op dat moment niet, niet met Michael Schumacher en ook niet met Nico Rosberg, die er al drie jaar reed. Het Mercedes-team kwam voort uit Brawn GP, dat voortkwam uit Honda en daarvoor bar en dáárvoor Tyrrell was. Het is eigenlijk een hele oude renstal, tegenwoordig de meest dominante renstal die er is. Vergeet ook niet dat voormalig Ferrari F1-teambaas Ross Brawn de architect is geweest. Die heeft gezien waar het Ferrari aan schortte, heeft daar de topjaren meegemaakt. Vervolgens heeft hij zijn eigen Brawn GP voor veel geld verkocht aan Mercedes en is daar een paar jaar gebleven om de boel op de rit te zetten. Het resultaat van dat werk is de laatste jaren zichtbaar geworden. Je kunt niet zomaar even een team neerzetten en dominant worden.


  Vanaf 1990 zie je als constructeurskampioenen alleen maar de grote bekende namen: McLaren, Williams, Ferrari, Red Bull, Renault en Mercedes. De rest van de teams blijken nooit voor het kampioenschap te kunnen gaan. Dat heeft te maken met mensen en met geld. Het is maar wat je uit wilt geven. Het is natuurlijk knap dat bijvoorbeeld Force India met 250 man personeel het opneemt tegen Ferrari met 860 mensen of Mercedes met bijna 900 man, voor twee auto’s. Red Bull zit daar wat tussen met ruim 500. Het heeft veel met de investering te maken. Aan de andere kant, er zal nooit iemand zijn die zegt: ‘Als ik dát doe, weet ik zeker dat ik wereldkampioen word.’ Dat is anders dan bijvoorbeeld Le Mans of de Dakar Rally. Dat zijn wat mij betreft titels die je als constructeur kunt plannen. Oké, dáár gaan we in, met alles dat we hebben, in die serie, met die knowhow, met veel auto’s en met misschien wel met net zoveel geld als Formule 1 en dan maken we een kans. Je ziet dat daar ook dominante jaren van één constructeur zijn. Bij Le Mans heb je nu Porsche en Audi, die ongeveer onder dezelfde vlag vallen, waarbij ik denk dat ze voorzichtig Porsche naar voren brengen en Audi uiteindelijk naar een ander vlak gaan tillen. En in Dakar is het ook altijd helder geweest. Er zijn nooit echt drie of vier hele grote constructeurs geweest die tegen elkaar strijden. We hebben de dominantie van Peugeot gehad, daarna Citroën en Mitsubishi en sinds het in Zuid-Amerika is een paar jaar Volkswagen, een paar jaar Mini en nu weer Peugeot. Als je daar als joekel instapt, dan heb je wel binnen drie jaar een titel te pakken. En dat kun je in de Formule 1 nooit zeggen.


  Top 5 formule 1-rijders


  Bij dit lijstje ga ik niet uit van behaalde kampioenschappen en allerlei andere dingen. Voor mij is het de persoonlijkheid van een rijder. Dat bepaalt voor mij meer, dan wat hij voor elkaar krijgt. In alle redelijkheid: daar kunnen jaren tussen zitten, waarbij iemand toevalligerwijs of door een goede planning ook het geluk had dat hij de beste auto had.


  1. Ayrton Senna


  In alles is Ayrton Senna voor mij de nummer één. Zijn uitstraling, hoe hij tegen het leven aankeek en daar ook invulling aan gaf. Hij richtte zijn Senna Foundation op, waarmee hij achtergestelde kinderen kansen gaf. Dat doen tegenwoordig veel topsporters, maar hij was daar een van de eersten in. Hij was netjes, beleefd, rustig, berekenend, maar tegelijk ook knetterhard in de auto. Gaf alles wat er maar te geven was. Hij was een stylist tot op het bot en ook technisch zeer begaafd. Ayrton Senna was ook een heel grappige man: in de auto onderweg naar het circuit onderhandelde hij met Ron Dennis over zijn contract: ‘Als ik vandaag win, dan wil ik 100 000 dollar meer in mijn contract.’ ‘Da’s goed,’ zei Dennis. Dat soort grappen, daar houd ik van.


  2. Sebastian Vettel


  Vettel is een jongen die zo’n grote kampioen is, maar zó leuk en normaal is en met beide benen op de grond blijft staan. En hij kan onwijs hard autoracen, dat is een ding dat heel helder is. Hij deed jarenlang zijn deals zonder manager. Hij is ook een Duitser met serieus veel gevoel voor humor en kan perfect Kimi Räikkönen imiteren. Dat laatste is niet de reden dat hij in dit lijstje staat, maar het illustreert hoe hij plezier maakt als het kan, maar daarna in de auto weer vol geconcentreerd een van de allerbeste rijders is.


