
  
    
      
    
  


		
			 

			In 1991 is Jack Plooij als manager van een toerwagenteam op het Italiaanse Monza-circuit. Formule 1-commentator Olav Mol treft hem in de pits en geeft hem er een nieuwe baan bij: pitreporter. In de jaren die volgen interviewt Jack de coureurs en jaagt hij op nieuwtjes in de voor tv-kijkers vaak ondoorgrondelijke Formule 1-wereld, eerst als invaller en daarna als vaste reporter.

			In dit boek vertelt hij over zijn leven en werk in de racerij. Van de eerste jaren met Michael Schumacher en Jos Verstappen tot de huidige successen van Max Verstappen en Charles Leclerc, en de opkomst van Mick Schumacher. Ook blikt hij terug op de tijd dat hij als vader langs de Europese kartbanen stond, waar hij van dichtbij meemaakte hoe Jos Verstappen volledig toegewijd werkte aan de ontwikkeling van zoon Max. Aan de hand van zijn eigen verhalen en gesprekken met internationale collega’s zoals Ted Kravitz, Kai Ebel en Lee McKenzie biedt hij zo een unieke kijk achter de schermen van de Formule 1.

		


		
			 

			Ander werk van Jack Plooij

			Gas op de plank (2005, met Olav Mol)

			F1 2016, wat een jaar! (2016, met Olav Mol en Erik Houben)

			F1 2017. Oorlog op de baan (2017, met Olav Mol en Erik Houben)

			F1 2018. De Vijfde van Lewis (2018, met Olav Mol en Erik Houben)
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			‘Formule 1 is een soap, politiek, sport 

			en wetenschap allemaal ineen.’ 

			 

			– Lee McKenzie

		


		
			Voorwoord

			‘Pitreporters kennen de coureurs beter dan commentatoren.’ Dat zeg ík niet, dat zegt Olav Mol, mijn collega en vriend in de Formule 1. Wat hij je over die jongens tijdens de race vertelt, moeten ze aan mij in hun eigen woorden vertellen na afloop. Die gesprekken zijn mijn job, en daar gaat dit boek over.

				Wat we momenteel meemaken met Nederland in de Formule 1 is uniek. We hopen dat Max Verstappen de eerste Nederlandse wereldkampioen gaat worden, en velen kijken uit naar de terugkeer van de Grote Prijs van Nederland. Tegelijk verandert de manier waarop de fans van de sport genieten. Vroeger zag je alleen in de rechtstreekse televisie-uitzending wat er op het circuit gebeurde, maar tegenwoordig vliegen de nieuwtjes vanuit de paddock je via social media om de oren. En iedereen heeft er dan weer een mening over, die helaas lang niet altijd gebaseerd is op kennis van zaken.

				In dit boek lees je hoe ik eind jaren tachtig als afgestudeerd tandarts in de racerij belandde en een paar jaar later ineens pitreporter in de Formule 1 was. Samen met een groep internationale collega’s spreek ik bij elke Grand Prix de rijders na hun trainingen en races. Zeven van die collega’s sprak ik uitgebreid voor dit boek, en samen met hen leg ik uit wat ons vak precies inhoudt en waarom we er zo van houden. Je krijgt daarmee niet alleen een uniek en breed perspectief op de wereld achter de schermen van de Formule 1, maar ook een beter inzicht in de mannen om wie ons werk draait: de coureurs. De Schumachers en de Verstappens krijgen speciale aandacht, omdat dat twee racefamilies zijn die de Nederlandse fans de afgelopen decennia veel succes en drama hebben gebracht, en dat hoogstwaarschijnlijk de komende jaren blijven doen.

				Het miljoenen verslindende F1-circus is een zich over de wereld verplaatsende hechte en idiote community van bijna vijftienhonderd mannen en vrouwen die elke veertien dagen even flink uitpakken, maximaal presteren en weer inpakken. Onder al die racemalloten bevinden zich zo’n veertien pitreporters van over de hele wereld, die alles van de coureurs willen weten. Ik ben er een van, en nu heb ik een boekje over mijn werk gemaakt.

				Veel leesplezier!

			Jack Plooij

		


		
			Eerste interview met Michael Schumacher

			Bij mijn eerste Grand Prix als officieel pitreporter, die van 1999 in Canada, mocht ik ook voor het eerst Michael Schumacher interviewen. Bij het motorhome van Ferrari stonden alle media op hem te wachten, en er was afgesproken dat hij twee interviews gaf, een voor de Duitstalige verslaggevers en een voor de Engelstalige. Toen hij klaar was in zijn eigen taal, stak hij over naar de Engelstaligen. Ik stond op dat moment op de verkeerde plek, want ik wist natuurlijk helemaal niet waar ik moest zijn. Ik zag dat Ted Kravitz, mijn collega van het Britse ITV, Schumacher stond te interviewen. Olav had mij vooraf gezegd: ‘Maakt allemaal niet uit, joh, met wat voor interviews je thuiskomt, áls je maar een interview hebt met Schumacher.’ Dus ik dacht: ik moet ’m nú hebben! Ik riep heel hard: ‘Michael! Michael! Sorry!’

				Schumacher was al aan het weglopen, maar hij stopte, draaide zich om, keek héél pislink mijn kant op en zei: ‘Hallo, versta je geen Engels? Ik zei net tegen Ted Kravitz: only one question in English.’

				Dus ik zette mijn allervrolijkste gezicht op, met mijn allervriendelijkste lach, en zei: ‘But I only have one question.’

				De man met zijn grote kin begon te lachen, liep terug en ging recht voor mij staan. Ik schrok me het lazarus, want het mannetje is ongeveer anderhalve kop kleiner dan ik. Hij kwam heel dicht op me staan, stak zijn hand uit en vroeg: ‘Wie ben jij?’

				Die vraag kon ik nog wel beantwoorden: ‘Ik ben Jack Plooij, ik werk voor RTL.’

				Hij vroeg: ‘O, en waar is Kalff dan?’

				Ik vertelde hem: ‘Die is er niet.’

				‘Gelukkig,’ zei hij. ‘Vertel, wat is je vraag?’

				En toen, toen ging het fout. Ik had zo’n heel klein notitieboekje bij me, en ik wist van Olav dat Schumacher het geweldig vond als je heel precieze details wist. Dus bijvoorbeeld over bocht nummer drie in de outlap: ging het daar mis, en heeft hij toen een tiende van een seconde laten liggen? Dat soort dingen. Ik had dat ook allemaal in mijn boekje opgeschreven, maar ik kon dat ding op dat moment dus helemaal nergens vinden. Ik had in alle zes de zakken van mijn korte broek gevoeld, maar het zat nergens.

				Schumacher stond daar nog steeds recht voor mij omhoog te kijken. Hij vroeg: ‘Waar blijft die vraag nou?’

				De cameraman stond te shaken, want we hadden hier toch de wereldkampioen tegenover ons, en we lieten de wereldkampioen wachten. Dat was geen goed idee. Schumacher vond het zelf eigenlijk wel grappig, hij stond een beetje te grijnzen, zo van: komt er nog wat van? En toen bedacht ik een legendarische vraag, waar ik later ook de Televizier-Ring en de Nobelprijs voor heb gekregen. Die vraag was eigenlijk gewoon buitenaards van kwaliteit: ‘How was it?’

				Grote hilariteit om mij heen bij mijn Engelstalige en Duitstalige collega’s. Wat flikte die Nederlandse nieuwkomer daar nou? Hij haalt Schumacher terug en laat hem dan ook nog een keer zijn héle verhaal vertellen, een-op-een voor zijn camera?

				De stemming was gezet; Jack Plooij was gearriveerd in de Formule 1-paddock.

		


		
			Van Amsterdam naar Nijmegen

			Toen ik afstudeerde als tandarts in 1986 aan de Vrije Universiteit te Amsterdam was er geen plaats in Nederland om een praktijk te vestigen. Als je was afgestudeerd als tandarts, dan sloot je een overeenkomst met een zorgverzekeraar – toen voornamelijk het ziekenfonds – en die gaf dan aan waar er behoefte aan nieuwe tandartsen was. Maar die was er toen niet. Er was een stop, een zogenaamde ziekenfondsstop, en de overkoepelende beroepsorganisatie adviseerde om naar het buitenland te gaan. Veel van mijn studievriendjes verlieten dus Nederland en gingen bijvoorbeeld naar Italië. Andere zetten zonder vergoedingsafspraken met  het ziekenfonds gewoon ergens in een dorp een stoel neer en openden een zogenaamde wilde vestiging, waar ze patiënten hielpen die zelf betaalden. Ze werden vaak enorm tegengewerkt door collega’s, het waren een beetje cowboyjaren. Dat was allemaal niets voor mij, dus ja, wat moest ik doen?

				Een voormalig docent van de Vrije Universiteit verhuisde op dat moment naar Nijmegen en kreeg daar een leerstoel in prothetische en implantologische behandelingen. Ik had mijn oog al een beetje laten vallen op de implantologie en vroeg gewoon een gesprekje aan bij deze professor. Hij zei dat ik naar de universiteit in Nijmegen kon komen en daar twee dagen per week promotieonderzoek mocht doen. Na vijf jaar zwoegen word je dan uiteindelijk doctor in de medische wetenschap. Met een collega bedacht ik dat we, als we toch al in Nijmegen zaten, wellicht een kleine praktijk konden beginnen net over de grens in Duitsland. We hadden namelijk gehoord dat er in Duitsland een tekort was aan tandartsen, en dat de Duitse patiënten heel graag door ons Nederlanders behandeld wilden worden, met onze Rudi Carrell-tongval.

				Dus zo geschiedde. Ik verhuisde met mijn vrouw naar een huurhuisje in de Gildekamp in Nijmegen. Ik had een aanstelling van twee dagen per week op de universiteit voor mijn promotieonderzoek, maar ik had geen idee wat dat inhield. Het bleek ook al snel dat het eigenlijk helemaal niks voor mij was, achter een beeldscherm zitten om getallen in te voeren en te kijken of links beter was dan rechts, A beter dan B. Ik was meer van de klinische aanpak, het handwerk met de patiënten zelf.

				Gelukkig kregen we de kans van de professor om één dag in de week les te geven aan de studenten, en dat vond ik echt geweldig. Lesgeven en dan ook alles echt in de praktijk voordoen, in plaats van te zeggen: ‘Het staat ergens in een boek, zoek het maar uit.’ Nee, het was echt van: ‘Kom hier, houd mijn hand vast, en zo doen we dat. Hatsiekiedee.’ Dat was superleuk om te doen, en met de studenten die ik toen heb opgeleid, heb ik nog steeds ongelooflijk leuk contact. Die waren namelijk zeer happy om een jonge collega te hebben die ze het vak leerde, terwijl ik het zelf eigenlijk ook nog maar net kon.

				Er gebeurden ook vervelende dingen, want die professor ging met onze foto’s aan de haal. Hij gaf in collegezalen over de wereld voordrachten over implantologie, waarbij ónze handen op de foto’s stonden en hij gewoon ijskoud vertelde dat híj daar aan het implanteren was. Dat was het begin van een grote frustratie die er uiteindelijk bijna toe heeft geleid dat ik mijn proefschrift niet afmaakte.

				In die periode leerde ik in Nijmegen de Equipe Verschuur kennen, het raceteam dat gevestigd was bij de IGAM Renault-garage, waar ik mijn autootje in onderhoud had. Omdat een vriend van mij, Marcel Hubbers, hoofdmonteur was van de coureur Frans Verschuur, raakten we daar in gesprek over het racen. Frans vroeg mij een keer mee naar een raceweekend in Zandvoort, en ik had daar wel oren naar, want ik verveelde me de pest daar in Nijmegen. Mijn racedoop was dus op Zandvoort, waar de Equipe Verschuur rondreed met Renaultjes 5 Turbo, en die deden het nog best goed. Aan het eind van het weekend vroeg Frans Verschuur hoe ik het vond. Ik vroeg of hij het echt wilde weten. Dat wilde hij. Ik zei: ‘Ik vind het één grote kolerezooi. Je hebt een aantal mensen hier rondlopen, die doen allemaal hetzelfde, die lopen allemaal tegelijk naar links en allemaal tegelijk naar rechts. Het kan volgens mij veel beter.’ Frans nodigde me gelijk uit voor het raceweekend dat volgde, en zo ben ik daar begonnen als een soort nepmanager. Niemand binnen het team wist dat ik tandarts was, behalve natuurlijk mijn vriend Marcel, en langzaam rolde ik er een beetje in bij de Equipe Verschuur.

				Waar ik me over verbaasde, was dat er op dat moment, begin jaren negentig, geen communicatie was tussen het team aan de pitmuur en de coureur in de auto. Dat kon niet volgens de anderen, het zou honderdduizend miljoen gulden kosten. Ik stelde voor om het met bakkies te doen, oftewel 27 MC-radio’s. Ook dat kon volgens hen niet, maar als ik ergens allergisch voor ben, is het als mensen tegen mij zeggen: ‘Dat kan niet.’ Ik ben er dus achteraan gegaan, en ik was de eerste die zulke communicatie organiseerde. Ik weet het nog precies, we gebruikten een grote rode gereedschapskist met een antenne erop, en met dat apparaat lulden we gewoon met Frans Verschuur in de auto. Het was hilarisch. Natuurlijk is het tegenwoordig allemaal veel beter en professioneler geregeld, maar toendertijd was zoiets echt geweldig.

		


		
			Leren over autosport

			Mijn ‘werk’ voor de Equipe Verschuur beviel me prima, en ik leerde er ongelooflijk veel over de racerij, en vooral over alles wat er rondom een coureur en een team speelt. Ik was en ben geen expert in de techniek van een raceauto, maar wat mensen doen om überhaupt te kunnen racen, en welke spelletjes er zoal gespeeld worden, daar ben ik intussen wel wat wijzer in geworden. Wat ik daarvan in de jaren negentig zag bij de toerwagens in Europa, zag ik de jaren erna in de Formule 1, al gaat het daar natuurlijk om veel grotere belangen en bedragen.

				Een voorbeeld is de winter van 1989-1990, toen zowel Frans Verschuur als Michael Bleekemolen aanklopten bij Renault Nederland voor de nieuwe Eurocup Renault 21 Turbo. Frans was in 1989 Europees kampioen geworden met de Renault 5 GT Turbo, en zijn eeuwige rivaal Michael was derde, dus Frans kreeg van Renault de toezegging dat ze hem zouden sponsoren met honderdduizend gulden. Met de sponsoring die hij al had daarbij opgeteld, was er voldoende om te starten in de nieuwe klasse. Er werd een auto geprepareerd, en het team was er helemaal klaar voor. En toen werd Frans door Renault gebeld met het verzoek eventjes langs te komen op kantoor. De boodschap die hij daar kreeg was een verrassing: niet hij maar Michael Bleekemolen zou worden gesponsord. Frans wist niet wat hij hoorde en vroeg logischerwijs om uitleg; dit was immers niet de afspraak, en híj was de kampioen. Als reden werd gegeven dat Michael Bleekemolen altijd voor goede publiciteit zorgde en al lang voor Renault reed. En daar mocht Frans het mee doen, al besefte hij dat hem misschien niet alles was verteld. Michael en de toenmalig pr-chef van Renault waren goed bevriend, en Frans vermoedde dat die laatste er zelf ook wel wat wijzer van werd. Zo leerde hij iets over het spel met geld dat overal, ook buiten de racerij, gespeeld wordt. Wie daar wat naïever in is, staat ondanks zijn talent al snel buitenspel.

				Toch kwam Frans er nog redelijk goed vanaf dat seizoen. Er was voor hem letterlijk sprake van geluk bij een ongeluk: de grotere Renaults 21 Turbo bleken levensgevaarlijk, en de competitie voor dat jaar werd afgeblazen. De auto’s gingen driehonderd kilometer per uur op het rechte stuk, en als de voorvleugel afbrak, stegen ze zowat op. Je kon naar links of naar rechts sturen, maar ze reden gewoon rechtdoor. Bij een race op Le Mans ging het dan ook goed mis met de Duitser Wolfgang Schütz. Zijn auto schoot van de rechter vangrail naar de linker en vloog in de brand, met blijvende invaliditeit voor Schütz als gevolg. Het betekende voorlopig het einde van het racen met de Renault 21.

				Renault had echter ruimte in het voorprogramma van de Formule 1 in Monaco, en die moest opgevuld worden. Zo ontstond de Eurocup Clio, die met de kleinere en eenvoudigere Renault Clio’s veel betaalbaarder was, en waar zowel Frans Verschuur als Michael Bleekemolen met het team van Renault Nederland aan mee konden doen.

				Een andere les leerde Frans in Monaco. Michael Bleekemolen had daar een boot waarop Frans te gast was, net als autosportverslaggever Coo Dijkman van De Telegraaf. Toen werd Frans meteen duidelijk waarom die krant wel grote stukken over Michael schreef, maar niet over hem, zelfs als hij op poleposition stond en Michael zich als vijfde had gekwalificeerd. ‘Het is niet wie je bent, maar wie je kent,’ is de wijsheid die Frans Verschuur in die jaren opdeed.

				Waren wij toen met de Equipe Verschuur dan de grote naïevelingen? Op bepaalde vlakken zeker niet. Zo speelde ik zelf nog een rolletje bij een technische vondst die we toepasten op het sperdifferentieel, het mechanisme dat het verschil in snelheid tussen het linker- en rechterwiel regelt. Vooral bij het uitkomen van een bocht speelt dat een belangrijke rol bij het grip houden op het asfalt. In dat differentieel monteerden wij een ringetje van hard plastic, dat na vier rondjes was gesmolten en dus verdween. Resultaat van die betere grip was dat Frans Verschuur en collega-coureur Marcel van Vliet telkens de eerste vier ronden weg konden rijden van de rest. En niemand begreep er iets van, want de auto’s waren in principe allemaal gelijk. Vooral de Italiaanse tegenstanders waren helemaal over de pis en keerden na de race de auto’s van Verschuur binnenstebuiten, maar zij en ook de technische controleurs vonden niks. Er kwam wel een reglementswijziging over de olie die we mochten gebruiken, want daar vonden ze stoffen in die ze niet thuis konden brengen. Maar de truc met het ringetje werd niet ontdekt.

				Frans had ook een eigen visie op het optimaal benutten van de track walks voorafgaand aan de race. Normaal gesproken lopen de meeste coureurs voor de eerste training een rondje over het circuit om te kijken of er bochten zijn veranderd, of er kerbstones zijn verhoogd, wat er áchter de kerbstones ligt, of de ingang van de pits is veranderd, dat soort dingen. Maar Frans deed het anders. Hij keek bijvoorbeeld op Zandvoort vooral waar de camera’s hingen en de marshals stonden, en op welke plekken die juist géén zicht hadden op de baan. Mocht hij dan per ongeluk iemand daar een tikje geven, dan bleef dat zonder gevolgen. Ook een goed contact onderhouden met de marshals en ze op feesten wat bier, petjes en oude bekers geven, kon weleens helpen. Eentje kwam ooit naar Frans toe lopen: ‘Sorry, Frans, ik sta morgen op het rechte stuk. Aan mij heb je niks.’

				In de Formule 1 van tegenwoordig kun je dit soort fratsen niet meer uithalen. Elke millimeter van de baan wordt in beeld gebracht, en alle bewegingen van alle auto-onderdelen worden vastgelegd met datarecorders. En na de race krijgen de coureurs, zeker na incidenten, direct een microfoon onder de neus van mensen zoals ik: ‘Wat gebeurde daar nou precies?’

		


		
			Het toilet op Monza

			De Equipe Verschuur werd steeds groter, we raceten vaker internationaal, en zo kwamen we in september 1991 in Italië op het circuit van Monza terecht, waar we in het voorprogramma van de Formule 1 reden. Als ventje was ik al gek van racen: ik keek alle Formule 1-races op televisie, was op Zandvoort geweest en had grote posters op mijn kamer hangen. En ineens was daar de dag dat ik zelf een keer in die Formule 1-paddock mocht zijn.

				Nadat we geracet hadden in het voorprogramma op zondagmorgen, verstopte ik mezelf in een pitbox van een Formule 1-team. De pitstraat werd namelijk na de races van het voorprogramma schoongeveegd door de marshals. Iedereen die er op dat moment niks te zoeken had – zoals ik – moest dan vertrekken. Maar ik dacht: ja, fuck it, mij pak je niet. Ik verborg me in de plee en stopte de paddockpas van de Renault-race onder mijn Equipe Verschuur-overhemd, waar allemaal sponsornamen op stonden. Je kon aan het touwtje om mijn nek zien dat ik een pas om had, maar niet dat het geen Formule 1-pas was. Als je dan je ogen half dichtkneep, dan leek het zomaar of ik er gewoon bij hoorde. Na vijf minuten trok ik door en wandelde de pits weer in. Ik liep daar lekker een beetje rond en maakte foto’s; het was enorm genieten.

				Op een gegeven moment werd ik op mijn schouder getikt. ‘Wat ben jij hier aan het doen?’ Daar stond Olav Mol, die ik al kende van een bakkie koffie op het circuit van Zandvoort en als de nieuwe televisiestem van Studio Sport bij de Formule 1.