  3. Fernando Alonso


  Alonso is niet minder dan de eerste twee, maar anders. Hij is een ongelooflijk groot talent. De allereerste wedstrijd die ik van hem zag, reed hij een gastrace in de Formule 3000 in Spa, half in de regen. Hij reed dertien seconden voor het hele veld uit en er kwam een safetycar op de baan, die de wedstrijd even neutraliseerde. Toen ze weer gingen racen reed Alonso wéér dertien seconden voor het hele veld uit. Dat kunnen er maar een paar. Wat ik van binnenuit het team weet, is hoe nauwkeurig hij kan rijden. Als het team hem vraagt twee tienden per ronden sneller te rijden, om zo na een volgende pitstop vrij baan te krijgen, dan rijdt Alonso die twee tienden erbij. Geen 2,1 of 1,9, maar precies wat hem gevraagd wordt. Dat is bijna eng, zo goed.


  4. Alain Prost


  Prost is een groot kampioen die zijn sporen in de sport ruimschoots verdiend heeft. Hij moest het opnemen tegen Ayrton Senna, dan ben je ook niet klein, zeker als je dan ook nog een kampioenschap binnenhaalt. Hij was ook stipt naar mij als journalist. Als ik bij de hospitality buiten stond en met mijn vingertje omhoog vroeg om een interview, dan stak hij zijn hand op met vijf vingers, het teken dat ik vijf minuten moest wachten. Dan kon je ook rustig wachten, want dan kwam hij ook na vijf minuten. Toen, maar ook tegenwoordig is dat niet bij iedere rijder een vanzelfsprekendheid. Ik kan me nog herinneren dat hij de persconferentie gaf om zijn echte afscheid aan te kondigen. Dan zat daar gewoon een hele rustige, nederige man. Het is knap dat iemand die buiten de auto zo rustig en bijna sloom kan zijn, zo hard kan autoracen.


  5. Niki Lauda


  Niki Lauda is een held, dat is niet normaal. Het is iemand met zoveel doorzettingsvermogen. Wie niet weet wie Niki Lauda is adviseer ik de film Rush te kijken. Echt ongelooflijk, want het is echt alsof je naar de echte Niki Lauda kijkt. Hij vindt daar inmiddels zelf ook van dat dat goed gedaan is. Als coureur ging hij met zijn hoofd in het verband, zes weken na wat bijna een dodelijk ongeluk op de Nürburgring was, gewoon weer in de auto zitten. Hij en zijn auto stonden in de brand, de dominee was daarna in het ziekenhuis al langs geweest voor Lauda’s afscheid van het aardse leven. Als je dat allemaal overleeft en daarna ook weer verder komt, dan ben je een hele grote. In zijn rol nu bij het team van Mercedes is hij zo ongelooflijk open en eerlijk. Ik heb daar veel waardering voor. Hij is tegenwoordig een enorm aimabel mens, waar hij als coureur voor zijn teambazen een verschrikkelijke rat geweest moest zijn. Het was ook zijn bijnaam toen: ‘The Rat’, maar wel een die ik vol overtuiging in mijn top 5 zet.


  Top 5 formule 1-circuits


  1. Spa-Francorchamps, België


  Niet omdat het dichtbij Nederland is, maar het is gewoon zo: Spa-Francorchamps is het allerallervetste circuit op aarde. Het is onvoorstelbaar wat je daar als coureur moet doen om het allemaal aan elkaar te knopen. Belangrijk aan het circuit is dat het ín het natuurlijke landschap ligt. Het is zo mooi en zo indrukwekkend. Dat is het ook voor de coureurs. Het boet ontzag in. Voordeel voor mijzelf is dat ik er een paar keer heb mogen racen, in de Renault Mégane en de Porsche Supercup. En ik kan je vertellen: zelfs bij een Porsche Supercup is het omhoog in de Radillion, zoals de befaamde bocht Eau Rouge officieel heet, geen kattenpis. Je hoofd roept dan dit was toch vol gas, maar je rechterbeen roept dan terug nou, ik dacht het niet! Wat je dus eerst eens gaat doen is in een versnelling te laag er naartoe, vroeg opschakelen naar de hoogste versnelling en met te weinig toeren vol gas erdoorheen, zodat je er met je been naar beneden tegenop klimt. Je kunt er ook bijna niet normaal tegenop lopen, zo steil is het. Bij een auto verplaatst de druk zich in een seconde van linksonder, als je omhoog duikt naar rechtsvoor. Je auto wordt daar even heel licht. Jacques Villeneuve schreef daar een keer een bar-Honda af, omdat hij dacht dat hij vol gas kon gaan, maar dat kon toen dus even niet. Tien minuten later gebeurde hetzelfde met zijn teamgenoot Ricardo Zonta, waarbij Villeneuve riep: ‘Shit, zijn klap was spectaculairder dan die van mij!’ Het is maar hoe je ertegenaan kijkt. Mika Salo is er daar een keer afgegaan en beet daarbij letterlijk een gat in zijn tong.