				‘Hé Olav, ik sta hier een beetje illegaal te wezen.’

				Het enige wat Olav daarop zei was: ‘Niet bewegen’, en hij liep weg. Even later kwam hij terug met Ron Boon, de racemanager van Renault Nederland; ze hadden een lichtgevend hesje bij zich met op de voorkant in grote letters PRESS, en ook een walkietalkie. Olav zei: ‘Als jij hier nou bij die race blijft, en er gebeurt wat, dan roep jij bijvoorbeeld in die walkietalkie naar mij: “Olav, Jack hier. Gerhard Berger, lekke band”, en dan roep ik dat weer in de uitzending.’ En zo is eigenlijk de pitreporter voor de Nederlandse Formule 1-uitzendingen geboren.

				Maar hoe werkte dat allemaal in die pitstraat? Ik snapte er in het begin helemaal geen reet van, maar ik had het al snel door. Die eerste keer pakte ik het zo aan: ik liep met de toenmalige Oostenrijkse pitreporter Tanja Bauer mee, die allerlei interviewtjes deed, samen met een cameraman. Ik hing met mijn rechteroor zowat bij haar in de microfoon en was gewoon aan het afluisteren. Als zij dan klaar was, liep ik gauw even een metertje weg en riep naar Olav: met hem is dat aan de hand, die andere is uitgevallen door zijn wielophanging, die is boos op die... Alles wat ik maar gehoord had. En toen ik later de race op tape terugzag, hoorde ik Olav vertellen dat ‘onze pitspion’ al die informatie doorgaf.

				We zijn die keer samen teruggereden naar het vliegveld, en Olav vond het concept van de pitreporter geweldig. Maar zoals het altijd gaat in de Nederlandse televisiewereld: het duurt heel lang om de televisiebazen wijs te maken dat er iets meer geld uitgegeven moet worden. Het gaat natuurlijk niet alleen om een persoon die naar een race gaat, maar ook om zijn vliegticket, zijn hotel, eten en drinken. Er moet behoorlijk wat budget bij, en gedurende een lopend seizoen is dat bijna niet voor elkaar te krijgen. Olav moest dus wachten tot het einde van het seizoen voor hij kon proberen het idee van de pitreporter te verkopen.

		


		
			Wat doet de pitreporter?

			De eerste bekende reporter uit de beginjaren van de Formule 1 was John Bolster uit Engeland. Hij was technisch redacteur voor het tijdschrift Autosport, maar in racekringen al eerder bekend als bouwer van de spectaculaire ‘Bloody Mary’, een eigengemaakte raceauto die menig wedstrijd wist te winnen. Volgens de oudjes in de huidige paddock was hij de eerste die bij een paar Grands Prix per jaar met een microfoon verslag deed met een typische hoge stem. 

				Ik begrijp dat Stirling Moss de eerste was die vanuit de pitboxen verslagjes maakte. Er is wat onduidelijkheid over wie nu als eerste fulltime live pitreporter was; het zou Jackie Stewart kunnen zijn (voor ABC’s Wide World of Sports) of John Bisignano (voor ESPN of ABC). De huige oude rotten in het mediacentrum zijn het er niet over eens.

				De man die de meeste indruk in de pitlane heeft gemaakt in de begintijd is de Italiaan Ezio Zermani, ‘de man met de snor’. Hij maakte voor de Italiaanse zender RAI gedenkwaardige interviews met onder andere Nelson Piquet, Ayrton Senna en daarna Michael Schumacher. Mocht er sprake zijn van een voorbeeld voor velen die volgden, dan is hij een kandidaat. Hij maakte altijd grappen over kleding en strooide, zelfs in die tijd, met goede schuine grappen. Ezio is nog steeds actief in de motorsport, hoewel hij in 2006 met tv-pensioen ging.

				In 1991 startte Olav Mol als NOS-commentator voor de Formule 1. Dat was in Monaco. De races werden in Nederland nog niet allemaal live en integraal uitgezonden, dus als er tijdens een Grand Prix ook een wieleretappe van de Tour de France was, dan schakelde de regie in Hilversum tussen Olav op Silverstone en Mart Smeets op de Alpe d’Huez. Voor 1992 kocht RTL de Nederlandse uitzendrechten, en de Formule 1 kreeg daar een eigen programma. In de eerste jaren deed Olav behalve het commentaar ook zelf de interviews met rijders en teambazen in de pits en paddocks. Andere grotere zenders hadden daar destijds al aparte mensen voor, de pitreporters.

				Pas vanaf 1995 ging Allard Kalff met Olav mee als pitreporter voor RTL. Olav kende hem al, omdat Allard bij Eurosport als cocommentator naast de ex-coureur John Watson had gezeten. Olav becommentarieerde de race vanuit zijn commentaarpositie, en Allard hield beneden in de pits in de gaten wat er bij de teams gebeurde. Aan de circuitkant was de pitstraat gemarkeerd met een dikke rode lijn, waar reporters niet overheen mochten. Ze konden wel in overleg met een team achterom de pitbox in, om van daaruit te vertellen wat er gebeurde, wat vooral bij de pitstops spannend was. Met de extra man erbij kregen de kijkers meer informatie, en het live heen en weer schakelen tussen Olav en Allard maakte de uitzending ook dynamischer. Olav had vanuit zijn positie namelijk lang niet altijd direct zicht op de pitbox, én hij moest natuurlijk de race in de gaten houden.

				Voor de pitreporter was de commentator in zijn oor toen nog de belangrijkste bron van informatie over de race. De paddock hing immers nog niet zo vol met tv-schermen als nu. Als er een rijder uitviel en terugliep naar de pits, gaf Olav in zijn commentaar vaak heel specifiek aan waar die de paddock weer in wandelde; dat was niet enorm interessant voor de kijker, maar het was een hint aan de pitreporter, zodat deze de rijder dan als eerste op kon vangen voor een paar vragen. Ook probeerde de pitreporter bij een technisch falen om een monteur of engineer te spreken te krijgen, zodat de kijker exact kon worden uitgelegd was er mis was gegaan. Verder was het vooral een kwestie van kort in een schriftje noteren wat er allemaal gebeurde, zodat je daar later bij de interviews je vragen uit kon distilleren.

				De manier waarop de commentator, de pitreporter en de regie en redactie van de tv-uitzending samenwerken heeft altijd per zender verschild. Bij RTL en SBS was de pitreporter destijds autonoom, en dat is nu bij Ziggo ook het geval. De reporter bedenkt dus zelf welke vragen hij stelt. Olav helpt daar wel bij door hints en tips te geven – twee man weten meer dan een – maar als pitreporter sta je voor de coureur, voel en zie je zijn emotie, én heb je gehoord welke vragen hem de minuten daarvoor al zijn gesteld. Als ik bijvoorbeeld Lewis Hamilton voor mij heb staan, dan is hij al bij de Britse en Duitse zenders geweest. Als ik dan dezelfde vraag stel als zij hebben gedaan, is Lewis waarschijnlijk kortaf in zijn antwoord. Wat ik dan altijd probeer, is om een andere invalshoek te vinden, een detail uit de race waarover hij het nog niet heeft gehad, om pas daarna te vragen wat er nou precies in de eerste bocht na de start gebeurde. Want als dat het sleutelmoment van de race was, dan willen ook de Nederlandse kijkers hem daar even over horen.

				Bij veel van de grotere zenders werkt het allemaal anders. Dan zit er bijvoorbeeld een regisseur in Keulen die aan de Duitse RTL-reporter vertelt wat hij moet vragen. Ook de Zuid-Europese en Zuid-Amerikaanse zenders werken zo. Die sturen steeds vaker goed uitziende dames als pitreporter naar de races; de vragen die ze stellen komen niet uit hun mooie hoofd, maar via hun oortje uit een regiekamer in Milaan of Madrid.

				Wat we aan zulke vragen overhouden zijn quotes. Quotes halen is wat we na de trainingen, kwalificaties en races doen. Het zijn geen interviews, die houden we op andere momenten, meestal donderdag, als zowel de rijders als wijzelf meer tijd hebben. De hoeveelheid tijd die de rijders hebben is trouwens flink verminderd in de loop der jaren. Vroeger liepen ze tussen de sessies door vaker door de paddock. Ze gingen soms kijken naar een van de andere races, en je kon ze vaak even aanspreken voor een praatje, met of zonder microfoon of camera erbij. Wat veranderd is, is dat de auto’s meer en meer gegevens registreren, die ook door steeds meer mensen op de circuits en in fabrieken elders worden geanalyseerd. Op basis van die analyses kunnen er dingen aan de auto worden aangepast, zoals de hoek van de vleugels, de rijhoogte, de bandendruk, et cetera, én de rijder kan bijvoorbeeld worden verteld in welke bochten hij tijd kan winnen door tien meter later te remmen. Kortom, er is veel meer informatie waarmee de rijder en zijn team kunnen werken om tijdens het weekend sneller te rijden. Coureurs brengen daarom steeds meer tijd door in kamertjes waar ze naar grafieken kijken en naar knappe koppen luisteren, in de hoop dat ze ergens nog een paar honderdsten van een seconde kunnen winnen op de concurrentie.

				Bij het halen van quotes gaat het eigenlijk niet om de vragen die ik stel, zoals Ruud ter Weijden me ruim twintig jaar geleden al leerde. Het gaat om de antwoorden. Ik kan me nog heel goed herinneren dat Jacques Villeneuve in Melbourne hard crashte en op een brancard werd afgevoerd naar het medisch centrum in de paddock. Hij kwam later zelfstandig terug de pits in lopen, wat gelijk heel veel pers aantrok. Ik kende hem vrij goed en had hem ook een keer aan zijn tanden geholpen, dus er was wel een klik. Ik zei tegen Olav dat ik Villeneuve had, stak mijn microfoon door de kluwen microfoons en draden van mijn collega’s, en vroeg hem of alles goed ging. Het enige wat hij antwoordde was: ‘Yes, I am fine.’ Dat was live op tv te horen, en iedereen was blij om van Jacques zelf te vernemen dat hij oké was. En dat was genoeg. Het ging er niet om wat voor fantastische vraag ik had kunnen bedenken. Het ging erom dat we de fans geruststelden. En mijn collega Ted Kravitz, die Jacques net even gemist had, kon ik ook vertellen dat alles goed was, en hij meldde dat weer aan zíjn kijkers. Let wel: er bestond nog geen social media, dus de rechtstreekse tv-uitzending was op dat moment voor de meeste mensen de enige bron van informatie.

				De onderlinge samenwerking tussen de pitreporters is belangrijk. We willen allemaal op hetzelfde moment en op dezelfde plek dezelfde mensen spreken. Dat werkt natuurlijk alleen als je dat onderling enigszins afstemt en elkaar letterlijk de tijd en ruimte gunt. In de jaren dat Olav nog een eenpersoonstelevisieploeg was, vond hij dat deel van het werk verschrikkelijk. Hij had ooit een Belgische collega die een enorme zenuwlijer was. Als de  coureur van de ene reporter naar de  volgende liep,  verplaatste  ook die  Belg  zich  met  zijn cameraman,  en  hij kwam  er  bij  elk gesprekje tussen hangen  met de  camera en microfoon. En als  de coureur tijdens een  antwoord  even  ademhaalde tussen twee zinnen, dan  stelde  hij snel  een  vraag  tussendoor.  Afjatten,  noemen  we dat.  Net  als Olav  destijds  probeer ik  juist met  de collega  die na me  komt  een  signaal  af  te spreken,  een simpel tikje op  de  arm  bijvoorbeeld, zodat  hij  weet  dat  ik  mijn  laatste  vraag heb  gesteld.

				Het  duwen en trekken is niet  meer  zo erg  als  vroeger, en  ikzelf  ben  gelukkig de kleinste niet,  dus  het  lukt  bijna altijd wel iedereen  te spreken die  we  wat te  vragen hebben.  Er  is tussen  de pitreporters  ook geen concurrentie als het gaat  om  informatie. We proberen  elkaar  niet de  loef af  te steken, we wisselen juist veel  kennis  uit. Ted  Kravitz  vertelt  mij bijvoorbeeld iets over een  Britse  renstal,  en ik vertel hem weer  iets  wat  ik over Max gehoord  heb. Toen  Ted  en  ik nog  live  door de pitstraat  liepen, deden  we  dat  eigenlijk  vaak  samen.  Dan  deed  hij de ene  kant en ik de  andere, waarna we elkaar in het  midden  troffen.  Hij vertelde wat  hij had gezien,  ik wat ik  had opgemerkt,  en dat scheelde  natuurlijk  een  hoop  tijd. We  waren  geen  concurrenten  van  elkaar,  dus dat kon  ook  prima,  en  samen kregen we  op  die  manier  zo  veel  mogelijk informatie  bij  de  fans.

				Als internationale collega’s zoeken we ook  weleens samen  dingen uit. Toen  er  vorig jaar  steeds  meer geruchten  over de financiële  status van het  team  van Force India  circuleerden,  hebben we  er met  een  heleboel  mensen van  verschillende  media  aan gewerkt  om  de  situatie helder  te  krijgen.  Olav  praatte op een wat hoger niveau  met mensen, en  ik  deed hetzelfde met  mijn eigen  contacten.

				We  hebben tijdens  een raceweekend niet alleen contact met  coureurs,  teambazen en  persmensen. Er lopen  bijvoorbeeld  ook  monteurs  rond  die  al  jaren  bij  dezelfde teams werken,  en  Olav en  ik  doen het werk  toevallig  ook  al jaren.  Met  hen  drinken we  regelmatig een  bakje koffie. Ze  zullen niet  de  geheimen van hun team verklappen,  maar  ze  kunnen wel weer  kleine  brokjes informatie  geven  die helpen  om  met zijn allen een  grotere puzzel  compleet  te krijgen.

		


		
			Als ik maar mag oefenen

			Een paar jaar was er voor mij Formule 1-stilte, totdat ik in 1999 weer op het Circuit Park Zandvoort was bij de Paasraces. Ik was daar met mijn zoon Michael, en ik zou die dag een paar rondleidingen geven voor gasten van de Equipe Verschuur, wat ik bij grote evenementen wel vaker deed. We begonnen met een kopje koffie in de pitbox van Renault, waar ineens Olav naast mij aan tafel aanschoof.

				‘Wat leuk hè, dat wij elkaar over zes weken in Canada weer zien?’ zei hij.

				Ik dacht even na: Canada? Ik moest voor de universiteit en voor een vriend die implantaten maakte weleens voordrachten en cursussen geven in het buitenland, maar Canada stond niet op de agenda, voor zover ik wist. Wat lulde hij nou, die Mol?

				Olav ging verder: ‘Ja, over zes weken is de Grand Prix van Canada, en Allard Kalff kan niet, want die moet zelf ergens racen. Dus ik wil graag dat jij meegaat. Het is nu elf uur, en je hebt tot vijf uur de tijd om nee te zeggen. Als ik voor vijven geen nee hoor, dan ga je gewoon mee. De mazzel!’ En weg was-ie.

				Ik was volkomen overrompeld. Hoorde ik dat nou goed? Werd ik in de maling genomen? Zat Ralph Inbar van Bananasplit ergens achter een camera? Nee, de pitbox was verder helemaal leeg: mijn zoon dronk zijn chocomel en ik mijn koffie, dat was het. Olav was als een wervelwind binnengekomen en ook weer verdwenen.

				Ik deed die dag verder gewoon mijn dingetjes: ik liep met de vipgasten door de paddock heen en ging bij elk team naar binnen. Zo bezochten we Jan Lammers, die uitlegde wat er bij hen allemaal gebeurde. De boel was toen nog niet zo beveiligd en afgesloten als nu. Het was meer ouwe-jongens-krentenbrood, en je kon overal naar binnen lopen. Daardoor was het altijd heel gezellig en konden mijn gasten op de foto met Jan Lammers, met Olav Mol, met Tim en Tom Coronel en alle andere Nederlandse rijders.

				Maar wat bleek nou? Olav Mol had Ruud ter Weijden getipt, de presentator en redacteur van RTL GP, en Ter Weijden had zonder dat ik het wist een van mijn eerdere rondleidingen gefilmd met een videocameraatje. Ik stond op die beelden net bij Jan Lammers met wat mensen te praten toen achter ons een tent in elkaar flikkerde. Later hoorde ik dat Ter Weijden dat aan de toenmalige productiemaatschappij heeft laten zien, met de suggestie dat ik wel pitreporter kon worden. Achter mij stortte immers die hele tent in, maar ik lulde gewoon door, wat natuurlijk belangrijk is op televisie. Je moet je ook voorstellen: er waren ongeveer 87 894 gegadigden die heel graag pitreporter wilden worden. Alleen al die smak redactieleden die hele dagen zaten te typen, de vroegere Van Gamerens zeg maar, zagen dat plekje wel zitten. En dan ineens kwamen Olav Mol en Ruud ter Weijden met Jack Plooij. Who the fuck is Jack Plooij?

				Ik moest dus iets aan Olav laten weten en liep de hele dag met een draaiende keutel in mijn kont. Ik kon eigenlijk niet zomaar een week vrijmaken in mijn praktijk, maar dit soort kansen krijg je niet veel, dus ik besloot het gewoon te doen. Ik zocht Olav op en zei: ‘Ik doe het, maar op één voorwaarde: ik wil per se oefenen voordat ik interviews ga doen met rijders.’

				‘Oké,’ zei Olav. ‘Natuurlijk, jij mag oefenen.’

				Voor we naar Canada vertrokken, ging ik een dag naar de studio om kennis te maken met de mensen daar. Ruud ter Weijden legde mij alles uit wat ik moest weten. Ik stelde me heel kwetsbaar op en zei dat ik helemaal niks wist van televisie maken. Ruud stelde mij gerust: ‘Dat is helemaal niet nodig. Je moet gewoon jezelf zijn. Stel de vraag waarvan jij denkt dat die goed is. Het gaat alleen maar om het antwoord dat die jongens geven, niet om jouw vraag.’ Hij had me op Zandvoort bezig gezien, en dat gaf hem het vertrouwen dat het allemaal goed zou komen. Na de races die volgden, belde hij me elke keer op om het weekend te bespreken en mij een hart onder de riem te steken als het even niet had meegezeten. Wat een fantastische collega. Het is zo jammer dat hij niet meer bij de programma’s betrokken is.

				Canada was een feest: om te beginnen mocht ik voor het eerst van mijn leven businessclass vliegen. Toen we aankwamen, was het prachtig weer; de skyline van Montreal was indrukwekkend. Met een grote slee van een huurauto reden we naar ons hotel. Ik had verwacht lepeltje-lepeltje met Olav of cameraman Rob Polderman in één bed te moeten slapen, maar ik kreeg mijn eigen suite met zithoek, grote kleurentelevisie en alles erop en eraan. Zo luxe had ik het nog nooit meegemaakt. Ik kreeg ook kleding met logo’s van de Formule 1 en van RTL... Ik hoorde erbij!

				De dag dat ik een Formule 1-rijder moest interviewen kwam steeds dichterbij, maar gelukkig, Olav had beloofd dat ik eerst mocht oefenen. De volgende ochtend kwam ik netjes in mijn blauwe RTL-blouse beneden bij het ontbijt aanzetten. ‘Wat heb jij nou aan?’ vroeg Olav. Ik antwoordde trots: ‘Jaja, ik ben er klaar voor. We gaan oefenen.’ Olav zei: ‘Nee joh, we gaan helemaal niet oefenen. Trek uit die blouse. Vanmorgen gaan we even de stad in om wat spullen te kopen, wat stekkers en een koelkastje voor in de commentaarpositie. Vanmiddag gaan we naar het circuit, en mórgen gaan we oefenen.’

				Volgende ochtend. Ik zat weer aan het ontbijt met mijn blauwe RTL-blouse en mijn paddockpas, uiteraard netjes op de afgesproken tijd. Maar er gebeurde hetzelfde als de dag ervoor. We gingen helemaal niet oefenen, maar samen de commentaarpositie opbouwen, dingetjes testen, koffiedrinken... en morgen zou er dan eindelijk geoefend worden. ‘Ja, maar morgen gaan ze al rijden, Olav,’ zei ik nog. Volgens hem was er vlak daarvoor wel even tijd.

				Afijn, je voelt ’m al van mijlenver aankomen: op vrijdag, één minuut na de eerste training die we samen hadden bekeken, zei Olav: ‘Nou, Jack Plooij, veel plezier, jongen. Dit is de cameraman, dit is de microfoon, de rijders lopen daar buiten, ga maar lekker oefenen.’ Ik schoot natuurlijk helemaal in de vlekken, want ik had nog nooit een microfoon vastgehouden en nog nooit met die cameraman geoefend. We hadden natuurlijk wel kennisgemaakt en gezellig gekletst, maar nog niet echt serieus iemand geïnterviewd. Waar moest ik gaan staan? Hoe hield ik die microfoon vast? Moest ik er recht in praten, scheef in praten, hard praten, zacht praten? Dat kwam dus allemaal tegelijk in me op, en die rijders liepen buiten, en ik moest het gaan doen. Vlak voor mijn vuurdoop vroeg ik nog aan Olav wat ik dan moest vragen. ‘Geen idee. Jíj wilde toch pitreporter worden?’ was zijn antwoord, dat nog jaren in mijn hoofd heeft rondgezworven.

				Mijn allereerste soort van interview, want een echt interview kun je het niet eens noemen, was met Ricardo Zonta. Ik weet het nog heel goed, ik zag hem voorbijlopen en zei tegen cameraman Rob Polderman: ‘Kom, we gaan het doen, Rob.’ We liepen erheen, Rob begon te draaien, en ik toverde mijn microfoon tevoorschijn. Ik hield die echter verkeerd vast en duwde hem onder zijn neus, zowat ín zijn mond. Ik had bijna zijn tanden eruit geslagen, maar het eerste interview met een Formule 1-rijder was een feit. En ik, ik was zo trots als een hond met zeven pikken, want het was gebeurd: in het Engels had ik Ricardo Zonta gevraagd hoe het was gegaan. We liepen zo de hele paddock door, want toen was er nog geen afgebakend vierkantje voor interviews. Je moest maar gewoon kijken wie je te pakken kreeg.

				Vanaf dat moment maakte ik kennis met de rijders, en ook met de press officers van de teams, want al snel werd duidelijk dat je de interviews officieel moest aanvragen. Die persmensen zouden nog een heel belangrijke rol gaan spelen in de rest van mijn loopbaan als pitreporter.

		


		
			Even voorstellen: mijn collega’s

			Wie zijn wij pitreporters nou eigenlijk? Waarom doen wij wat we doen? En waarom doen de meesten het al zo lang dat we nu zonen zien racen van de vaders met wie we ook gewerkt hebben? In dit hoofdstuk stel ik zeven collega’s voor die ik voor dit boek sprak. Ze hebben allemaal een andere achtergrond, en in hun drijfveren zijn zowel overeenkomsten als verschillen aan te wijzen.

				De eerste is Kai Ebel (1964). Hij is sinds 1992 de Formule 1-pitreporter voor RTL Duitsland. Als afgestudeerd sportleraar en amateurbokser werkte hij bij RTL op de sportredactie, waar hij vooral met voetbal bezig was. Toen in 1992 de uitzendrechten voor het voetbal en daarmee een aantal collega’s naar een andere zender verdwenen, bleef Kai trouw aan RTL. Hij kreeg de kans een boksprogramma te ontwikkelen, en hem werd ook gevraagd iets te doen met de Formule 1. RTL zond die toen al uit, maar er was slechts één persoon op de redactie mee bezig. Het werd meer als iets technisch gezien dan als sport. Kai had op dat moment nog geen bijzondere interesse in de racerij, maar hij reisde toch af naar de Grand Prix in Barcelona. Daar ontstond een enthousiasme voor de sport dat tot de dag van vandaag niet verdwenen is.

				Kai beschouwt zichzelf niet als fan van een rijder of team, maar hij is in de loop der jaren wel fan geworden van het hele systeem van de Formule 1. Kai: ‘Ik vind het indrukwekkend wat voor business het is, wat voor logistiek erachter steekt. Elke veertien dagen Olympische Spelen, elke veertien dagen! Dat is nogal iets om voor elkaar te krijgen.’ Het gaat hem ook niet primair om het sportieve, maar meer om de mensen. Hoe moet iemands karakter in elkaar steken om zo succesvol te worden? Hij vindt voetballers vaak arroganter en opschepperiger dan coureurs, over bijvoorbeeld de materiële zaken die ze bezitten. Die voetballers beschouwen coureurs vaak als veredelde taxichauffeurs, tótdat ze een keer achter in een Formule 1-tweezitter mee mogen rijden. Dán gaat er ineens een lampje branden en krijgen ze respect voor de racer. Coureurs en boksers zijn volgens hem de twee hoogste rangen in de orde van de sporters zelf, het zijn degene waar het meest tegen op wordt gekeken. En dat terwijl boksers buitenstaanders niet eens een echte bokservaring kunnen bieden, zoals de coureur dat met een tweezitter wél kan. Gelukkig maar.

				Kai Ebel is inmiddels ook een bekende Duitser geworden, en volgens hemzelf zijn de meeste van zijn landgenoten positief over hem. Als hij rustig over straat wil, dan moet hij een grote zonnebril opzetten, want hij wordt anders constant aangesproken. Hoe het met Michael Schumacher gaat. Of het Vettel nog gaat lukken om kampioen te worden met Ferrari. En die Max Verstappen, die interesseert ze in Duitsland ook steeds meer.

				Kai is gefascineerd door een bijzondere categorie mensen in de paddock: ‘In welke baan leer je tien miljardairs van dichtbij kennen, werkelijk kennen, omdat je regelmatig met ze te maken hebt? Of het nou Dietrich Mateschitz is, Vijay Mallya, Alex Shnaider, Lawrence Stroll of Bernie Ecclestone, gewoon met deze mensen omgaan, met ze praten, dat vind ik interessant. Ze zijn, behalve Bernie, geen miljardair geworden dankzij de Formule 1, maar doordat ze ergens anders iets succesvols gedaan hebben. Die mensen zie je ineens elke twee weken, en daar kun je een hoop van leren. Er zijn zakenlui die jarenlang proberen om met ze in contact te komen en nooit de kans krijgen, maar voor ons is het: “Hé, hoe is het? Alles goed?” Dat vind ik wel leuk.’

			Een van mijn Britse collega’s is Ted Kravitz (1974). Auto’s fascineren hem al van kleins af aan, en rond zijn tiende, elfde ging hij zich voor de Formule 1 interesseren, in de tijd dat Nigel Mansell zijn eerste zeges behaalde. Het was niet iets waar ze bij hem thuis speciaal mee bezig waren, naar races gingen ze zelden; het was echt zijn eigen ding.

				De eerste keer dat hij Formule 1-auto’s in het echt zag, was in 1991 op Brands Hatch, waar het Lotus-team een demonstratie gaf met Mika Häkkinen en de lokale held Johnny Herbert. Het liefst wilde Ted dicht bij Herbert komen voor een handtekening, maar rond de Engelsman was het zo druk dat hij er niet tussen kwam. Hij ging in plaats daarvan naar de wat verlegen Häkkinen, die dat jaar debuteerde en op wie nog nauwelijks fans afkwamen. De Fin gaf hem een handtekening, wat voor Ted een pleister op de wond was na het mislopen van Johnny Herbert.

				Ted verzamelde alle informatie over de Formule 1 die hij kon vinden, wat in het pre-internettijdperk veel minder was dan tegenwoordig. Hij keek naar alle races, maar kon helaas niet altijd de kwalificaties zien; op zaterdag vond de BBC het voetbal vaak belangrijker. De kwalificaties waren wel te zien op Eurosport, maar daar had je een satelliet voor nodig, en die hadden zijn ouders niet. Op zondagochtend kocht Ted de krant om daarin alsnog de rondetijden, het aantal rondes en de kwalificatieduels tussen teamgenoten te bestuderen.

				Ted ging na de middelbare school politicologie studeren en daarnaast iets doen wat hij al lang wilde: werken bij de radio als nieuws- en sportredacteur. Hij presenteerde onder andere van half vijf tot half zeven ’s ochtends het populaire nieuwsprogramma The Way It Is op het Londense Capital Radio, waar hij tot zijn eigen tevredenheid af en toe een zelfgeschreven Formule 1-item voorlas. In 1996 zag hij op de redactie een persbericht dat er die middag elders in Londen een aankondiging zou zijn van Tom Walkinshaw Racing en het Arrows Formula 1 Team. Ted wist meteen waar dat over ging: ze zouden Damon Hill aankondigen als coureur voor 1997, nadat diens contract bij Williams niet verlengd was. Hij stelde voor ernaartoe te gaan, maar zijn chef begreep niet wat er zo interessant aan was. Aangezien Teds dienst voor die dag er al op zat – hij was ’s nachts om drie uur begonnen – besloot hij het in zijn eigen tijd te doen. Hij nam uit de studio een microfoon en cassetterecorder mee, en ging naar de persconferentie. Zijn vermoeden bleek juist, het was inderdaad de aankondiging van Damon Hill. Ted nam gelijk zijn eerste Formule 1-interview af, waarvan een deel bij het avondnieuws op de radio werd uitgezonden.

				Belangrijker nog voor zijn latere entree in de Formule 1: ITV zou in 1997 in plaats van de BBC de rechten voor de live-uitzending van de Formule 1 hebben, en mensen van de productiemaatschappij die zich daarmee bezig ging houden waren ook op de persconferentie. Ted vertelde dat hij ze heel graag zou helpen, en hij belde ze de maanden erna regelmatig op, om te zorgen dat ze hem niet zouden vergeten. Zijn aanhouden werd beloond: hij mocht beginnen als de tape boy van het productieteam, wat inhield dat hij al het beeldmateriaal sorteerde, dat toen nog letterlijk op banden stond. Al snel werd hij ook assistent van de commentatoren Murray Walker en Martin Brundle, voor wie hij allerlei informatie bijhield. Soms fluisterde hij ze ook correcties in, als ze tijdens de uitzending een foutje maakten. In 2002 bemachtigde Ted de rol die hem bij het grote publiek bekend maakte, die van pitreporter. Van ITV verhuisde hij in 2009 mee naar de BBC, en in 2012 ging hij naar Sky, waar hij ook internationaal steeds bekender is geworden met het vaste programma Ted’s Notebook.

				Ted herinnert zich dat een van zijn eerste tv-items voor de camera er eentje met Jos Verstappen was, in 2001 in Brazilië. Toen ik hem tijdens het schrijven van dit boek sprak, liet hij mij op YouTube het fragment zien. Hij wordt geïntroduceerd door zijn collega Jim Rosenthal: ‘...een nieuwe man in de pits, en zijn naam is Ted Kravitz. En of je het gelooft of niet, het eerste wat hij deed: hij ging gelijk naar de boss.’ Dan verschijnt een jonge Ted in beeld, voor de pitbox van Arrows. ‘Nou, Jim,’ begint hij, ‘het is onvoorstelbaar hoe groot Jos Verstappen in zijn thuisland is. De jongens van de Nederlandse tv vertelden mij dat hij hun equivalent is van Damon Hill, Nigel Mansell en Murray Walker, allemaal ineen. En na zijn laatste optreden in Maleisië ligt zijn naam op ieders lippen, zelfs die van enkele commentatoren.’ Met dat laatste doelt hij onder andere op zijn collega’s Murray Walker en Martin Brundle. Jos had in Maleisië een wereldstart gemaakt en haalde in zijn Arrows in de eerste paar bochten maar liefst twaalf auto’s in, waarmee hij op plek zes belandde. Toen ging het regenen, waardoor raceleider Michael Schumacher met zijn Ferrari even van de baan schoot en Jos zich kon opwerken naar plek twee. Een rondenlang gevecht met de teruggekomen Schumacher volgde, en daarna moest Jos zich in zijn langzamere Arrows ook nog verdedigen tegen Mika Häkkinens McLaren. Murray Walker was diep onder de indruk en riep: ‘Jos Verstappen is a fighter every inch of the way.’

				Ted Kravitz zegt na meer dan twintig jaar wel te begrijpen wat het pitreporterschap voor veel collega’s zo aantrekkelijk maakt. Sommige zijn verslaafd aan het rondreizende spektakel. Ze willen weg zijn van huis, weg van de familie, meereizen in de karavaan van stad naar stad. Andere doen het omdat ze graag reizen en de baan ze veel vrije tijd geeft. Ze leven het hele jaar door uit hun koffer. Na bijvoorbeeld de Mexicaanse Grand Prix gaan ze vakantie vieren aan de kust in Tulum, dan gaan ze een paar dagen naar Buenos Aires, en dan reizen ze weer door naar São Paulo voor de Grand Prix van Brazilië. De Grands Prix zijn eigenlijk een handige manier om tijdens hun wereldreizen af en toe wat te werken en geld te verdienen, en van maart tot en met november gaan ze nooit naar huis. Er zijn ook mensen die in de Formule 1 werken omdat ze benzine door hun bloedvaten hebben stromen. Ze houden van het geluid van de motoren en de lucht van olie en benzine.

				Ted zelf doet het omdat hij houdt van de auto’s en de technische kant van de sport, maar vooral ook omdat het hem veel voldoening geeft als ze met het hele team van Sky een goed programma hebben gemaakt, waar de kijker met plezier naar heeft gekeken en iets wijzer van is geworden.

			Een andere Britse collega, Lee McKenzie (1977), komt uit Schotland. Als dochter van sportjournalist Bob McKenzie belandde Lee als veertienjarige al in de Formule 1-paddock. Ze reisde met hem mee naar veel races en hielp daar in het begin met kleine klusjes bij sommige teams. Ze werd niet gepusht door haar vader om hetzelfde te worden als hij. Ze wilde vooral zelf graag mee als hij naar het rugby, het tennis of de Formule 1 ging. Op haar vijftiende begon ze ook zelf rijders te interviewen, en ze verkocht haar geschreven verhalen aan de kranten in Engeland. Een studie journalistiek volgde, die ze een tijdje combineerde met schrijfwerk voor de FOM, de eigenaar van de Formule 1. Als afgestudeerd journalist deed ze een aantal jaar meer algemeen nieuws, waarna ze in 2009 voor de BBC aan de slag ging in de Formule 3000 en de GP2 (nu Formule 2). In 2016 ging ze ook voor Channel 4 werken aan Formule 1-programma’s.

				Naast F1 doet Lee voor beide zenders ook verslag van onder andere rugby, tennis en de Olympische Spelen. Ze legt uit hoe men bij die andere sporten naar de Formule 1 kijkt: ‘Als ik naar Wimbledon ga, naar de Olympische Spelen of naar rugby, dan zeggen mensen: “Wow, jij doet Formule 1!”, maar andersom gebeurt dat niet. Mensen zijn gefascineerd door de Formule 1, waarschijnlijk omdat ze niet zo dichtbij kunnen komen. Ieder kind kan de straat op gaan en tegen een voetbal of rugbybal schoppen, maar je kunt niet zomaar even in een snelle auto stappen en gaan racen. Ook zijn de bedragen die in de Formule 1 omgaan gigantisch. In ons land, en waarschijnlijk ook in andere landen, is er een fascinatie voor wat voetballers verdienen. Maar kijk eens wat Lewis, Sebastian en misschien ook Fernando pakken, dan is dat maar zakgeld. Je krijgt een basissalaris van veertig miljoen, je krijgt overwinningsbonussen, je hebt bijvoorbeeld Tommy Hilfiger als sponsor; met al de extra’s die je als F1-coureur krijgt, zijn andere sporters slechts kleinverdieners. Dat is waarom coureurs mensen fascineren.’ Wat ze zelf zo boeiend vindt aan de sport, omschrijft ze als volgt: ‘Formule 1 is een soap, politiek, sport en wetenschap allemaal ineen.’

			Een derde Britse collega is Will Buxton (1981). Zijn vroegste Formule 1-herinnering is dat hij op de rokerige studeerkamer van zijn opa op de televisie ‘rode en witte schichten onder de bomen’ zag, waarschijnlijk Senna en Prost op Monza. Toen Will dertien was zag hij de crash van Ayrton Senna op Imola en was zwaar aangedaan. Zijn vriendjes op school begrepen dat niet, die waren meer met voetbal bezig. Zijn vader gaf hem die week zijn eerste Autosport-tijdschrift, waarin Senna’s fatale ongeluk én zijn carrière breed uitgemeten werden. Will ging het tijdschrift vaker lezen. Er stonden artikelen in van de toendertijd in Engeland bekende autosportjournalisten Nigel Roebuck en David Tremayne; zij begrepen hoe de Formule 1 werkte en ze wisten dat hem als lezer goed uit te leggen. Hij besloot toen dat hij dat ook wilde doen. Die jongen die zo van de Formule 1 hield, wilde dat zijn passie begrepen zou worden. Al toen hij nog op school zat, begon hij voor zichzelf te schrijven.

				Eind jaren negentig ging Will naar de jaarlijks door Autosport georganiseerde beurs in Birmingham. Er was daar ook een stand van een nieuw tijdschrift, Formula 1 Magazine, dat door de organisatie van opperbaas Bernie Ecclestone werd uitgegeven. Achter in die stand zat een nors kijkende meneer. Will stelde zich voor, en het bleek David Tremayne te zijn. Hij vertelde dat hij heel graag Formule 1-journalist wilde worden, en na een kort gesprekje zei Tremayne: ‘Oké, hier is mijn e-mail en telefoonnummer. Stuur maar wat op, en we houden contact.’

				Will was op dat moment student politicologie aan de universiteit van Hampshire, en hij schreef uiteindelijk een afstudeerscriptie getiteld The Politics of Formula 1. Zijn scriptiebegeleider vond het onderwerp eigenlijk maar niks, maar inhoudelijk was het goed genoeg om mee af te studeren, mede dankzij hulp van David Tremayne en diens collega-journalist Joe Saward, voor wiens website Will toen ook al artikelen schreef.

				Na zijn afstuderen in 2002 ging Will in een café werken, maar werd na twee maanden gebeld door Tremayne. Ze waren het Formule 1-jaaroverzicht aan het maken en hadden een week lang hulp nodig. Het werd uiteindelijk twee weken hard en lang werken, en de beloning was een droombaan: hij werd vaste schrijver bij Formula 1 Magazine.

				In 2004, twee weken voor de start van het F1-seizoen, besloot Bernie Ecclestone de stekker uit het tijdschrift te trekken. Will zat ineens zonder werk en wist even niet wat hij nu moest gaan doen, maar hij bedacht al snel een plan. Eerst overlegde hij met zijn ouders, die hem geld leenden om een camper te kopen. Vervolgens belde hij een kennis binnen de Formule 1-organisatie en vroeg om een toegangspas voor de paddock. Dat kon, maar dan moest hij wel een uitgever regelen die zijn verhalen zou publiceren. Het Engelse Metro, met een oplage van meer dan een miljoen, wilde wel dat Will hun Formule 1-verslaggever zou worden. Hij zou niet veel betaald krijgen, maar daar ging het hem niet om. Hij kon de races bijwonen en erover schrijven, en hij kreeg de kans om zich verder te ontwikkelen in zijn vak. In zijn camper ging hij zo alle Grands Prix in Europa af, waarbij hij ook de aandacht trok van de organisatoren van de GP2. Ze vonden Wills aanpak als meereizend verslaggever in eigen camper wel rock-’n-roll en vroegen of hij persmedewerker voor hen wilde worden. Will zei direct ja. Hij moest eigenlijk ook wel, want hij had geen cent meer; hij struinde altijd de teams af voor eten en drinken, zodat hij net genoeg geld overhield voor benzine.

				Will woonde daarop drie jaar in Zwitserland, waar het hoofdkantoor van de GP2-organisatie was gevestigd. Na een jaar werd hij gepromoveerd tot director of communications, maar in het derde jaar begon hij de journalistiek en het schrijven te missen. Hij stopte bij de GP2 en ging in 2008 werken voor het nieuwe online-tijdschrift GP Week. Als redacteur schreef hij daar in de eerste plaats alle Formule 1-verhalen.

				Aan het eind van het jaar was hij voor GP Week bij een GP2-wedstrijd in China, waar het Amerikaanse Speed Channel door een misverstand geen tv-commentator bleek te hebben. Vlak voor de race kwam de producent met een microfoon naar Will. Hij legde uit wat er aan de hand was en wees hem het commentaarhok: Will ‘moest’ commentaar gaan geven. Hij had zoiets nog nooit gedaan, en de enige keer dat hij een microfoon in handen had gehad, was bij een avondje karaoke geweest. Hij begon gewoon maar en deed het blijkbaar naar tevredenheid, want hem werd direct gevraagd om in 2009 het hele seizoen lang de vaste GP2-commentator van Speed Channel te worden. Ook dat ging goed, wat leidde tot dezelfde job in 2010, maar dan als pitreporter bij de Formule 1. In 2013 verhuisden de Amerikaanse uitzendrechten naar NBC, en vijf jaar later naar ESPN. Bij die laatste verandering verviel Wills baan, omdat ESPN de verslagen van het Engelse Sky ging gebruiken. Het betekende een nieuw begin voor hem, nu in dienst van Liberty Media, waarover verderop in dit boek meer.

				Als Will terugkijkt op zijn carrière tot nu toe, omschrijft hij die als volgt: ‘Ik werd gedreven door passie voor de sport en maakte enorm veel fouten, want ik had geen training gehad. Maar het gevoel dat ik als dertienjarige had, dat Nigel Roebuck en David Tremayne mij als lezer thuis de indruk gaven dat ik erbij was, dat is waarom ik het doe, en het drijft mij nog steeds. Ik wil de mensen bij wijze van spreken door de poort de paddock in sleuren en zeggen: “Kom met mij mee, beleef dit met mij, want het is waanzinnig!”’