  Het weer speelt ook altijd een factor op Spa. Het kan er achterop het circuit regenen, terwijl het op start-finish helemaal droog is. En dan niet voor een paar minuten, maar soms wel voor een halfuur. Ook dat maakt het uitdagend.


  2. Hockenheimring (oude lay-out), Duitsland


  Het ergste wat ze hebben kunnen doen was de oude Hockenheimring te verbouwen naar wat het nu is. Het moderne circuit is gewoon een modern circuit met niks noemenswaardigs er meer in. Start-finish is hetzelfde gebleven, maar vroeger dook je daar de bossen in voor rechte stukken van anderhalve kilometer met een chicane, dan weer anderhalve kilometer rechtuit, weer een chicane en weer een recht stuk. Dan denk je misschien: wat is daar spannend aan? Daar zag je uitremacties, inhaalmanoeuvres, aanvallen, dat was ongelooflijk gaaf en het is doodzonde dat dat verdwenen is. De Nürburgring, de oude Nordschleife, bijgenaamd ‘De Groene Hel’, is er een in dezelfde categorie, maar voor de Formule 1 is voor mij de oude Hockenheimring met afstand de mooiste van de twee.


  3. Circuit de Gilles Villeneuve, Canada


  Het circuit in Montreal is niet alleen mooi, maar er heerst ook een aparte sfeer. Het is een stratencircuit, ook met goede rechte stukken, waar maar één keer per jaar echt wordt geracet. Je ziet daardoor dat er gedurende het weekend een enorme verandering is in de grip. Op vrijdag is de baan nog helemaal schoon, maar met het rubber dat de auto’s vervolgens achterlaten verandert de grip. En dat maakt het ook zo leuk. Het is voor niemand makkelijk, en je haalt er in een Formule 1 heel hoge topsnelheden, tegenwoordig met een 1.6 liter-motortje gewoon boven de 350 kilometer per uur. Bij tachtig meter voor de bocht moet je in de ankers en bij het uitkomen van de laatste chicane staat daar de beroemde ‘Muur van Quebec’. In 1999 gingen én Damon Hill én Jacques Villeneuve én Michael Schumacher eraf. Drie wereldkampioenen die ’m op die muur hingen, wat aangeeft hoe moeilijk het is. Dat heeft ook te maken met de kerbstones die er liggen.


  Ook de sfeer op dat circuit is altijd enorm goed. Het is een van de weinige Grand Prixs, waarbij je het hele weekend feest hebt in de stad. En dat is iets wat je mist bij de meeste andere circuits die optisch misschien mooier zijn, zoals Abu Dhabi of Bahrein. Er zijn ook veel verrassende winnaars geweest. Jean Alesi behaalde daar zijn enige overwinning. Jenson Button won er een keer nadat hij met nog twintig rondjes te gaan twintigste lag. Dat kan daar en dat kan op heel weinig andere circuits. Dat maakt het mooi. Je moet het daar echt goed voor elkaar hebben en heel veel ballen hebben. Ook mooi is de haarspeldbocht dat een soort stadion is, waarbij de coureurs als ze aan komen rijden een heel groot scherm zien in hun rechterooghoek. Af en toe zie je ze daar op kijken om te zien hoe dicht de ander achter ze zit. Ook dat is een uniek element van het Circuit de Gilles Villeneuve.


  4. Istanbul Park, Turkije


  Helaas hebben we er helemaal niet zoveel wedstrijden gehad: Istanbul Park, een ongehoord mooi circuit. Waarom? Het ligt daar in de natuurlijke omgeving. Er zijn niveauverschillen en het gaat daar dus op en neer. Bernie Ecclestone heeft ooit uitgelegd dat ze op zoek gingen om daar een geschikte plek te vinden. Dat deden ze eerst met een helikopter en daarna met een terreinwagen. Met een gps en die terreinwagen hebben ze daar toen de loop van de baan bepaald. Circuitontwerper Hermann Tilke is toen het circuit gaan bouwen, waar onder andere een doordraaier in ligt van bijna elf seconden waar een coureur linksaf gaat met op zich vier tot vijf keer de kracht van zijn eigen lichaamsgewicht. Alle druk staat daar op de rechterkant van de auto en de linkerkant van de nek van de coureur. Er zijn daar hoge snelheden en bijvoorbeeld een mooie eerste bocht die links naar beneden duikt. Ondanks dat de Formule 1 daar maar te kort geweest is, moet Istanbul Park in deze top 5.