				In de Verenigde Staten is er volgens Will een groep trouwe kijkers die heel veel van de Formule 1 weet. Zijn zender wil echter ook een nieuwe kijkersgroep bedienen, voor wie al de techniek en regels onbegrijpelijk zijn. Het moeilijkste vindt Will om op zo’n manier commentaar te geven dat de nieuwelingen het kunnen volgen, zonder dat de bestaande kijkers zich een stel kleuters voelen vanwege al die uitgebreide uitleg.

			Tanja Bauer (1969) is een Oostenrijkse ex-collega van de zender ORF. Als kind kwam ze al in aanraking met autosport, omdat ze vaak met haar vader meeging als die privéwedstrijden reed in Duitsland. Thuis keek ze mee naar de Formule 1, en haar vader nam haar geregeld mee als hij een Grand Prix bezocht. Zo was ze onder andere bij de Britse Grand Prix van 1984 op Brands Hatch, die gewonnen werd door haar landgenoot Niki Lauda in een McLaren.

				Tanja ging geschiedenis, journalistiek en politicologie studeren en ontwikkelde gaandeweg de ambitie om bij de televisie te werken, het liefst als sportjournalist. Het was haar opgevallen dat er op de Duitse televisie steeds meer vrouwelijke journalisten in de auto- en motorsport werkten, en ze verwachtte dat het in Oostenrijk dezelfde kant op ging. Ze had immers vaak gezien dat ontwikkelingen in dat buurland wat later ook in eigen land plaatsvonden. Ze trok daarom in 1996 de stoute schoenen aan en pakte de bus naar het hoofdkantoor van de Österreichischer Rundfunk (ORF, de Oostenrijkse publieke omroep). Ze kende daar niemand; ze had alleen de naam van de chef sport Elmar Oberhauser, naar wie ze vroeg bij de receptie. Hij maakte even tijd en ontving Tanja in zijn kantoor, waar ze hem simpelweg zei: ‘Ik wil hier werken.’ Een kort gesprek volgde, waarna ze werd uitgenodigd om een beoordelingsprogramma te doorlopen. Er werd in een interview gevraagd waarom ze voor de Oostenrijkse televisie wilde werken. Haar antwoord was brutaal: ‘Omdat ik denk dat Heinz Prüller [de toenmalige F1-commentator] mijn hulp nodig heeft.’ Ze kreeg een positieve beoordeling en werd samen met vier anderen gekozen uit honderdzeventig kandidaten. En van de gelukkigen was zijzelf de enige die bij de sportafdeling ging werken.

				Tanja begon als vrijwilliger, maar na een paar maanden werd het een echte baan toen ze naar de Grand Prix van Hongarije ging. Ze assisteerde daar bij de tv-productie door heen en weer te rennen tussen de paddock en de tv-compound met op videoband vastgelegde interviews, en ze vond het geweldig.

				Bij de Oostenrijkse Grand Prix een jaar later mocht de ORF als zender van het gastland zelf ook live vanaf het circuit uitzendingen maken, en Tanja werd gevraagd of zij daar interviews wilde afnemen. Dat kwam als een verrassing, en in eerste instantie zei ze nee; ze wilde eerst oefenen. Ze liet zich toch overtuigen om het gewoon te proberen, en op de donderdagavond werd ze in een rechtstreeks programma in het diepe gegooid. Ze moest twee gerenommeerde namen uit de racerij gaan interviewen: Norbert Haug, de Duitse baas van alle motorsportactiviteiten van Mercedes-Benz, en Mario Illien, een Zwitserse ontwerper en bouwer van racemotoren, normaal gesproken geen spraakwaterval. Toen ze in de pitbox van McLaren-Mercedes werd voorgesteld aan de twee, bekende ze dat het haar eerste interview was en dat ze bloednerveus was, maar gelukkig hielpen ze haar een handje door op haar twee vragen in totaal tien minuten lang antwoord te geven.

				Omdat dat jaar het laatste van Gerhard Berger in de Formule 1 zou zijn, had hij besloten bij zijn thuisrace een feestje te geven voor de Oostenrijkse pers, waarvoor ook Tanja en commentator Heinz Prüller waren uitgenodigd. Ze kwamen binnen in de grote tent bij Bergers motorhome, waar Gerhard aan het hoofd van een lange tafel vol gasten zat. Hij keek naar Tanja en daarna naar Heinz en vroeg: ‘Heinz, wij kennen elkaar nu meer dan vijftig jaar, en pas nu, nu ik met pensioen ga, neem jij zo’n prachtige vrouw mee?’ Tanja keek even vreemd op, maar mengde zich in het gezelschap. Ze had een leuke avond met Gerhard en haar collega’s.

				Tanja werkte tot 2001 voor de ORF, waar ze naast de Formule 1 ook de wereldbeker skiën en het dagelijkse sportnieuws presenteerde. In 2001 stapte ze over naar de Duitse satellietzender Premiere, die na een aantal wisselingen van eigenaren in 2009 werd omgedoopt tot Sky Deutschland. Al die tijd bleef ze in de Formule 1 werken als pitreporter, en vanaf 2015 was ze ook presentatrice van de F1-progamma’s zelf, totdat Sky Deutschland besloot om na 2017 te stoppen met de Formule 1. Ze is toen onder andere voor Mercedes gaan werken als media-adviseur en is zodoende nog steeds regelmatig in de paddock aanwezig.

			Kazuhito Kawai (1960) uit Japan, oftewel Kaz, zoals hij in de paddock wordt genoemd, studeerde af als ingenieur in de ruimtevaarttechnologie, maar koos als werk een andere richting. Als raceliefhebber solliciteerde hij bij een pr-bedrijf dat onder andere de F1-tak van Honda als klant had. Daar werkte hij drie jaar, totdat hij in 1986 een baan kreeg bij Fuji TV, de Japanse zendgemachtigde van de Formule 1, waar hij twee jaar later debuteerde als pitreporter bij de Grand Prix van Monaco.

				Net als in veel andere landen is de Formule 1 in Japan tegenwoordig niet meer op een open kanaal te zien, maar alleen met een betaalabonnement. Het resultaat is dat er nog maar een half miljoen mensen kijken, in tegenstelling tot de tien tot vijftien miljoen van vroeger. Dat er lang geen Japanner of Japanse fabrikant heeft meegedaan, speelt uiteraard ook een rol. Het F1-budget van Fuji TV is kleiner dan voorheen, wat inhoudt dat Kaz, die inmiddels commentator is geworden, nog maar acht of negen races per jaar bezoekt.

				Kaz geeft op een andere manier commentaar dan zijn internationale collega’s. Zijn kijkers zijn veel meer geïnteresseerd in techniek en kleine details van de auto’s. De laatste geruchten over bijvoorbeeld rijderstransfers zijn voor hen minder spannend. Ook maakt hij vaak grappen tijdens de uitzendingen, zoals na de Grand Prix van Japan in 2017. Sebastian Vettel was toen uitgevallen, iets wat hem erg kwaad maakte. Hij kwam niet naar het vierkantje waar wij allemaal stonden te wachten. Will Buxton werd bloedlink toen Vettels persdame Britta Roeske kwam vertellen dat Seb niet zou komen. Hij opende zijn microfoon en zette Vettel en Britta live voor paal op zijn zender. Britta brak in tranen uit, en ik bood haar mijn schouder aan. Alle andere reporters waren stomverbaasd: Britta in de armen van Jack? Ik scoorde zo flink wat punten bij zowel Seb als Britta, maar Kaz had het blijkbaar iets anders geïnterpreteerd. Bij de volgende race kwam ik op de Japanse tv een keer in beeld bij het vierkantje. Kaz vertelde toen aan zijn kijkers: ‘Kijk, die man daar, dat is Jack, en Jack is degene die Sebastians persdame aan het huilen bracht. Wat een sukkel... Ze háát die man nu!’

				Kaz zou heel graag weer eens een Japanner op het podium zien, maar hij heeft daar een hard hoofd in: ‘Je moet kunnen racen, maar ook goed kunnen communiceren met je monteurs en engineers, en ik denk dat Japanse jongeren daar niet zo goed in zijn. Ze chatten wel met elkaar via hun telefoontjes, maar echt praten en elkaar in de ogen kijken kunnen ze niet meer.’

			Mijn Finse collega is Mervi Kallio (1977). Als kind keek ze, net als veel andere Finnen, thuis met haar ouders naar de Formule 1. De sport was populair, en Mervi zag Keke Rosberg en daarna Mika Häkkinen kampioen worden. Na haar opleiding tot sportjournalist werkte Mervi mee aan een tv-programma waarin bekende Finnen, zoals acteurs, modellen en Miss Finland, met Finse topsporters meetrainden om mee te doen aan wedstrijden in de betreffende tak van sport. In de acht jaar die volgden, presenteerde ze het sportnieuws op de tv-zender MTV3. Toen ze aangaf dat ze weleens wat anders wilde, kreeg ze in 2013 de kans om vanuit de pits verslag te doen van de Formule 1.

				Haar eerste dag herinnert Mervi zich nog goed. Ze kwam aan in Australië en bleek een hotelkamer zonder ramen te hebben, en zo klein dat ze haar bagage nauwelijks open kon maken. Samen met de cameraman draaide ze daarna overdag wat eerste beelden, die ze naar Finland moesten sturen. Aangezien het internet in haar hotel drie keer niks was, probeerden ze het ’s avonds laat in het mediacentrum op het circuit. Ook daar lukte het uploaden niet, waarna ze midden in de nacht, in de stromende regen, gedesillusioneerd naar het hotel teruggingen. Daar kregen ze ook nog eens woorden. Ze belde huilend haar moeder: ‘Hier ben ik niet voor gekomen! Ik haat deze baan! Waarom heb ik hier ja op gezegd?’

				Uiteindelijk kwam het allemaal goed: Mervi werkt nu voor het zevende jaar in de Formule 1. Ze vindt het mooi als het lukt om over te brengen hoe de rijders zich voelen, en ze houdt van het reizen en het werken met de enorme diversiteit aan mensen in onze sport.

			Veel mensen die in de Formule 1 werken, werken er al lang. De sport heeft blijkbaar een bijzondere aantrekkingskracht, ondanks alle ongemakken, zoals veel van huis zijn, uren doorbrengen op vliegvelden en je bioritme telkens weer in de war moeten gooien. Onderling hebben de mediamensen in de paddock niet verschrikkelijk veel contact; iedereen is druk bezig met interviews en het voorbereiden en editen van tv-items, die zo snel mogelijk klaar moeten zijn voor de fans. Echter, de vrouwelijke pitreporters gaan regelmatig met elkaar op stap en leren elkaar zo beter kennen. Ik heb aan Lee McKenzie voorgesteld dat ik maar eens mee moet gaan, want wij mannen hebben zoiets helemaal niet.

		


		
			Vaste pitreporter bij RTL

			Na een aantal keer invallen ging ik in 2001 als vaste pitreporter samen met Olav de wereld over om voor RTL verslag te doen van het Formule 1-seizoen. Allard Kalff ging andere avonturen aan, zodat ik naast tandarts en implantoloog echt een nieuw beroep kreeg: pitreporter. Er is geen universitaire opleiding voor, maar met Olav en andere ervaren collega’s als coach heb ik mezelf het vak eigen gemaakt.

				De plek waar een belangrijk deel van mijn werk plaatsvindt, is het zogenaamde vierkantje. Dat is een gedeelte van de paddock met dranghekken eromheen waarbinnen de coureurs langsgaan bij alle tv-ploegen, die achter die hekken staan. De Engelse term is the pen, wat feitelijk een met hekken afgebakend stuk grond is waar koeien of schapen naartoe worden gedreven voordat ze bijvoorbeeld geschoren worden of op transport naar het slachthuis gaan.

				Dat vierkantje is pas in 1996 ontstaan. Voor die tijd spraken de pitreporters en coureurs elkaar gewoon overal in de pits, wat af en toe voor chaotische situaties zorgde. Kai Ebel vertelde mij over de media-chaos in 1996 op het Franse circuit Magny-Cours. Michael Schumacher ging daar voor het eerst testen met Ferrari. Sabine Kehm, zijn persdame bij het team, riep alle aanwezige pers bijeen. Ze legde uit dat Michael zo naar buiten zou komen en iedereen te woord zou staan, maar dat alles wel ordelijk moest verlopen. Hij zou eerst vragen van de Duitse pers beantwoorden, daarna van de Italiaanse en als laatste van de Engelstalige reporters. Ze vroeg of iedereen het begrepen had, en iedereen knikte netjes. Ook vroeg ze aan Kai, die Italiaans spreekt, of hij het nog een keer extra goed aan de Italianen wilde uitleggen, zodat ook zij zouden wachten op hun beurt. Zo gezegd, zo gedaan.

				Even later ging op de eerste verdieping van een paddockgebouw de deur open, en Michael kwam naar buiten om de trap af te lopen. Helaas, Sabines woorden bleken aan dovemansoren gericht, want op hetzelfde moment stoven álle aanwezige Italiaanse verslaggevers en fotografen de trap op om de tweevoudig wereldkampioen en de nieuwe hoop van Italië het hemd van het lijf te vragen.

				Tanja Bauer vertelt over een vergelijkbaar tafereel op de Nürburgring: ‘Michael kwam een deur uit, en in een grote golf stortten alle media zich op hem. Hij stapte gelijk terug en deed de deur weer achter zich dicht. Even later opende hij ’m een klein beetje, stak zijn hoofd naar buiten en zei: “Ik kom alleen maar naar buiten als jullie je gedragen. Ik ben bang!” We moesten allemaal lachen, maar het was duidelijk dat er een oplossing bedacht moest worden. Ik had in die tijd letterlijk blauwe plekken van de camera’s die ik tegen me aan kreeg bij het vechten om een plek.’

				Ook Ted Kravitz kan zich nog goed herinneren dat het voor de pitreporters letterlijk duwen en trekken was om de rijders te kunnen spreken. Een van zijn producers pakte het daarom wat voortvarender aan en dreef als een soort bodyguard de coureurs richting de camera van ITV. Wat er voorafging aan het interview kwam niet op tv, maar Ted zag als tape boy telkens alle beelden. Hij lag dubbel bij het zien van zijn bodycheckende collega, maar besefte ook dat het een enorme chaos was.

				Het waren Kai Ebel en een aantal collega’s, waaronder Allard Kalff van RTL en James Allen van ITV, die er in 1996 met de FOM over gingen praten. Niet alleen voor hen als reporters, maar ook voor de rijders zelf was het beter als de interviews wat strakker georganiseerd werden. Uiteindelijk leidde dat tot het creëren van het vierkantje met dranghekken, waar een rijder langs groepjes verslaggevers gaat. Het vechten om quotes was daarmee grotendeels verleden tijd.

				RTL stuurde bij de Europese races altijd een SNG-wagen mee. SNG staat voor satellite news gathering; het ging dus om een wagen die via een satellietverbinding in contact stond met Hilversum. De bestuurder daarvan was de bedreven techneut Patrick Hendriks. In het begin klikte het helemaal niet tussen Patrick en mij. Ik had vaak een WZ over mijn schouder hangen, een wandelzender, waarop Patrick de antennes monteerde. Op donderdag testten we die. Soms ging het testen supergoed maar ontstond er op vrijdag ineens toch storing, omdat dan alle teams en tv-ploegen ook hún signalen de lucht in gooiden. Dan stond ik in de pits en zat Patrick in zijn SNG-wagen naar een scherm met de signalen te kijken. Via de portofoon moest ik met hem afstemmen om het signaal te optimaliseren. Maar het probleem was dat ik niet zo goed in zijn technisch jargon kon uitleggen wat ik precies hoorde. Ik zei dan bijvoorbeeld dat ik ruis hoorde. En als het even hectisch was, dan riep Patrick over de portofoon: ‘Hoezo ruis? Wat voor ruis? Vertel nou eens een keer wat voor ruis je hoort, man! Hier kan ik helemaal niks mee.’ Langzaamaan lukte het toch, dankzij het bekvechten, om me meer in het jargon te bekwamen. En dat bekvechten liep gelukkig nooit uit de hand, want er was altijd de rustige Olav om zo’n brandje te blussen. En Patrick zorgde er uiteindelijk altijd voor dat technische dingen goed kwamen en wij ons werk konden doen.

				Soms was dat toch lastig. In Monaco had men bij RTL een keer bedacht dat het leuk zou zijn als we niet een maar twee pitreporters hadden. Er was misschien wel iets voor te zeggen, omdat je in het krappe Monaco moeilijk van de ene op de andere plek kon komen; met twee man kon je dan meer informatie vergaren. Ook kwamen de rijders daar pas heel laat naar het vierkantje, zodat je na de race moest proberen de kijkers een tijdje met andere dingen te boeien. Rick Winkelman ging mee als tweede reporter, maar toen we live gingen en tegelijk met onze twee zenders begonnen te werken, ging het helemaal mis. Er was overal storing, en ik hoorde op mijn koptelefoon alleen maar harde ruis. Dat houd je tien minuten vol, maar niet een uur. We hebben er uiteindelijk voor gekozen om met één pitreporter verder te gaan, omdat het toch te moeilijk bleek om het met een tweetal goed voor elkaar te krijgen. Alles kan natuurlijk, maar helaas niet met elk budget.

				Toch was het toen een luxe periode voor ons in vergelijking met nu: onze ploeg was veel groter, en we hadden onze eigen plek in de tv-compound, waar de productiefaciliteiten zaten van de grotere zenders en de FOM zelf. We ontbeten er samen, lunchten en dronken koffie. We hadden een producer, Frank Verzantvoort, die interviews en dergelijke op locatie regelde, en die tijdens de race naast Olav zat om samen met hem alles in de gaten te houden. We hadden Michael Maas, die razendsnel de items monteerde. Er was uiteraard een cameraman. En natuurlijk nog Patrick, die alles via de satelliet richting Hilversum schoot.

				Maar zoals aan alles, kwam ook aan deze mooie periode een eind. Wat Bernie Ecclestone in zijn megalomane periode altijd heel slim deed, was tijdens het laatste jaar van een televisiecontract aan alle televisiestations in het betreffende land een brief sturen. Iedereen die geïnteresseerd was in de rechten voor bijvoorbeeld de volgende drie jaar, nodigde hij daarin uit om contact op te nemen. Elk station maakte dan een afweging. Hoeveel mensen keken er? Deed er een Nederlander mee? Was dit iets interessants voor de adverteerders? De hoogste bieder ging er met de rechten vandoor. In 2003 bleek dat SBS, dat van 2004 tot en met 2006 de Formule ging uitzenden. Voor Olav en mij was het even afwachten: wat ging SBS doen, en konden wij samen de races blijven verslaan?

		


		
			Ons vaste weekritme

			In de racerij gebruiken we de Engelse term race week voor de week die voorafgaat aan een Grand Prix. Een race week begint op maandagochtend, en voor Olav en mij heeft hij een vast ritme. Op maandag overleggen we met de redactie welke coureurs we bij de volgende race een-op-een willen interviewen, met wie we een ‘True or False’ willen doen en voor welke items we nog iets specifieks van een team of rijder willen. (‘True or False’ is een item waarbij we vragen stellen waarop de geïnterviewde, meestal een rijder of teambaas, alleen met ja of nee mag antwoorden.) Ik houd door het jaar heen in een spreadsheet bij wie we allemaal gehad hebben, zodat alle teams en rijders aan bod komen. Onze wensen mail ik naar de press officers van de teams, die daar dan meestal voor de volgende race op antwoorden.

				Op de woensdag voor een race zitten we doorgaans in het vliegtuig, en op donderdag komen we aan op het circuit. We bemachtigen daar eerst een werkplek voor onszelf tussen de overwegend schrijvende pers. Soms is dat een heel gedoe, omdat er bijvoorbeeld ineens voor het internet betaald moet worden. Vooral voor de fotografen betekent dat ellende, want die versturen foto’s naar kranten, tijdschriften en websites in hoge resoluties, wat flink in de papieren kan lopen. Wijzelf hebben het internet nodig om de laatste nieuwtjes te checken en e-mails met informatie van de teams te ontvangen. Als we in het mediacentrum gesetteld zijn, Olav zijn commentaarpositie heeft ingericht en de cameraman zijn door de FOM vervoerde spullen heeft uitgepakt, wandel ik de paddock in. Ik loop naar de press officers om even de afspraken te bevestigen voor de interviews of andere items die we die dag gaan opnemen. De een-op-eeninterviews die Olav met rijders en teambazen doet, en die je op zondag in de voorbeschouwing ziet, worden namelijk vrijwel altijd op donderdag opgenomen. Op vrijdag zijn de eerste twee trainingen, en daarna volgt altijd het interview van Olav met Max, dat we zo snel mogelijk naar Nederland stralen, samen met de quotes van de andere rijders.