  5. Suzuka, Japan


  Voor de vijfde plaats in deze lijst verslaat Suzuka nipt Interlagos in Brazilië, omdat het circuit in Japan door een Nederlander ontworpen en gebouwd is: Hans Hugenholtz senior. Het heeft een unieke vorm met de achtvorm die erin zit. En ook daar ligt het circuit in het natuurlijk landschap. Het is ooit aangelegd puur als testbaan voor Honda. De grote Honda-fabriek ligt ertegenaan en eromheen ligt een amusementspark. Een groot deel van Suzuka is ook de beleving van de fans daar, die is ongelooflijk. In het verleden hadden ze daar drie miljoen aanvragen voor kaartjes voor de Grand Prix. Dan moest men zich inschrijven voor zo’n kaartje en omgerekend 25 dollar inleggen en dat stond dan een half jaar op een bankrekening. Van die 2,3 miljoen keer 25 dollar trokken ze flink wat rente. Wie uitgeloot werd voor een kaartje kreeg netjes zijn of haar geld teruggestort, maar intussen was er al flink wat geld verdiend. Dat is wel wat minder geworden in de loop der jaren, maar nog steeds is de beleving van de fans daar fantastisch. Het is daar op donderdag vóór en zondagavond na de race drukker dan bij menig Grand Prix in Europa, want ze blijven na de race gewoon zitten om te kijken hoe de teams afbouwen.


  Als circuit is het uniek met de s’en, de kruising halverwege en de Casio Triangle, de driehoek aan het einde van het rondje, waar Senna en Prost elkaar tegenkwamen, en waar Kimi Räikkönen in de allerlaatste ronde nog Giancarlo Fisichella inhaalde voor de overwinning. En in 2015 zagen we Max Verstappen in bocht 1, een hele lastige ook, Fernando Alonso buitenom inhalen. Dat soort bochten en acties maakt dat Suzuka iets heel speciaals heeft. Iedere coureur zal dat beamen, omdat ze daar nog echt als helden gezien worden. Ook als ze klaar zijn. Als Giedo van der Garde daar nu rond zou lopen, dan komen er nog Japanners op hem af voor een handtekening op zijn foto. En als ik daar met Jos Verstappen loop, dan hebben ze nog foto’s van vijftien jaar geleden bij zich om te laten tekenen. Je ziet daar kindertjes in Ayrton Senna-pakken en Ferrari-fans verkleed als Romeinse soldaten. Formule 1-beleving in optima forma, die vind je op Suzuka, bedacht in het hoofd van de oude Hugenholtz.


  Dankwoord


  Dit is niet mijn eerste boek, maar wel het boek waar ik het uitgebreidst ook het persoonlijke lief, lol en leed van mijn hele leven met de buitenwereld deel. De verhalen in dit boek komen dan wel grotendeels uit mijn hoofd, maar voor de totstandkoming van het boek zelf wil ik wel graag een aantal mensen enorm bedanken.


  Allereerst gaat mijn dank uit naar Jos Verstappen. Niet alleen schreef hij een – voor mij – heel aardig voorwoord, hij veroorzaakte met zijn carrière ook een versnelling in de mijne. En via zijn nageslacht geeft hij mij en vele anderen boeiende kost om nog jarenlang radio, televisie en boeken over te maken.


  Jack Plooij en René Oosterman wil ik bedanken, omdat ook zij met hun eigen unieke verhalen hebben bijdragen aan dit boek. Net als met vele andere collega’s maakte ik met hen, vaak als pioniers, veel avonturen mee die nu voor het eerst op papier staan.


  Erik Houben ben ik dankbaar omdat hij bedacht dat ik dit boek maar eens moest gaan schrijven. Ik ben van nature meer een prater dan een schrijver, maar toen we samen 25 jaar van mijn formule 1-leven op een rij gingen zetten kwam ik goed op stoom. En omdat we de smaak te pakken hebben ga ik samen met Erik en de redactie van de Grand Prix Radio-nieuwssite verder met het schrijven van boeken. Hoe dominanter het internet wordt in alle (soms te snelle) nieuwsvoorziening rond de Formule 1, des te fijner is het om af en toe in een echt boek te lezen over wat het dan de koningsklasse van de autosport maakt.


  En tot slot, maar uiteindelijk het allerbelangrijkste, dank ik mijn gezin. De liefde, de lol en het leed in dit boek is voor mijn gezin altijd de realiteit. We lachen samen, we huilen samen en we racen samen. En dat doen we volop, omdat we weten waarom.


  Olav Mol


  Calpe, 1 mei 2016
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