				Toen ik drie jaar geleden bij Ziggo begon, hadden we nog geen rechtstreekse verbinding via de satelliet. We moesten al het beeldmateriaal opnemen op een soort kastje – Samurai, heette dat ding – waarmee ik dan naar de tv-compound moest. Mocht je dit nog niet weten: de FOM, de eigenaar van de Formule 1, maakt zelf de televisiebeelden van wat er op de baan gebeurt. Alles wat je daaromheen ziet, de interviews met rijders, experts en steeds vaker oud-coureurs, dat schiet elke tv-zender zelf. Wij van het kleine Ziggo hebben geen eigen faciliteiten in de tv-compound. Je kunt daar een eigen container huren met een tafel en stoelen, een koffiezetapparaat en een koelkastje, maar dat kost allemaal duizenden euro’s per race. Wel kon ik met de Samurai naar Tata Communications in de compound, waar het signaal met een hoop gedoe naar Nederland werd gestuurd. Het probleem was dat het me heel veel tijd kostte, de redactie eigenlijk veel te lang moest wachten, en mij intussen alles ontging wat er gebeurde in de paddock en de pits.

				Commentaar geven doen we niet op vrijdag, dat doet Rick Winkelman vanuit Nederland. Wij gebruiken de vrijdagverslagen om te kijken naar de trainingen, waaruit we weer dingen halen om de rijders te vragen. En Olav kijkt onder andere om te zien hoe de cameraposities zijn, zodat hij goed voorbereid is op zijn job als commentator.

				Op zaterdag volgt dan het mooiste: livetelevisie maken. Als de kwalificatie begint, zit Olav boven in zijn commentaarpositie en sta ik beneden bij het vierkantje. Om de geluidsverbinding met Olav en met Nederland te testen, vertel ik dan even hoe het weer is, of hoe het gaat met de wrat op mijn rechtervoet. Als dat goed doorkomt, kijken we hoe de kwalificatie verloopt. Zo rond het begin van de tweede van de drie kwalificatiesessies komen de vijf afvallers van de eerste sessie naar ons toe. Soms komt de timing van die gesprekken even niet lekker uit, als er op de baan iets gebeurt terwijl er net tegenover mij een rijder staat te praten. Wat mij enorm frustreert is dat er fans zijn die daar boos over worden. Die rijder komt maar één keer langs voor zijn verhaal, en als zijn press officer naar mij knikt, dan moet ik mijn vragen stellen. Ik breng Olav op de hoogte, die mij vervolgens live inschakelt. Wat ik op dat moment dus niet kan zeggen is: ‘Wacht even, Fernando, want volgens mij doet Lance Stroll nu zijn snelle ronde. Als jij nou even lekker een minuut gaat staan wachten, dan praten we daarna wel even. Oké?’ Dat gaat natuurlijk niet. Soms zeggen fans: waarom neem je zo’n interview niet op om het later uit te zenden? Dat klinkt misschien wel logisch, maar daar zijn weer extra apparatuur, verbindingen en mensen voor nodig, en die hebben we niet. We moeten het dus doen zoals we het doen, en ja, dan missen we weleens iets. Olav merkt het uiteraard wél als er iets belangrijks gebeurt, die praat de fans dan weer bij, en het beeld van de baan is al die tijd ook gewoon te zien geweest voor de kijkers.

				Als we na de kwalificatie uiteindelijk ook de top drie hebben gesproken, dan is het mooie van rechtstreeks uitzenden: we zijn klaar voor de dag! We kunnen terug naar het hotel, lekker eten en zondag weer terugkomen. En dan is alles ook weer live.

				Op zondag zijn we meestal vroeg op het circuit, waar we sowieso altijd bij Red Bull Racing even een bakje koffie doen. We kijken of het team nog actuele informatie heeft, en als er familie van Max is, dan kletsen we daar ook even mee bij. We checken de laatste bekendmakingen van de FIA: zijn er nog gridstraffen of andere bijzonderheden? In de paddock spreken we vervolgens onze collega’s. Hebben zij nog interessante weetjes of sappige roddels?

				Drie uur voor de race trekken Olav en ik ons altijd terug. Op basis van alle informatie die we verzameld hebben, stemmen we onze benadering af. Waar gaan we het tijdens de uitzending allemaal over hebben? Wat vertel jij straks? Wat vertel ik? Hoe denken we dat de race gaat verlopen?

				Als dan de drivers’ parade gaat beginnen, maakt de cameraman buiten alvast wat shots, die naar Nederland gaan en daar op de schermen bij Robert Doornbos en Rob Kamphues worden geprojecteerd. Ikzelf ga vaak met de parade mee, om de kijkers de sfeer bij de Max Verstappen-fans te laten proeven. Als ik dat een keer niet doe, dan is mijn vaste ritueel om de press officers op te zoeken, die vaak bij start-finish staan te wachten op hun rijders. Het is voor mij het uitgelezen moment om alvast wat dingetjes voor het volgende weekend voor te koken. We maken nog geen concrete afspraken, want het is goed gebruik dat je ín een raceweekend nooit iets afspreekt voor de race erna. Tot en met zondagavond is namelijk iedereen bezig met de Grand Prix die dan gaande is, en op maandag begint pas de voorbereiding voor de volgende. Wél kan ik bijvoorbeeld de communicatiechef van een groter team even polsen over een verzoek voor een volgende race; als dat bij voorbaat al op bezwaren stuit, dan kunnen we daar rekening mee houden. Zeker bij beslissende races om het kampioenschap zijn wij als kleinere zender wat in het nadeel. De tijd díé dan aan media gegund wordt, gaat eerder naar Sky of RTL. Aangezien die in hun landen meer kijkers dienen, zijn ze belangrijker voor de teams en hun sponsoren.

				Als de drivers’ parade klaar is, gaan de rijders naar hun teams, worden de auto’s gestart en rijdt iedereen naar zijn startpositie. Ik mag dan samen met de cameraman over de volle startgrid lopen, waar we al improviserend kijken wie we even kunnen spreken voor een laatste quote. De ene rijder is supergeconcentreerd met zijn engineer aan het overleggen, maar de andere staat misschien alleen om zich heen te kijken, en die kan ik dan wel even aanschieten. En heel soms zien we er eentje snel wegrennen, niet omdat hij van mij schrikt, maar omdat hij toch nog snel even een plasje moet doen.

				Als het volkslied is gespeeld en de coureurs zijn vastgegespt in hun auto’s, gaan de cameraman en ik weer naar ons vierkantje. Onze taak tijdens de race is te fungeren als extra oren en ogen voor Olav. Ik heb Olavs commentaar in mijn oor en kan – onhoorbaar voor de kijker – met hem praten. Ik sta hem dus ook bij als vlak na de start bijvoorbeeld even niet duidelijk is welke Red Bull-auto waar rijdt. Ook houd ik de achterzijde van de pitboxen in de gaten. Komt Jos Verstappen naar buiten en wil hij een woordje doen? Dan zeg ik dat tegen Olav, die ons kort live in de uitzending haalt. En als er een regenbui nadert, kunnen we achter de pits vaak als eerste zien wie er met regenbanden loopt te sjouwen. Ook dat is informatie die ik aan Olav doorgeef, die zelf weer het beste kan zien wie er op de baan als eerste beginnen te glijden.

				Als er veel uitvallers zijn die ik allemaal probeer te spreken, dan kan ik in alle hectiek delen van de race soms niet volgen. Het kan lastig zijn als je tegenover een rijder staat en niet weet waarom hij is uitgevallen. Voor sommige fans is dat reden om heel vervelende berichtjes op Twitter te zetten, maar ik kan daar helaas niks aan doen. Het is gewoon overmacht.

				Als we na de race alle rijders gesproken hebben, maken we zelf nog wat afsluitende statements en leuke filmshots, waarna we als de sodemieter onze spullen opruimen en inpakken. We springen in de huurauto en rijden naar het vliegveld, of anders het hotel. Onze voorkeur is om altijd zo snel mogelijk terug te vliegen.

				Op maandag begint alles weer opnieuw: bepalen wie we willen spreken bij de volgende Grand Prix, e-mailen naar de press officers om afspraken te maken. In de meeste gevallen stappen we zeven of acht dagen later weer op het vliegtuig, maar in de laatste jaren met de zogenaamde double en zelfs triple headers zijn we maar een of twee dagen thuis, omdat het weekend erop alweer de volgende race begint. Normaal wachten er thuis naast mijn familie ook mensen die ik met hun gebit ga helpen. En hoe raar het misschien ook klinkt, het is niet eens zo’n grote omschakeling. In beide vakken draait het om omgaan met mensen, ze op het juiste moment de juiste vragen stellen, ze geruststellen, dingen plannen en diep geconcentreerd te werk gaan. En het komt ook voor dat mijn andere vak in de paddock van pas komt. Vorig jaar kreeg ik een appje van een press officer: of ik even langs wilde komen bij een rijder met een probleempje aan zijn gebit. Ik heb altijd mijn tandartstasje bij me, en gelukkig kon ik hem met een kleine noodvulling van zijn probleem afhelpen.

		


		
			Michael Schumacher

			De succesvolste coureur waarmee ik heb mogen werken is natuurlijk Michael Schumacher. Na zijn eerste twee wereldtitels met Benetton in 1994 en 1995 scoorde hij er nog eens vijf op een rij van 2000 tot en met 2004. Hij deed dat dankzij een flinke dosis talent, maar zeker ook door zijn absolute toewijding aan zijn vak. Michael was op-en-top een professional, zowel in zijn werk met zijn team als in zijn omgang met de media.

				Het was in 1973 dat de vierjarige Michael voor het eerst in een kartje zat. Het verhaal gaat dat zijn vader Rolf op een trapskelter een brommermotortje van vijf pk had geschroefd dat hij in een vijver had gevonden. De kleine Michael reed daarmee zijn eerste meters. De skelter zat aan een touw, zodat hij alleen rondjes om zijn vader kon maken; het ding had namelijk nog geen remmen. Toen die ook waren gemonteerd, gingen ze samen naar de kartbaan bij de grindhoeve in Kerpen. Die baan was destijds vernoemd naar een bekend Kerpenaar: Wolfgang von Trips. Dat was een man van adel die twee Grands Prix had gewonnen en in 1961 op Monza dodelijk was verongelukt in zijn Ferrari. De Kerpense grindhoeve en het omliggend terrein waren ooit zijn eigendom, en precies daar reed der Michael zijn eerste rondjes. Hij vond het leuk om te doen, won op zijn vijfde zijn eerste wedstrijd, en werd op zijn zesde zelfs al clubkampioen. Vader Rolf, oorspronkelijk metselaar van beroep, kreeg toen werk als beheerder van de kartbaan. Hij verhuurde en onderhield de karts van het circuit. Het aanwezige huisje bouwde hij om tot bruin café waar je ook een hapje kon eten, en zijn vrouw Elisabeth ging dat runnen. Hij zei altijd dat het de bedoeling was dat Michael de garage van de kartbaan ging runnen, en de inmiddels ook geboren Ralf het café.

				Het karten beschreef Michael zelf als een hobby die hij met zijn vader beoefende. Maar wat ze niet hadden, was geld om een goede kart voor Michael te kopen. En dat was frustrerend, omdat ze er door al het gesleutel aan de huurkarts wel veel verstand van hadden gekregen. Er moest dus worden gezocht naar een sponsor, en die kwam er in de persoon van kartverkoper Gerhard Noack. Hij stelde aan Michael een kart ter beschikking, in de hoop dat de jongen met zijn prestaties goede reclame zou maken voor zijn karts. Michael maakte die hoop waar. Door de aandacht die hij trok kreeg hij nog beter materiaal van de firma Eurokarts. Met hun karts werd hij steeds succesvoller, zowel in Duitsland als daarbuiten. Op zijn vijftiende won hij het Duits nationaal kampioenschap, en het jaar erna werd hij tweede in het wereldkampioenschap bij de junioren.

				Een eerste geldsponsor was de handelaar in speelautomaten Jürgen Dilk, de vader van Guido Dilk, met wie Michael vaak samen reed. Later is vader Dilk ook de fanclub van Schumacher gaan runnen. Michael had in het begin nog niet de middelen om iedereen terug te betalen, maar door mensen later dit soort mooie functies en andere dingen te geven, liet hij zien dat hij nooit vergat wie hem vroeger geholpen hadden. Zonder geld beginnen en toch opklimmen, dat hebben meer coureurs voor elkaar gekregen. Kimi Räikkönens ouders waren niet rijk. Lewis Hamiltons vader werkte bij de spoorwegen, maar had er nog een paar baantjes bij. Robert Kubica is zelfs zonder een cent op zak vanuit Polen naar Italië verhuisd om daar te leren karten.

				Michael had natuurlijk al jarenlang met zijn vader aan huurkarts gesleuteld, en hij ging na zijn middelbare school bij de Volkswagen-garage van de coureur Willi Bergmeister werken. Tijdens zijn eerste jaren in de Formule Ford en de Formule 3 behaalde hij in die garage ook zijn officiële diploma als automonteur. Behalve voor karten en auto’s had hij ook wel oog voor meisjes, maar hij was geen haantje-de-voorste, geen feestbeest; hij wilde gewoon lekker racen, en dat deed hij goed. Ambitie om Formule 1-coureur te worden had hij misschien al wel, maar dat sprak hij niet vaak uit. Zoiets was immers niet weggelegd voor mensen zonder dikke portemonnee.

				Even was er sprake van dat hij naar Engeland zou afreizen om daar in de Formule Ford te rijden, maar toen kwam hij een man tegen die een heel belangrijke rol zou gaan spelen in zijn leven: Willi Weber. Willi was eigenlijk nogal een rare vogel. Hij was oorspronkelijk gewoon een kroegbaas uit Stuttgart, maar inmiddels had hij een imperium opgebouwd van een aantal horecazaken. En hij was vooral ook autosportfan: hij had zijn eigen Formule 3-team, WTS, wat stond voor Weber-Trella Stuttgart. Klaus Trella was zijn partner en technisch ingenieur.

				Weber zag Michael voor het eerst rijden in 1988 bij een Formule Ford-wedstrijd op de Salzburgring, een regenrace waarin Michael won vanaf de zevende startplek. Weber was onder de indruk, ging nog twee keer kijken, en bood het talent een test aan in de Formule 3-auto van zijn WTS-team. Het is een beetje vergelijkbaar met de manier waarop Max Verstappen in 2014 door Helmut Marko in het Red Bull-programma werd opgenomen. Ook hij deed mee aan een regenrace, eentje in de Formule 3 op de Norisring, waarbij hij iedereen zoek reed voor de ogen van de Red Bull-adviseur.

				Bij de eerste test op de Nürburgring ging het niet gelijk goed: Michael vloog na vier ronden in de vangrail. Weber herinnerde zich de Formule Ford-races echter nog heel goed en gaf hem een tweede kans. Michael reed daarop een seconde sneller dan de snelste rijder van Weber, waarop die hem een plek in het F3-team aanbood voor 1989. En hij deed nóg een voorstel: hij bood hem financiering en management aan, in ruil voor twintig procent van Michaels verdiensten in de volgende tien jaar. De samenwerking zou uiteindelijk doorgaan tot 2014 en van Willi Weber een vermogend man maken.

				Weber vertelde ooit een verhaal dat illustreert wat voor enorme man van details Michael toen al was. In een F3-race viel hij uit door iets technisch, maar het was niet gelijk duidelijk wat er aan de hand was. Hij vroeg het team om de auto stap voor stap uit elkaar te halen. Zo gezegd, zo gedaan, maar ze konden niks vinden. Alleen de benzinetank was nog niet gedemonteerd, maar dat was zo’n duur onderdeel, daar wilde Willi niet aan zitten. Michael stond er echter op dat dat wél gebeurde; er was iets niet goed, en hij wilde weten wat. Hij kreeg zijn zin, de tank werd opengemaakt, en verdomd, er zat iets in, een soort coating die de benzine aantastte. De vuile brandstof die dat opleverde verstopte de carburateur, en dat bleek dus de reden van zijn uitvallen te zijn. Michael was een perfectionist, en als er iets niet klopte, dan zocht hij de zaak tot op de bodem uit.

				Zijn oog voor detail beperkte zich niet tot mechanische kwesties. Hij legde zelf ooit uit dat hij zijn eigen races tot in detail analyseerde, maar ook keek naar de coureurs achter in het veld, want daar kon hij net zo goed dingen van leren. Hij luisterde ook altijd heel goed naar zijn criticasters. Hij zei weleens: ‘Je leert veel meer van mensen die dingetjes aanwijzen die niet kloppen dan van kritiekloze meepraters.’

				Kenmerkend voor Michael was, volgens Ferrari-mensen toendertijd, dat hij intern nooit zijn stem verhief. Als er iets niet goed was gegaan, ging hij niet schreeuwen of met de vinger wijzen. Hij vond het geweldig als iemand zelf ontdekte een fout te hebben gemaakt. Dan was de kans dat die persoon de fout herhaalde namelijk kleiner. Ook had hij het zo georganiseerd dat de Ferrari-mensen nooit Italiaans spraken als hij in de buurt was. Ze overlegden dan in het Engels, zodat hij altijd precies wist waar ze mee bezig waren en geen enkel detail hem ontging.

				Michael presteerde grandioos bij Ferrari, waardoor het team ook tot het gaatje ging als hij daarom vroeg. Ik was een keer ’s avonds heel laat nog in de paddock toen Michael met zijn labrador kwam aanlopen en naar de pitbox van Ferrari ging: hij had wat monteurs opgetrommeld omdat hij iets bedacht had wat hij aan de auto gedaan wilde hebben. Vaak ging het in zulke gevallen om iets piepkleins, maar misschien was het net genoeg voor weer een paar honderdsten winst. En hoe laat het ook was... het werd voor hem gedaan. 

				Hij besteedde ook heel veel zorg aan de pasvorm van zijn stoeltje in de cockpit. Hij plakte met tape sponsjes op plekken of randen die niet fijn voelden en schoof daar tot in den treure mee, totdat het helemaal goed zat. Ook aan de pedalen en de spiegels werd voortdurend gewerkt, totdat het helemaal perfect was. Michael Schumacher werd daarom wel de koning van de details genoemd.

				Wat me ook is bijgebleven, is wat er in 2003 gebeurde op Imola, bij de Grand Prix van San Marino. Op zaterdag overleed moeder Elisabeth Schumacher na in coma te hebben gelegen. Michael wilde dat het liefst uit de pers houden, maar dat lukte niet omdat hij en broertje Ralf, die toen voor Williams reed, direct naar Duitsland vlogen. Iemand had dat gezien, waarna er in de paddock uitgebreid werd gespeculeerd waar ze naartoe waren. Op zondag waren beide broers weer terug, en Michael won de race. Toen zag de wereld eigenlijk voor het eerst een emotionele Michael Schumacher. Normaal was hij altijd een heel koele kikker, maar toen zag iedereen hem voor het eerst huilen, terwijl hij omhoogkeek naar de hemel. Daarna ging hij naar zijn kamertje in het Ferrari-motorhome, waar hij lang in zijn eentje heeft gezeten.

				Het was ook een trieste geschiedenis met moeder Schumacher. Vader Rolf had inmiddels een andere liefde, terwijl zij alleen in het huisje op de kartbaan in Kerpen was achtergebleven. Haar zonen hadden met hun drukke coureursbestaan weinig tijd voor haar. Ze kreeg wel foto’s, maar veel contact was er niet, en ze zagen elkaar bijna nooit. Ook Michaels vrouw Corinna en hun in Zwitserland geboren kinderen Gina Maria en Mick zag ze maar zelden. Ze schijnt nooit geweten te hebben dat zoon Ralf ging trouwen met zijn Cora. Het leek ook meer een huwelijk voor de bühne, omdat we in die tijd allemaal dachten dat Ralf eigenlijk meer van de mannenliefde was.

				Het verhaal van Michael Schumacher is een bijzonder verhaal. Zijn racetalent en zijn gedrevenheid werden op tijd ontdekt door mensen die hem hogerop konden helpen, waarna hij zich op eigen kracht heeft doorontwikkeld tot de meest succesvolle coureur in de geschiedenis van de autosport.

		


		
			Werken met Michael Schumacher

			Van mijn collega-pitreporters hoorde Kai Ebel als eerste over Michael Schumacher. Een van Kais vrienden was Heinz-Harald Frentzen, de zoon van een lokale begrafenisondernemer; Kai zag hem regelmatig als chauffeur van de lijkwagen zijn huis passeren voordat Frentzen in 1994 een Formule 1-auto mocht gaan besturen. Heinz-Harald racete in de Duitse juniorklassen tegen Michael en vertelde Kai wat voor een groot talent de jongen was. Toen Kai in 1992 in de Formule 1 ging werken, begon Michael aan zijn tweede seizoen voor Benetton. Op dat moment was hij de enige Duitse F1-coureur en dus voor Kai een belangrijk onderwerp in zijn televisiewerk.

				Gedurende alle jaren dat Michael Schumacher in de Formule 1 reed, was Kai Ebel vrijwel altijd de eerste met wie hij voor de camera sprak na trainingen, kwalificaties en races. Via Kai bereikte hij de fans in zijn thuisland, en dat werden er in de loop der jaren meer en meer. In de toptijd stemde soms wel een derde van televisiekijkend Duitsland af op de Formule 1-uitzendingen van RTL, en Michael besefte dat maar al te goed. Op de Duitse televisie ging het er in het begin iets formeler aan toe dan bij ons in Nederland. Kai Ebel droeg een stropdas en sprak Michael Schumacher aan met ‘u’. Dat laatste is hij op televisie altijd blijven doen. Het is een Duitse manier van respect tonen voor een sporter en zijn of haar prestatie. De stropdas verdween echter wel; creatief en kleurrijk ontworpen overhemden zijn tegenwoordig Kais handelsmerk. Als je op tv alle pitreporters bij elkaar ziet, dan pik je hem er zo uit.

				Buiten beeld ontwikkelden de twee een goede vriendschap, wat niet betekende dat Kai zijn sterk gevoelde journalistieke plicht verzaakte. Hij confronteerde Michael in 1994 dan ook met het gerucht dat diens Benetton-auto de verboden tractiecontrole had. Niet dat hij veel wijzer werd van het antwoord. ‘Dat is toch verboden?’ was alles wat Michael erover zei. Ook heeft Michael een keer beweerd dat Kai soms rare vragen stelde. Kai begreep niet wat hij bedoelde en vroeg om een concreet voorbeeld. Michael haalde een interview aan met de Duitse bokser Henry Maske, waarop Kai uitlegde dat Henry geen probleem had met zijn kritische vragen, en dat het genoemde interview ook niks met Formule 1 te maken had. Hij vroeg of Michael een voorbeeld uit hun eigen interviews had, zodat hij kon uitleggen waarom hij vroeg wat hij vroeg. ‘Er schiet me niks te binnen,’ moest Michael toegeven, ‘en eigenlijk is alles ook wel goed zo.’ Aan het begin van een ander interview liet Kai met een cynisch grapje weten dat hij niet blij was wanneer hij weer eens drie uur moest wachten, vaak op momenten dat het Michael op de baan even niet had meegezeten. Dat vond Michael niet leuk, maar toch bleef hij volledig de professional die wist dat er miljoenen fans naar hem keken en luisterden.

				Michael was slim, en dat zag je als hij tegenover een groep verslaggevers stond. Als een van de reporters een vraag stelde, dan keek hij tijdens zijn antwoord ook even in de camera bij de andere tv-ploegen. Zo hadden ze bij elke zender hun ‘eigen’ beeld, alsof hij het antwoord speciaal aan hen gaf.

				Tanja Bauer was vaak degene die hij als tweede te woord stond. Ze moest dus heel goed opletten dat ze niet dezelfde vragen als Kai stelde. Ze vertelt hoe dat een keer goed uitpakte in 2002, toen Michael met zijn zege op Magny-Cours voor de zomerstop zijn vijfde wereldtitel pakte. In zijn interview met Kai beantwoordde hij een hele rij vragen, waarna Tanja vanuit de studio in haar oortje te horen kreeg: ‘Er zijn geen vragen meer.’ Toen Tanja aan de beurt was, had ze al even nagedacht en besloten om naar zijn vrouw te vragen: ‘Corinna is hier. Wat heeft zij gezegd?’ Michael antwoordde: ‘Ik wacht op haar.’ En toen volgde een uitvoerige speech waarin hij vertelde hoe fantastisch het was dat zij aan de basis stond van al zijn successen. Tanja en haar collega’s wisten niet wat ze hoorden en waren er even stil van. En geloof mij: dat gebeurt niet vaak.

				Wat Tanja knap vond was hoe Michael in Duitsland mensen van allerlei soorten en leeftijden wist te boeien. Ook oma’s mochten hem, en hele families zaten voor de buis om hem te zien racen. Zijn populariteit explodeerde trouwens pas toen hij begon te winnen met Ferrari. Daarvoor bij Benetton was het wat minder, een verschil dat Tanja niet kan verklaren.

				Toch was Michael soms ook wat minder innemend. Bij de Franse Grand Prix was de acteur Michael Douglas een keer eregast. Hij deed een woordje op het podium en sprak ook met Michael Schumacher. Toen de Duitse reporter Andi Gröbl zonder draaiende camera aan Schumacher vroeg wat Douglas tegen hem gezegd had, keek Schumacher hem aan. ‘Weet u, op intelligente vragen zijn er intelligente antwoorden, en op domme vragen zijn er geen.’ Hij draaide zich om en liep weg.

				Maar Michael kon ook positief verrassen. Een keer in Brazilië wilde mijn Japanse collega Kaz een gesprek met hem beginnen, maar Michael was hem voor: ‘Kaz, gefeliciteerd met je huwelijk!’ Kaz reageerde verbaasd en vroeg hoe hij dat nou weer wist. ‘Dingen gaan snel rond in de paddock, Kaz,’ grijnsde Michael. De video van dat moment heeft Kaz altijd bewaard.

				Kaz vond Michael een grappige vent, maar de coureur had volgens hem wel een beetje genoeg van zijn vele vragen over banden. Op een dag stond Kaz achter de pitbox van Ferrari nauwkeurig de Bridgestonebanden van Michael te bekijken, toen er van achteren ineens een hand over zijn ogen schoof. Het was Michael. Kaz deed niks wat niet mocht, maar toch liet de Duitser even voelen dat hij er niet van gediend was.

				Bij Lee McKenzie ging haar hartslag altijd even omhoog als ze hem moest interviewen, gewoon omdat het dé Michael Schumacher was. Toch kreeg ze doorgaans prima antwoorden als ze hem fatsoenlijk en respectvol haar vragen stelde. Hij was het niet altijd met haar eens, maar dat leidde nooit tot problemen. Lee maakte hem ook alleen maar mee in zijn tweede Formule 1-periode, toen hij voor Mercedes reed, dat nog niet het topteam was dat het nu is. Er stond wat minder druk op hem en hij ging wat relaxter met de media om.

				Ted Kravitz maakte Michael wel al in zijn eerste periode mee. Hij was in 2001 James Allen opgevolgd, die een heel goede relatie met Michael onderhield en ook een paar boeken over hem geschreven had. Ted vertelde dat hij de eerste keren best zenuwachtig was, maar dat hij altijd prima te woord werd gestaan. Hij dacht zelf dat Michael misschien meende James Allen voor zich te hebben, op wie hij vanuit de verte wel wat leek.

				Ook later heeft Ted altijd goed met Michael kunnen samenwerken. Hij denkt dat dat komt omdat hij Michael nooit als ‘de Duitse rivaal’ van zijn landgenoten Nigel Mansell en Damon Hill heeft benaderd, het soort ophitsen waaraan Britse sportmedia zich weleens schuldig maakten. Hij benaderde hem met respect en probeerde zijn vragen zo te stellen dat Michael bij een incident zijn eigen woorden kon kiezen. Zoals na de kwalificatie in Monaco in 2006, toen Michael zijn Ferrari tegen de vangrail zette, waarna Fernando Alonso moest inhouden en Michaels pole-positiontijd niet meer kon verbeteren. Om elf uur ’s avonds oordeelden de stewards dat Michael dat opzettelijk had gedaan, waarna hij achteraan in de startopstelling werd gezet. Ted: ‘Je kunt als reporter dan vragen: “Waarom heb je valsgespeeld?”, waarop je geen fijn antwoord zult krijgen. Je kunt ook zeggen: “Wil je voor de kijkers beschrijven wat daar nou precies gebeurde?” Dan is de kans op een goed antwoord veel groter.’

				Die vraag – ‘Wat gebeurde er?’ – kreeg in Monaco een zakelijk antwoord van Michael: ‘Kijk zelf maar naar de beelden. Ik verremde me, begon te glijden en haalde de bocht niet meer, wat hier in Monte Carlo de consequentie is.’ Daarna volgde onder meer een vraag over wat hij vond van de stemming in de paddock, waar de meerderheid van de mensen ervan overtuigd was dat hij het met opzet had gedaan. Michael verdedigde zich: ‘Mensen zouden na al die jaren beter moeten weten wie ik ben en wát ik ben.’

				Ted Kravitz vergelijkt Schumacher met Jos en ook Max Verstappen. Het zijn coureurs die het liefst al hun tijd en aandacht steken in het sneller maken van hun auto; praten met de media draagt daar niet aan bij. Stel je concrete vragen, dan krijg je concrete antwoorden. Stel je vragen waar ze makkelijk ja of nee op kunnen antwoorden, dan krijg je ook niet meer dan een ja of nee. Je moet zo’n coureur dan ook de kans geven om vanuit zíjn positie uit te leggen hoe hij de dingen ziet. Ted noemt een vraag die coureurs heel vaak krijgen op de donderdag voor de race: ‘Hoe denk je het dit weekend te gaan doen?’ Het antwoord is doorgaans: ‘Dat weet ik nog niet. Het is pas donderdag.’ Ted zou bijvoorbeeld aan een rijder met een mindere auto gevraagd hebben: ‘Wetende dat je motor zijn beperkingen heeft, maar ook dat je chassis goed is: denk je dat dit circuit bij je auto past?’ In feite vraag je hetzelfde – wat verwacht je ervan? – maar je laat zien je een beetje verdiept te hebben in de situatie van de coureur, wat meestal een uitgebreider antwoord oplevert.

				Ted weet mooi te omschrijven wie en wat Michael Schumacher is: a diamond with a flaw, een diamant waarvan één randje net niet perfect is. Dat randje leerde ikzelf in 2003 in Brazilië kennen. Michael was uitgevallen en moest teruglopen naar de pits. Olav gaf mij een seintje, zodat ik Michael tegemoet kon lopen voordat de andere media hem zouden tackelen. Ik vroeg netjes in het Duits of ik hem wat mocht vragen. Michael gaf geen antwoord, dus ik vroeg hem wat er nou precies gebeurd was. En toen ineens... pats! Hij sloeg zo de microfoon uit mijn hand, wierp me een smerige blik toe en liep door. Aan Olav liet ik weten dat dit blijkbaar toch niet het juiste moment was om vragen te stellen. Even later kwam Michaels press officer Sabine Kehm naar me toe. Ik zei dat ik behoorlijk kwaad was over het voorval, en zij stelde voor dat ik me de volgende race zou melden bij Ferrari, zodat ik het samen met Michael kon bespreken. Dus ik verscheen twee weken later op Imola netjes bij hun motorhome, waar ik wel drie uur op een stoeltje heb zitten wachten. Uiteindelijk kwam hij naar buiten, tikte me vriendelijk op mijn schouder en zei alleen maar: ‘Tschüß, Jack. Bis Morgen.’ En hij vertrok weer.

				De volgende dag stonden we weer met zijn allen op hem te wachten, en verdomd, Michael kwam als eerste naar mij toe gelopen. Dat verraste me, want dat had hij nog nooit gedaan. Hij begon immers altijd met Kai Ebel van RTL Duitsland. ‘Vandaag beginnen we met Jack,’ zei hij, maar toen hij voor mijn neus stond, had ik ook een verrassing voor hem. Ik zette een stap achteruit, keek hem strak aan en zei: ‘Ik heb geen vraag voor jou.’ Michael was woedend, maar ik dacht: fuck you, Michael Schumacher. En het mooiste van het verhaal: vanaf dat moment ging het helemaal prima tussen ons tweeën.

		


		
			Jos Verstappen

			Jos Verstappen heeft de Formule 1 in Nederland op de kaart gezet. Twee keer zelfs. Hij reed eerst zelf van 1994 tot en met 2003, een periode waarin er voor het eerst meer dan een miljoen Nederlanders naar de Formule 1 keken. De tweede keer was toen hij, na een reeks van wat minder vette Nederlandse F1-jaren, zoon Max afleverde bij de Scuderia Toro Rosso. Sindsdien is de populariteit van onze sport wederom naar een nieuw hoogtepunt gegaan.

				Jos groeide op in het Limburgse dorp Montfort boven café De Rotonde, dat gerund werd door zijn ouders. Hij was vaak te vinden bij de autosloperij van opa Sjef, een paar kilometer verderop. Hij hielp er mee en leerde al doende hoe auto’s en motoren technisch in elkaar staken. Hij begon ook met karten, waar hij behoorlijk talentvol in bleek. Op zijn twaalfde was hij Nederlands juniorenkampioen, en met vader Frans als vaste begeleider stootte hij door naar de internationale top.

				Wat mij altijd is bijgebleven uit de tijd dat Jos Formule 1 reed, is de betrekkelijke rust die er om hem heen hing. Dat kwam om te beginnen door zijn lieve toenmalige vrouw Sophie, de moeder van Victoria en Max, die zelf ook heel goed kon karten en op wereldniveau racete tegen latere Formule 1-sterren als Giancarlo Fisichella en Jarno Trulli. En er was manager Huub Rothengatter met zijn krulletjes, die de zaken verdomd goed regelde. Zo organiseerde hij in 1991 voor de toen negentienjarige Jos, die op dat moment al twee Europese karttitels had, een eerste Formule Ford-test op Zandvoort, in een auto van het team van Frits van Amersfoort. Jos bleek snel, waarop hij in 1992 zijn eerste seizoen als autocoureur beleefde en meteen kampioen van de Benelux werd in de Formule Opel Lotus. Een jaar later volgden overwinningen op een hoger niveau, in de Formule 3, het Duits kampioenschap en de toen nog prestigieuze Masters op Zandvoort, en het jaar erna zat hij al in de Formule 1 als teamgenoot van Michael Schumacher. Mede dankzij de hulp van Huub Rothengatter ging dat allemaal heel snel – achteraf gezien misschien wel een beetje té snel.

				Jos’ F1-debuut kwam ook totaal onverwacht. De Fin JJ Lehto was naast Michael de vaste rijder, en de bedoeling was dat Jos een jaar ervaring op zou doen als derde rijder en testcoureur. Lehto brak echter voorafgaand aan het seizoen zijn nekwervel bij een testongeluk, zodat Jos hem in eerste instantie voor de eerste twee races moest vervangen. Toen Lehto terugkeerde, reed hij vier wedstrijden waar teambaas Flavio Briatore niet tevreden over was; Jos mocht dus opnieuw instappen. Hij liet in zijn debuutjaar mooie dingen zien. Hij stond in 1994 met de Benetton twee keer op het podium en werd knap vijfde in Portugal. Het meest indrukwekkende moment, in vervelende zin, was toen zijn auto bij het tanken op Hockenheim in de fik vloog. Ik was daar zelf niet bij, maar ik herinner me nog hoe hij in Hongarije bij de volgende race de pers te woord stond met al die brandvlekken in zijn gezicht. Ik kan je zeggen dat ik daar wel even stil van was, zeker toen hij in de laatste ronde ook nog zijn eerste Formule 1-podium wist te behalen.

				Er ontwikkelde zich een mooie vriendschap tussen Jos Verstappen en Michael Schumacher, terwijl het twee totaal verschillende karakters waren. Michael kon op de baan en in de paddock overkomen als een koele kikker, maar privé was het een gezellige en vriendelijke jongen. Hij veranderde afhankelijk van de omgeving waarin hij verkeerde. Jos niet, Jos was altijd hetzelfde, en ik heb destijds nooit andere Jossen gezien. Nu wel: toen ik hem voor dit boek sprak, zag ik een rustigere Jos. Hij heeft zijn doel bereikt, hij heeft Max naar de Formule 1 gebracht, hij is gelukkig en wordt dit jaar opnieuw vader van een zoon.

				Schumacher vond het altijd leuk om bij ons op televisie dingen voor de Nederlandse fans te doen. Dat kwam zeker mede door de vriendschap met Jos. Op YouTube vind je nog een interview van Olav met Michael en Jos uit 2002. In eerste instantie was alleen Michael gevraagd, maar die stond erop dat Jos ook aanschoof. Het werd een gezellig gesprek, waarin de twee aan de hand van kijkersvragen vertelden over hun leven als coureur, hun vriendschap, én over hun kinderen. Jos zei dat als zijn zoon over vijftien jaar de top in een sport wilde bereiken, of dat nou karten, voetbal of tennis was, hij het beste team voor hem zou zoeken. En ik weet honderd procent zeker dat Michael, als hij de kans heeft om te kijken, een enorme fan is van Max. Dat weet ik honderd procent zeker.

				Jos was in zijn jaren enorm populair en had, na het heengaan van Ayrton Senna, met bijna twintigduizend leden de grootste schare fans van alle actieve coureurs. De fanclub was begonnen door wat vrienden uit Montfort, die hem sinds het karten al steunden. Toen Jos debuteerde in de Formule 1 en mensen hem zagen racen, explodeerde het ledenaantal. Ik mocht zelf een keer bij een evenement met de fans in Utrecht zijn om iets te presenteren, en ik heb echt nog nooit zo lang in de file gestaan als toen.

				Vanaf 2000 zag ik Jos pas echt vaak racen, omdat ik toen vaste pitreporter voor RTL werd. Hij reed bij Arrows, met Pedro de la Rosa en Enrique Bernoldi als teamgenoten. Wat ik nog weet, is dat hij toen als steunbetuiging aan het Nederlands voetbalelftal, dat het Europees kampioenschap speelde, zijn helm oranje had laten spuiten. Toen hij vervolgens in Canada als vijfde finishte, grapten wij dat dat door die helm kwam. Later werd hij ook nog een keer vierde in Italië. Hij behaalde gewoon punten met die Arrows, wat echt megaknap was. Hij had altijd problemen met de remmen van die auto, en daarom waren we elke race weer bang dat hij ze naar de filistijnen zou trappen. Jos had de filosofie: als het niet goed is, dan gaat het wel kapot. Eerst maar eens drie rondjes rustig aan doen was er voor hem niet bij. Hij had die remmen nodig en zou ze dus volledig gaan gebruiken.

				Ook in 2001 liet hij bijzondere dingen zien. Er zat een nieuwe Asiatech-motor in de Arrows, wat feitelijk de Peugeot-F1-motor was van het jaar ervoor, maar dan met een nieuw merkje erop. De aan Jos beloofde verbeteringen aan de auto kwamen er niet. Desondanks toonde hij zijn grote talent, bijvoorbeeld in de spectaculaire regenrace in Maleisië.

				Een race later in Brazilië zat het wat minder mee. Als achterblijver ramde hij per ongeluk raceleider Juan Pablo Montoya uit de wedstrijd, waar de Colombiaan uiteraard niet over te spreken was. En later in Oostenrijk begaven eindelijk de gewraakte remmen het, maar Jos wist er toch nog een zesde plaats en daarmee één WK-puntje uit te slepen.

				In het spel van politiek en geld viel Jos voor het volgende jaar buiten de boot. Hij had een contract, maar het was toch Heinz-Harald Frentzen die in het stoeltje kwam te zitten. Het had allemaal toch niet veel uitgemaakt, want kort daarna ging het team van Tom Walkinshaw failliet.

				Er volgde in 2003 een nieuwe start voor Jos bij het Italiaanse Minardi-team van de Australiër Paul Stoddart. Hij had daar echter geen auto waarmee hij voorin kon rijden. In Brazilië wist hij in de regen nog wel naar voren te stormen, maar een spin zorgde ervoor dat hij op moest geven.

				Het jaar bij Minardi bleek het laatste van Jos’ Formule 1-carrière te zijn, een carrière waar hij helaas als rijder niet het maximale uit heeft weten te halen. Misschien was hij te vroeg bij een topteam gaan rijden, waar hij gelijk de grote Michael Schumacher naast zich had, die mogelijk ook wel een iets andere auto had? En Jos had niet de vader die Max nu wél heeft: een supergedreven ex-F1-coureur die al zijn kennis en ervaring met hem kan delen.

				Het grappige is dat Jos zich weinig herinnert van de vele interviewtjes die we hebben gedaan. Hij was zo intensief bezig met rijden dat hij alle randzaken, waar mijn werk in de ogen van de rijders toe behoort, lekker langs zich heen liet gaan. Privé gingen we ook niet echt met elkaar om, al hebben we in Amerika wel samen een keer gebowld. Bij het omgooien van de kegels deden we ons tegoed aan wat flesjes Corona, wat er uiteindelijk toe leidde dat we buiten werden gezet. Het was een heel gedoe om dat uit de pers te houden, maar het lukte ons gelukkig wonderwel.

				Om Jos heen werden er met name door Michel Perridon, de eigenaar van sponsor Trust, leuke dingen georganiseerd. Zo werd ik samen met een cameraman een keer in Rotterdam opgehaald door het vliegtuig van Paul Stoddart om naar Engeland te reizen voor een testsessie en een feestje. Wat een luxe was dat! In die privéjet zaten alleen maar heel brede leren businessclass-stoelen. Ik kan het misschien beter fauteuils noemen. Ze waren zo breed en het leer was zo glad dat de riem je niet alleen beschermde bij eventuele turbulentie, maar er ook voor zorgde dat je er niet gewoon vanaf gleed. Tegenwoordig organiseren Max en Red Bull soms ook van die tripjes. Het zijn momenten die je heel erg bijblijven, juist omdat ze niet zoveel voorkomen.

				Het valt niet te onderschatten hoeveel invloed de directe omgeving van een coureur heeft op diens presteren. Bij Jos was het altijd goed voor elkaar, vooral met Huub Rothengatter als zijn manager. Als ik dan kijk naar de Nederlandse F1-coureurs die na hem kwamen, zijn er grote verschillen aan te wijzen. De mensen rond Christijan Albers waren in mijn ogen een drama. Zijn manager was Lodewijk Varossieau, wat ik een nare man vond. Het kan best dat hij voor Christijan heel goede deals heeft gemaakt, maar hij keek je nooit aan, en ik vond hem ongelooflijk cynisch. Ik betwijfel ook of de samenwerking Christijan op lange termijn goed heeft gedaan. Rond Robert Doornbos was het wat prettiger vertoeven. Giedo van der Garde heb ik nauwelijks meegemaakt, maar die moest uiteindelijk met een hoop juridisch gedonder afscheid nemen. Olav maakte dat wel van dichtbij mee, en hij vond het handelen van Giedo’s manager nou niet bepaald doortastend. Op veel moeilijke momenten stond Giedo er letterlijk alleen voor.

				Al mijn collega-pitreporters vonden het fijn om met Jos te werken, en sommige hebben hem toen als rijder meegemaakt én nu als vader van Max. Voor Kai Ebel en Tanja Bauer was het leuk dat ze Duits met hem konden praten, net zoals met Max. Het maakte hem voor hun kijkers iets toegankelijker dan de andere coureurs, die men in nagesynchroniseerd Duits hoorde.

				Ted Kravitz vond dat Jos vaak zo kort mogelijke antwoorden gaf, to the point en zonder gekkigheid eromheen. Het was volgens hem net als bij Michael: als je een domme vraag stelde, dan kreeg je geen lang antwoord. Bij ons in het Nederlands was dat anders, wij konden wat meer met hem lachen voor de camera.

			De Formule 1 was na het jaar bij Minardi misschien voorbij, maar de racecarrière van Jos nog niet. In het seizoen 2005/2006 reed hij voor Team Nederland in de A1 Grand Prix1, met een mooie zege in Zuid-Afrika als hoogtepunt. En in 2008 volgde nog een bijzonder avontuur: de 24 uur van Le Mans met de Equipe Verschuur, mijn vrienden uit Nijmegen die me ooit kennis lieten maken met de racerij. Frans Verschuur was door de Twentse ondernemer en coureur Peter van Merksteijn gevraagd om een Porsche RS Spyder voor Le Mans te prepareren en hem te helpen er twee coureurs bij te zoeken, naast Van Merksteijn zelf. Peter zou het hele project betalen, en de auto zou uitkomen in de LMP2-klasse, de een-na-snelste categorie, én in de European Le Mans Series, bestaande uit vijf duizendkilometer-races op de circuits van Barcelona, Monza, Spa-Francorchamps, op de Nürburgring en op Silverstone.

				Het zou Peters eerste Le Mans worden, maar hij pakte het gelijk serieus aan en vertelde Frans dat die zijn eigen ideale kandidaten moest benaderen. De eerste was Jeroen Bleekemolen, een van de meest ervaren endurance-rijders van Nederland en bovenal een heel goede teamspeler, wat op Le Mans van groot belang is. Voor de laatste plek had Frans drie namen in zijn hoofd: de ervaren GT-coureur Peter Kox, Christijan Albers en Jos Verstappen. Kox wilde graag, maar zat vast aan een prima contract met Lamborghini, dus door zijn naam kwam een streep. De volgende was Christijan Albers, die kort daarvoor afscheid had genomen van de F1, maar toen Frans hem belde en het plan van Van Merksteijn uitlegde, gaf hij aan niet ‘naast zo’n koekenbakker’ te willen zitten. Even goede vrienden, zei Frans, maar door Albers’ naam kon ook een streep. De volgende was Jos Verstappen. Frans kende Jos niet heel goed, maar vroeg of hij die middag langs mocht komen om even te ouwehoeren. Frans reed naar België en legde uit wat het plan was, wie Peter van Merksteijn was, en dat Jeroen Bleekemolen ook meedeed. Jos was wel benieuwd hoe goed Peter eigenlijk kon rijden, maar dat antwoord moest Frans hem schuldig blijven. Wel wist hij dat Peter rally’s reed in topauto’s, en rallyrijders zijn niet bang. Die gaan met tweehonderd een bocht in zonder te weten of er een steen achter ligt. Jos had wel oren naar het voorstel. Hij noemde zijn prijs én gaf aan welke zaken hij per se goed geregeld wilde hebben. Bij zijn avontuur in de A1 Grand Prix had hij slechte ervaringen gehad met huurauto’s die het niet deden, hotelkamers met ongedierte en meer ellende. Als hij meedeed, dan zouden ze het ook goed doen, anders niet. Frans en Jos schudden elkaar de hand, en Peter van Merksteijn was blij om Jos aan boord te hebben. Het team was compleet, en er kon getest gaan worden met de nieuwe auto.

				Het Guadix-circuit bij het Spaanse Granada was in februari 2008 het decor van de eerste tweedaagse test met de Porsche. Jeroen Bleekemolen reed op de eerste dag twintig ronden en noteerde een nieuw baanrecord. De dag erna stapte Jos in de auto, reed zes ronden, stelde het record nóg scherper en kwam terug de pits in. Frans Verschuur: ‘Jos kwam binnen, en die auto stond gewoon in de fik. Alle remmen rookten, de leidingen rookten, alles rookte, alles stond in de fik. Ik zei tegen Jos: “Nou, dat ding is ook ontmaagd.” “Ja, leuk autootje,” zei Jos. “Dat wordt wel lachen dit jaar.”’

				En lachen werd het. Van de drie wedstrijden op weg naar Le Mans werden er twee gewonnen, en één keer werden ze tweede.

				Frans Verschuur ontdekte dat Jos Verstappen het spelletje van het langeafstandsracen begreep en vooral ook een teamspeler was. Van tevoren was al duidelijk dat Peter van Merksteijn de minst snelle van de drie rijders zou zijn. Frans coachte hem over de boord­radio, maar Jos, die eveneens op de tracking kon zien waar de auto was, riep naar Frans in welke bochten Peter wat moest doen. Frans werd daar een beetje gek van en gaf zijn headset aan Jos. ‘Doe het zelf maar,’ zei hij. Jos begon vervolgens aanwijzingen te geven: ‘Je kunt hier remmen op honderd meter, Peter’, ‘De volgende bocht vierde versnelling vol gas.’ Peter ging steeds sneller, en Frans riep naar Jos: ‘Verdomd! Het is een rallyrijder! Die doet precies wat hem gezegd wordt door zijn navigator.’ Jos had het volgens Frans ook nooit over koekenbakkers. Hij pakte juist de uitdaging aan en maakte Peter, en daarmee het team, sneller en sneller.

				In juni was de 24 uur van Le Mans. Frans Verschuur bepaalde de strategie: Jos zou de kwalificatie doen, Jeroen zou starten, en als alles goed ging, zou Peter na 24 uur als initiator en sponsor de Porsche over de finish rijden. Voor de start op zaterdag liet Jos weten dat híj wilde starten. Frans wist niet wat hij hoorde. ‘Jos,’ zei hij, ‘we hebben samen duidelijke afspraken gemaakt.’ Jos voerde de druk op: ‘Niks mee te maken. Ik start, en anders ga ik naar huis.’ Het gesprek vond plaats aan tafel, met Peter, Jeroen en andere mensen van het team erbij. Frans was zich ervan bewust hoog spel te spelen, maar hij antwoordde resoluut: ‘Oké, dan ga je maar naar huis.’ Er werd nog een tijdje gediscussieerd, totdat Frans zei: ‘Het hele jaar gaat alles goed, je bent al de snelste, je zet dat ding op pole. Iedereen beschouwt je als een held, ik ook, maar ik vind je nu een slappe zak. We hebben afspraken, Jos. We kunnen alleen maar winnen op basis van afspraken.’ Het was even stil, en toen legde Jos zich erbij neer: ‘Lul, doe het dan maar.’

				Bij de race opende Jeroen Bleekemolen sterk en reed twee stints. Jos was de volgende. Hij reed een hoog tempo en zou na zijn twee sessies de auto overgeven aan Peter van Merksteijn. Die zat klaar in zijn raceoverall, met achter hem zijn familie, vrienden en relaties, die allemaal dit bijzondere moment gingen meemaken. De directeur van Porsche was er, Jan Peter Balkenende was er... Dít was Peters moment.

				En toen ging het regenen. Frans riep over de boordradio: ‘Jos, jij blijft rijden.’ Jos antwoordde: ‘Maar Frans, we hadden toch afspraken? Peter moet nu gaan rijden.’ Allebei wisten ze echter dat ze dat risico niet moesten nemen, en Peter was zelf de eerste die dat begreep. De mensen om hem heen waren verbaasd, maar de beslissing van Frans Verschuur droeg bij aan een mooi stukje Nederlandse autosportgeschiedenis: een Nederlandse equipe met drie Nederlandse rijders won de 24 uur van Le Mans. Peter van Merksteijn reed de auto over de finish en mocht samen met Jeroen Bleekemolen en Jos Verstappen de beker ophalen.

				Het jaar erna deed Jos weer mee aan Le Mans, maar nu in de LMP1-klasse. Hij reed in het fabrieksteam van Aston Martin, samen met Anthony Davidson en Darren Turner. In het begin van de race deden ze goed mee, maar door een crash van Turner en een kapotte versnellingsbak liep het drietal zoveel ronden achterstand op dat een dertiende plaats het hoogst haalbare resultaat was. Jos zei na de race het allemaal nog wel een paar jaar te willen doen, maar zijn aandacht verschoof meer en meer naar Max. Een nieuwe Le Mans zou er (voorlopig) niet komen.

			

			
				
					1De A1 Grand Prix was van 2005 tot en met 2009 een raceklasse met gelijkwaardige formulewagens, waarbij iedere auto een land vertegenwoordigde.

				

			

		


		
			Aan de slag bij SBS

			Eind 2003 werden Olav en ik uitgenodigd voor een gesprek met Eric van Stade, de toenmalige directeur van SBS. Het was direct duidelijk dat we daar enorm welkom waren, en dat er ook prima financiële afspraken gemaakt konden worden. De sportdirecteur was Lex Muller, die ik het best kan omschrijven als Statler en Waldorf uit The Muppet Show in één persoon verenigd. Het was een mopperaar maar tegelijk een fantastische kerel, en we hebben enorm leuke televisie met hem gemaakt. Als je die man voor het eerst tegenkwam, dacht je gelijk dat hij niks goed vond. Hij wilde meteen piketpaaltjes slaan en had ook heel veel ervaring met voetbal en grote jongens als Louis van Gaal. Wij kwamen daar met onze Formule 1 niet bepaald als belangrijkste sport binnen; in het begin kwamen we er eerder een beetje bij. Toch werden we goed ontvangen, en na het doorvoeren van enkele veranderingen en nieuwe items konden we de wereld over om verslag te doen van onze geliefde sport.

				Bij SBS begonnen we ook met een rubriekje genaamd ‘Vraag het Jack’. Kijkers stuurden een vraag in, waarop ik dan het antwoord ging zoeken. Een keer ging ik in een smoking gekleed uitzoeken wat je allemaal met vijf euro in Monaco kon doen. Het antwoord was duidelijk: helemaal niks. David Coulthard verwoordde het fraai: ‘Als je in Monaco de taxi uitstapt bij je hotel, en je geeft die vijf euro aan de persoon die je deur openhoudt, dan krijg je het gewoon terug!’ Er kwam ook een vraag over het andere uiterste: hoe ziet een dag van een vipgast eruit? Ik mengde mij als een soort Gert-Jan Dröge van Glamourland onder de very important persons in de haven van Monaco. En die vroegen dan met hun hete aardappel in de keel: ‘Zeg hé, hoe hard gaan die karretjes nou, joh?’ Dat waren niet de echte fans waar wij vooral de programma’s voor maakten, maar meestal mensen die waren uitgenodigd om een keertje te komen kijken. Rode broeken, mocassins zonder sokken, de haartjes naar achteren gekamd en een mooie zonnebril op de neus. Van de Formule 1 hadden ze helaas vaak de ballen verstand.

				SBS gaf ook nieuwe uitdagingen. In 2006 mocht ik commentaar geven bij Domino Day, een drie uur durende show, waarbij in een hal miljoenen dominostenen in prachtige bouwwerken en patronen omvallen. Met Nance, Hans Kraay junior en Leo Oldenburger werden we drie dagen in Leeuwarden opgesloten, en ik heb daar ongelooflijk veel plezier gehad.

				Minder plezierig was een affaire rond een onschuldige mus. In de hal waar al die miljoenen stenen zorgvuldig waren neergezet, vloog het vogeltje rond, dat werd neergeschoten voordat het ons grote feest in de war zou schoppen. Dat werd bepaald niet door iedereen op prijs gesteld, en er volgden bedreigingen aan het adres van SBS en het productiebedrijf dat de uitzending maakte. Wij als commentatoren kregen vanaf die dag beveiligers mee als wij ons door Leeuwarden bewogen. De producent Willem Bol had ons ook allemaal nepnamen gegeven, waarmee we incheckten bij ons hotel. Ik geloof dat ik Jaap Motorklep heette. We kregen ieder een persoonlijk bewaker, die de hele dag voor de deur van onze hotelkamer stond. Vreselijk was dat, maar het gezelschap maakte alles goed. Hans Kraay is natuurlijk een beetje een boefje, Nance is een fantastisch leuke meid om mee te werken, en Leo Oldenburger is prettig gestoord.

				Met zijn allen hebben we de bewaking een keer gefopt: we verlieten het hotel via de dakgoot en de regenpijp, en gingen op stap in Leeuwarden, waar het hartstikke gezellig was. In het café werden we snel herkend, en we kletsten met iedereen onder het genot van glaasje na glaasje. Er waren mensen die het maar belachelijk vonden dat ik na de Formule 1 nu ineens over vallende stenen ging lullen, maar de stemming zat er verder prima in. Aangezien de volgende dag ’s middags de generale repetitie en ’s avonds de grote show wachtte, besloten we het maar niet al te laat te maken. We wilden ook niet dat onze bewakers in het hotel al te veel in paniek raakten. Ik pakte een taxi met Hans, en na ons volgden Nance en Leo in een andere taxi. Althans, dat dachten Hans en ik, maar we arriveerden slechts met z’n drieën bij het hotel. Nance was er wel, maar Leo was blijkbaar niet meegekomen. Ik nam in m’n uppie de taxi weer terug naar ons cafeetje, en daar zat Leo nog steeds aan de hoek van de bar, maar hij zat te pitten. Ik maakte hem wakker en nam hem mee terug naar het hotel. Toen we daar naar binnen liepen, wist ik niet wat ik meemaakte: Hans was bezig om alle meubels uit de lobby in de liften te zetten. De verbazing voorbij besloten Leo en ik dat we dat Hans niet alleen konden laten doen, dus we hielpen hem, totdat echt het volledige meubilair in de liften stond. Wijzelf namen de trap naar boven, maar we waren in onze benevelde staat even vergeten dat in die lobby natuurlijk camera’s hingen. De volgende morgen werden we dan ook ernstig toegesproken door productiebaas Bol: dit was echt ontoelaatbaar, en we waren ook nog eens zonder onze bewaking op stap geweest. Kortom, nog voordat de live-uitzending van Domino Day begon, stonden wij al met vijf-nul achter.

				Het hokje met de commentaarpositie waar ik met Leo verslag moest doen hing aan een takel in de lucht en was ongeveer zo groot als een gemiddelde wc. En er stonden felle lampen op te schijnen, want wij werden zelf ook af en toe in beeld gebracht. Daardoor was het zo bloedverziekend heet dat we besloten om ons drie uur durende verslag in onze onderbroeken te doen. Naar de wc ging vanaf daar niet, dus we hadden bij de repetitie al bedacht dat we allebei maar een lege plastic fles mee moesten nemen, voor het geval we de inname van de avond ervoor weer moesten laten lopen. We hielden het gelukkig drie uur vol, en uiteindelijk hebben we een fantastisch mooi programma gemaakt met prachtige kijkcijfers.

		


		
			Relaties met rijders

			We hebben elkaar in de Formule 1-wereld allemaal nodig. De teams en rijders zorgen voor het spektakel, en wij proberen hun belevenissen zo goed mogelijk over te brengen aan de fans. Die fans maken via alle sponsorlogo’s en marketingactiviteiten kennis met de producten en diensten van de sponsors, die vervolgens weer de teams en rijders betalen om het spektakel te maken. Om in dat systeem als reporter je werk te kunnen doen, is het belangrijk om relaties op te bouwen met rijders en mensen bij de teams. Op televisie zie je een deel van wat ze ons vertellen, op de momenten dat we ze voor de camera hebben, maar er gebeurt natuurlijk veel meer. Dingen die ze níét vertellen, maar die wij natuurlijk wél willen weten. Soms horen we iets off the record, omdat ze ons vertrouwen en er belang bij hebben dat we netjes wachten tot ze met belangrijk nieuws naar buiten komen. Maak je zoiets als reporter toch eerder bekend, dan sta je de volgende keer achteraan in de rij.

				Privérelaties met coureurs of teamleden kunnen tricky zijn, afhankelijk van hoe journalistiek verantwoord je te werk wilt gaan. Ted Kravitz heeft een vriend die in de leiding zit van een van de Formule 1-teams. Als die vriend iets nieuwswaardigs te melden heeft of zélf onderwerp is van nieuws, dan laat Ted hem door een collega interviewen. Stel dat je bevriend bent met Esteban Ocon, en hij vertelt je tijdens een etentje in vertrouwen dat hij al een race­stoeltje bij Mercedes heeft voor 2020. Op televisie kun je dan niet meer vrijuit speculeren in de trant van: ‘Ik denk dat Ocon naar Mercedes gaat en Bottas vervangt.’ Dan zal Ocon je erop aanspreken, áls hij je nog wil spreken, want je hebt je mond voorbijgepraat.

				Tanja Bauer zegt dat ze met meerdere coureurs privécontact had, maar alles wat ze hoorde vertrouwelijk hield. Ze zag bij die heren veel vriendinnen komen en gaan, maar wie het met wie deed, dat heeft ze altijd voor zich gehouden. Geruchten en roddels over rijderstransfers daarentegen, daar was ze dol op. En ze verspreidde ze zelf ook weleens voor de lol, in samenwerking met haar Britse Sky-collega Johnny Herbert. Voordat hij haar interviewde, bedachten ze dan dat coureur x naar team y zou gaan, en voor de camera vroeg Herbert haar er vervolgens naar.

				Je hoort weleens dingen die je pas jaren later met anderen deelt. Niet altijd omdat ze geheim zijn, maar gewoon omdat je zovéél hoort. Zoals het verhaal dat een monteur van Williams ons ooit vertelde over een hilarisch bericht over de boordradio van Nigel Mansell, dat nooit op televisie is uitgezonden. Mansell was in Japan achterstevoren van de baan gegaan in de S-bochten en maakte een behoorlijk harde klapper. Zijn engineer vroeg hem over de radio: ‘Nigel, Nigel, ben je oké? Nigel?!’ Aan de andere kant hoorde hij een diepe zucht en even later een antwoord: ‘Even niet tegen me praten nu. Ik ben bewusteloos.’

				Voor mij is het simpel. Je bent aan het werk óf je bent privé bezig. Wat voor de camera wordt gezegd, is wat iemand wil vertellen aan het publiek, en wat ik bij een kopje koffie hoor met de boodschap dat het vertrouwelijk is, dat is en blijft vertrouwelijk. De meeste collega’s vinden dat weleens lastig, omdat ze als journalist de vrijheid willen om alles wat ze weten publiek te kunnen maken. Olav en ik beschouwen onszelf echter niet als journalisten. Wij doen verslag van een circus waar we zelf deel van uitmaken. Over de sportieve competitie, de rijders, de teams en de technische ontwikkelingen willen we het naadje van de kous weten, maar we zijn geen onderzoeksjournalisten. Ik ben ook geen Bert Maalderink die er eens even lekker voor gaat zitten om te gaan zeiken tegen een rijder. Ik ben er om verslag te doen, te vertellen wat ik hoor en zie. En ik ben er om alle rijders, niet alleen maar Max, Seb en Lewis, de kans te geven hun verhalen te vertellen aan de fans.

				Je ontmoet rijders ook weleens op evenementen van bijvoorbeeld een sponsor. Je spreekt elkaar, en soms eet of drink je samen wat. Sommige ken je al zo lang dat je automatisch veel van elkaar weet. Maar zelfs dan ben je je er altijd bewust van dat ieder zijn eigen rol heeft. In de SBS-tijd was het traditie om op de woensdag voor de Franse Grand Prix een voetbalwedstrijd te spelen. Michael Schumacher was een enorme voetballiefhebber en speelde mee met het team van de coureurs. Ik zat bij de tegenstander, een gastenteam met allerhande mensen. Michael stond in de spits en ik in onze goal, en zo gebeurde het dat hij een keer met de bal op mij af kwam rennen. Ik dook richting zijn voeten, maar terwijl ik dat deed, bedacht ik me dat ik natuurlijk niks vreselijks moest doen. Voor hetzelfde geld kon hij zondag niet racen, en dat wilde ik natuurlijk niet op mijn geweten hebben. Ik dook dus maar net náást zijn voeten.

				Na de wedstrijd dronken we gezellig een biertje, en zelfs daarbij zag je Michaels professionaliteit. Iemand wilde een foto maken van Michael, cameraman Alex de Bont en mij; die foto staat hier voor mij terwijl ik dit schrijf. Bij mij zie je een flesje bier in mijn hand, maar Michael had het zijne razendsnel achter zijn rug verborgen. Zijn privéleven, en ook dat van zijn gezin en zijn ouders, probeerde hij altijd zo veel mogelijk buiten de pers te houden.

				Na Michaels skiongeluk eind 2013 heeft Sabine Kehm namens de familie aan de Formule 1-media gevraagd om alleen iets over zijn toestand te publiceren als zíj daarmee kwam. En of we er daarnaast alsjeblieft niks over wilden schrijven. Tot op heden heeft iedereen dat gerespecteerd, en wie Michael kent, of kende, weet dus dat die stilte precies is wat hij zelf ook altijd wilde.

		


		
			Favorieten van de pitreporters

			Pitreporters zijn ook maar gewone mensen, en dus is een tikje chauvinisme ons niet vreemd. Ik ben blij als Max wint, Mervi Kallio pinkte een traantje weg toen Kimi in 2018 weer eerste werd, en mijn Britse collega’s zijn nog steeds elke keer happy als het Lewis’ beurt is. Maar naast nationale helden heeft ieder van ons ook persoonlijke favorieten om mee te werken.

				Voor Lee McKenzie is dat Nico Hülkenberg. Ze kent hem al sinds 2006, toen hij voor Duitsland in de A1 Grand Prix reed. Lee: ‘Ook al was hij pas zeventien jaar oud, hij was zó direct. Ik wilde hem in een item voorstellen met behulp van drie simpele vragen: hoe heet je, hoe oud ben je, en wat is je droom? We draaiden het item, en Nico zei: “Shit questions, Lee!”’ Nico liep haar een beetje te dollen, en ze konden er allebei om lachen. Hij woonde daarna bij haar om de hoek in Oxford en kwam een keer langs om te vragen of zij wat van koffiezetapparaten wist. Hij wilde er eentje gaan kopen. Ze wees hem de deur, met een knipoog weliswaar, maar ze vond dat zo’n jongen dat zelf lekker moest uitzoeken. Ze hielden elkaar regelmatig voor de gek. Een keer had ze geen tijd voor hem in het vierkantje maar haalde hem later alsnog voor de camera voor een interview. Nico liet het haar even voelen: ‘Ik moet iets goeds hebben gedaan vandaag. Je wilt met me praten!’ Ze noemt Nico als voorbeeld van rijders waar je een goede band mee kunt hebben, maar die je – indien nodig – toch stevig kunt ondervragen.

				Sebastian Vettel valt voor haar ook in die categorie. In 2016 was hij bij de Grand Prix in Amerika over de boordradio wat grof tegen race director Charlie Whiting, en daar stelde ze een paar stevige vragen over; naar eigen zeggen misschien eentje te veel. Sebastian was furieus, dat voelde ze gelijk, en dus ging ze even later naar hem toe. Ze bood niet haar excuses aan, maar legde gewoon uit in welke context ze vroeg wat ze vroeg. En ook al waren ze op dat moment even geen vrienden, ze konden erover praten. Ze zou nu in een vergelijkbare situatie zeker geen andere vragen stellen, want dat zou volgens haar betekenen dat ze haar werk niet goed doet.

				Met Sebastian Vettel heeft Lee over het algemeen goede en ook leuke interviews, maar regelmatig ontaardt het wel in een chaos. Een keer begon hij over haar – volgens hem – laag uitgesneden jurk, wat de volgende ochtend in Engeland in de krant stond. En drie jaar geleden in Canada volgde een keer een bizar interview nadat ze gegrapt had dat ze geen fan was van Ferrari:

			Lee: ‘Sebastian, alsjeblieft, ik moet er een hebben, ik moet in ieder geval één vraag kunnen doen.’

			Sebastian: ‘Ja en nee. Je krijgt alleen een ja of een nee.’

			Lee begon het interview: ‘Sebastian, je had een geweldige start. Je deed wat je moest doen voor het team. Deed het team wat het voor jou moest doen? Hoe heeft de strategie jouw kans op de overwinning geschaad?’

			Sebastian: ‘Op het eerste deel van je vraag: ja.’

			Lee: ‘Even serieus, je had een geweldige start...’

			Sebastian, met een glimlach: ‘Ik ben boos op jou. Jij zei dat je geen Ferrari-fan bent. Iedereen is een Ferrari-fan. Zelfs als ze het niet zijn, dan nog zijn ze Ferrari-fan. Zelfs als je naar de Mercedes-jongens gaat, zelfs als zij zeggen: o ja, Mercedes is het geweldigste merk ter wereld... Het zijn Ferrari-fans.’

			Lee: ‘Ik ben een Ferrari-fan. Toen ik klein was, had ik twee goudvissen: Berger en Alesi [twee vroegere rijders van Ferrari].’

			Sebastian: ‘Bel je vader. Laat mij dat aan je vader vragen.’

			Lee: ‘Oké, kunnen we één vraag serieus doen?’

			Sebastian: ‘Berger en Alesi?’

			Lee: ‘Ik weet dat ik erover begonnen ben, het klopt, het is fout, maar vertel ons nou gewoon over je race. Je had die geweldige start. Maar had je continu in de gaten dat de strategie je aan het einde zou opbreken?’

			Sebastian: ‘Ik zal je eens wat vertellen. De twee zeemeeuwen die ik ontweek in bocht één, tijdens een ronde waarin Lewis meer dan een halve seconde goedmaakte in de eerste sector, die heetten zéker geen Alesi en Berger. Die heetten misschien, weet ik veel... Nico en Lewis die zelfmoord probeerden te plegen. Maar ik remde voor dieren, Lewis niet. Ja, ik weet dat het absoluut niks met jouw vraag te maken heeft, maar eh... Ik ben nog steeds boos op jou.’

			Lee: ‘Ik raak mijn baan kwijt als je mij niet één vraag laat stellen.’

			Sebastian: ‘Nee, dat gebeurt niet.’

			Lee: ‘Jawel, dat gebeurt wel. Je moet mij één vraag laten stellen over de race, alsjeblieft.’

			Sebastian: ‘Weet je, als jij hierom je baan verliest, dan beantwoord ik nooit meer een vraag van Channel 4.’

			Lee: ‘Nou, ik zal er dan niet zijn, dus dat weet ik niet. Alsjeblieft, geef me nou gewoon een antwoord op één vraag over de race.’

			Het gebeurde dan allemaal wel met een glimlach, maar het is typerend voor jongens als Vettel en Hülkenberg: ze doen soms laconiek over wat er allemaal gezegd en geschreven wordt, maar intussen houden ze het allemaal bij, en ze laten het ook weten als ze ergens niet blij mee zijn. Ikzelf heb tien keer liever dit soort figuren voor de camera dan types die altijd maar weer saaie standaardantwoorden geven. Daar zitten de kijkers volgens mij ook niet op te wachten.

				Wie altíjd een glimlach op zijn gezicht heeft, is Daniel Ricciardo, een favoriet van Mervi Kallio en mijzelf. Hij had het lastig afgelopen jaar, omdat hij na zijn zoveelste pechbeurt niks negatiefs meer kon zeggen over Renault, waar hij inmiddels getekend had voor dít jaar. En volgens Mervi was hij daarover ook heel eerlijk. Hij zei, met die glimlach: ‘Ik ben zo kwaad, ik kan maar beter even niks zeggen.’ Waar ze bij Ricciardo ook blij mee is: als je een domme vraag stelt, geef hij toch een aardig antwoord. Hij houdt er volgens haar rekening mee dat Engels niet haar moedertaal is, en hij snapt toch altijd wel wat ze bedoelt. En dat is inderdaad iets waar niet iedereen bij stilstaat. De voertaal in de Formule 1-paddock is Engels, wat voor de meeste Nederlanders goed te volgen is. Wij zijn in Nederland opgegroeid met verplicht Engelse les op school, en Engelstalige tv-programma’s en films met ondertitels. Nederlanders spreken daardoor over het algemeen prima Engels. In veel andere landen worden diezelfde series en films in de eigen taal nagesynchroniseerd. En daar leer je uiteraard geen Engels van. Mervi zelf spreekt overigens hartstikke goed Engels, en dat moet ook, want anders kun je ons werk niet doen.

				Het gebeurt ook dat mensen dezelfde taal wel verstaan, maar er toch een wat andere lading aan geven. In het bijzijn van Carlos Sainz zei ik tijdens een dolletje met Lee McKenzie eens: ‘You’re my bitch.’ Carlos wist niet wat hij hoorde. Wat zei die Jack nou? Maar tegenover Lee kon dat in die situatie; Lee zegt zelf vaak tegen Nico Hülkenberg: ‘If you wanna be rich, you gotta be a bitch!’ Latino’s zijn wat voorzichtiger met dat soort termen dan de Britten, zeker met camera’s in de buurt. En de Britten zijn weer een stuk braver dan wij Nederlanders. Als rijders over de boordradio een vies woord roepen, dan piept de Britse regie dat direct weg.

			Voor Tanja Bauer, die voor de Oostenrijkse zender werkte, was het vanzelfsprekend dat er elk Grand Prix-weekend een interview was met Niki Lauda, die na zijn afscheid als coureur terugkwam in de paddock als adviseur van Ferrari. In Oostenrijk is hij een grootheid, de koning met het rode petje. Tanja vond hem de meest fascinerende persoon om te interviewen. Hij verscheen volgens haar soms pas bij het einde van de laatste training op het circuit, sprak dan even kort met een engineer in de pitbox, en gaf vervolgens een interview alsof hij twee dagen lang overal bij was geweest. Daarbij was hij enorm vermakelijk en had hij de ballen om te zeggen waar het op stond. Die ballen heeft hij overigens nog steeds, en ook ik vind de momenten dat wij hem spreken een feest.

				Op Hockenheim maakte Tanja een keer een item met David Coulthard over zijn motorhome. De Schot liet haar alles zien: de woonkamer, de slaapkamer, het sanitair, en als laatste de plek waar zijn fysiotherapeut hem dagelijks behandelde. ‘Dat is interessant,’ zei Tanja, waarop David haar vroeg of zij gemasseerd wilde worden door diezelfde fysio. Waarom niet, dacht ze. De fysio zei dat ze dan wel haar kleren moest uittrekken, wat haar met draaiende camera’s wat te ver ging. Ze kwamen tot een compromis. Haar broek liet ze aan, en ze zou op haar buik gaan liggen met een handdoek over haar bovenlijf. Toen ze eenmaal lag, zei David: ‘Oké, die handdoek heb je nu niet meer nodig’, en hij trok ’m er gelijk af. Het werd gelukkig niet rechtstreeks uitgezonden, maar pas later na wat gepast montagewerk.

				Voor Mervi Kallio zijn Kimi Räikkönen en Valtteri Bottas vanzelfsprekend de coureurs die ze het meeste voor zich heeft. Kimi kent ze het langst: ze had voor het eerst met hem te maken toen hij in het WK rally reed in 2010 en 2011. Ze hebben elkaar ook persoonlijk enigszins leren kennen, al is Kimi in de loop der tijd steeds meer op zijn privacy gaan passen. Volgens Mervi is de Kimi die we in 2018 buiten de baan zagen meer dan daarvoor de persoon die hij werkelijk is: ‘Hij lachte, was in een prima stemming en was wat opener geworden.’

				Ook Valtteri Bottas kent ze inmiddels vrij goed. Hij is een heel ander persoon dan Kimi. Als Mervi hem typeert, begint ze erover hoe vriendelijk en beleefd hij is, en hoe goed zijn manieren zijn. Dat zijn ze inderdaad, en dat is prima, maar je moet ook een klootzak kunnen zijn om wereldkampioen te worden. Dat is ze wel met me eens. Valtteri kan volgens Mervi in Helsinki redelijk ongestoord over straat lopen, maar als mensen Kimi zien gaat het heel anders. Op hem komen direct de handtekeningen- en selfiejagers af.

				Toen Kimi vorig jaar de Amerikaanse Grand Prix won, werd het Mervi even te veel. Samen met Kimi’s persdame Stefania stond ze te huilen. Ook toen ze hem moest interviewen, hield ze het niet droog: ‘Je weet hoe hard de Formule 1-coureurs werken, en er waren zoveel races die Kimi maar niet won. Elk weekend komt hij om te winnen, maar hij wint maar niet, dus dan weet je wat het voor hem betekent als hij eindelijk wél wint. Hij zegt dat het hem allemaal niet uitmaakt, maar dat is niet zo. En na dat gedoe op Monza, waar hij niet won na zijn poleposition, en na dat contract dat niet verlengd werd, kwam dit precies op het goede moment. Als iemand het verdiende, dan was hij het.’

				Een favoriet van Kaz uit Japan is de Oostenrijker Gerhard Berger, die in 1990 Ayrton Senna’s teamgenoot was bij Honda-McLaren. De interviews waren in het begin lastig, omdat Gerhard de vragen vaak alleen met ja of nee beantwoordde. Dat was een probleem, want hun Engelstalige gesprek werd in het Japans ondertiteld, en elke regel ondertiteling moest zeven seconden in beeld staan. Kaz moest daarom tijdens het antwoord druk met zijn hand gebaren, om Gerhard aan te sporen telkens de tijd vol te praten.

				Een keer ging Kaz hartje winter naar Oostenrijk, waar hij in Kitzbühel een hotel had gereserveerd. Hij vertelde dat aan Gerhard, die zei dat dat hotel niet goed was en aanbood om een ander hotel voor hem te boeken, waar ze dan op de avond van Kaz’ komst een hapje zouden gaan eten. Zo geschiedde. De twee zaten gezellig aan tafel, maar ineens viel het Gerhard op dat er een dame naar hen stond te loeren. Het was een oudere dame in een zilverkleurige jumpsuit, waar ze volgens Kaz zichtbaar niets onder aanhad. Ze kwam hun kant op, en Gerhard, een bekend gezicht in Oostenrijk, voelde zich niet op zijn gemak. Hij zei: ‘Kaz, dit kan ik niet hebben. Doe iets, doe iets! Ik ben even plassen.’ Hij verdween naar buiten en kwam niet meer terug. Kaz bleef achter met de dame en de rekening.

				Ikzelf heb bijna altijd goeie gesprekjes met Lewis. Misschien is het een kleine pre dat ik vaak met zijn vader stond te kletsen langs de kartbaan, waar Lewis, die toen al Formule 1 reed, zelf ook weleens kwam kijken. Zoals ik eerder al schreef: ik ben zelden de eerste die Lewis spreekt als hij in het vierkantje is. Dat dwingt mij om goed na te denken zodat ik niet dezelfde vraag stel als mijn collega’s, en vaak leidt dat juist tot leuke gesprekjes. Ik probeer hem weleens op het verkeerde been te zetten, wat bij hem ook prima kan. Er is natuurlijk wel een verschil tussen de keren dat hij wint en verliest. Bij verlies kan hij kort zijn, wat meer rijders doen, maar bij winst wil hij nog weleens uitweiden, zoals hij bijvoorbeeld vorig jaar in Singapore deed over zijn bezoek aan Amsterdam.

				Een andere rijder die ik graag spreek is Kevin Magnussen, áls ik hem te spreken krijg tenminste. Het is een beetje een rock-’n-rollsterretje met al zijn tatoeages, en hij zegt wat hij denkt. Ik herinner me een voorval van vorig jaar. In de race was er van alles gebeurd, het was hectisch geweest, en van Magnussen had ik even niet paraat wat de bijzonderheden waren die dag. Na de wedstrijd werd hij door zijn press officer voor mijn neus gezet, dus ik vroeg : ‘En, hoe ging het?’ Kevin antwoordde: ‘Heb je mijn race niet gezien?’ Ik was maar eerlijk: ‘Niet alles, inderdaad, sorry, maar dat kun jij me toch vertellen?’ ‘Dat ga ik niet doen,’ zei Kevin resoluut. Hij draaide zich om en liep weg. Daar houd ik wel van: geen gelul en lekker direct.

		


		
			Met Robert Doornbos naar Amerika

			Toen de Nederlandse uitzendrechten van de Formule 1 per 2007 terugverhuisden van SBS naar RTL, ging ik samen met Olav op gesprek bij RTL-baas Erland Galjaard, waar duidelijk werd dat er voor mij bij die zender niet veel te halen viel. Allard Kalff werkte nog voor RTL en kon het F1-werk er binnen zijn contract bij doen, dus mij aannemen betekende een extra kostenpost. Olav stapte wel over als commentator.

				Ik bleef zelf verbonden aan SBS, waar chef sport Lex Muller door wilde gaan met autosportprogramma’s, wat inhield dat we bijvoorbeeld een aantal jaren de Dutch Supercar Challenge bleven uitzenden. Ook doemde er via Robert Doornbos een nieuw avontuur op. Hij ging namelijk in de Champ Cars2 racen met het Minardi-team van Paul Stoddart, en ik mocht naar Amerika toe om verslag te doen. De producent was Bert Devies, die al veel in de autosport had gedaan. Hij was onder meer Formule 1-commentator bij Eurosport geweest en had zelf kartprogramma’s geproduceerd, waar hij heel veel prachtig beeldmateriaal van had. Bert had in Amerika de rechten geregeld en met SBS een deal gemaakt om de races uit te zenden.

				Het zou een fantastisch jaar worden, dat Bert en ik grotendeels in gezelschap van Roberts gezellige familie en de vriendelijke Limburgse sponsor Harry Muermans beleefden. En Robert had succes: hij won een paar races en stond regelmatig op het podium. Zijn ster was rijzende, en als aimabele jongen werd hij ook goed ontvangen bij de fans.

				Qua televisiewerk was Amerika een enorm verschil met de Formule 1. Alles was veel opener en toegankelijker. Je mocht gewoon bij de teams naar binnen lopen, en je kon altijd iemand interviewen zonder het eerst te vragen. Het was gewoon veel makkelijker. Alleen de registratie bij binnenkomst was wat strenger: je moest veel formulieren ondertekenen waarop stond dat je niemand zou aanklagen als er wat misging. Maar als je eenmaal in de bubbel van het festijn zat, dan bleek het mediatechnisch allemaal erg fijn georganiseerd.  En je kwam er helden tegen zoals Mario Andretti, die je ook gewoon kon aanspreken.

				Voor een van de races gingen Robert en ik samen in een golfkarretje zitten. Voor de camera deden we onze ogen dicht, en toen beschreef Robert uit zijn hoofd een rondje op het circuit. Hij hing naar links, hij hing naar rechts, en als hij vol in de ankers moest voor een bocht, hing hij even voorover. Het bleek een hilarisch item te zijn, en het werd een vast onderdeel van de voorbeschouwing.

				De productie verliep wel wat anders dan ik gewend was. Bert Devies was een bijzonder persoon die de dingen op zijn manier deed. Als het moment naderde dat we live gingen, maakte ik me soms wel zorgen als we nog geen verbinding hadden. Maar Bert zei dan dat alles goed kwam. Hij ritselde wat kabeltjes en stekkertjes, liep even naar iemand toe, deed een belletje naar Nederland, en voilà, we waren live. Het was allemaal last minute. In de Formule 1 hebben we altijd alles van tevoren geregeld en gepland. We werken met een geweldige redactie, en er zijn call sheets waarop alle details van een tv-productie vermeld staan, zoals het tijdschema, de meewerkende mensen met hun taken en contactgegevens en zelfs waar je moet parkeren op een circuit. Maar daar ging het allemaal van: we zien wel. Als ik vroeg hoe ik naar Amerika moest reizen, dan was Berts antwoord: ‘Koop even een ticket, dan krijg je dat de volgende week wel terugbetaald.’ Zijn vaste uitspraak als het om de centen ging was: ‘Geld is gedrukt papier’, oftewel: waar maak je je nou druk om? We filmden onze interviews en voorbeschouwingen ook niet met een grote professionele ENG-camera, maar met een soort My First Sony. Het was meer houtje-touwtje dan ik fijn vond, maar toch kwamen de dingen uiteindelijk wel goed.

				De derde race van 2007 was in Houston, waar ik voor mijn implantologiewerk al een aantal keer geweest was. Op medisch gebied is Houston een van de topsteden van de wereld, en in de mooie ziekenhuizen daar worden echt fantastische operaties gedaan. Mensen met de grootste problemen kunnen er terecht. Voor mij waren het telkens korte bezoekjes geweest, hotel in, hotel uit, maar nu met de race waren we er drie hele dagen. We hadden de eerste avond niks te doen, dus Bert Devies stelde voor dat we samen wat gingen drinken. Hij wist ook al waar we naartoe zouden gaan: jazzcafé The Red Cat. Toen we daar aankwamen, hoorden we meteen: ‘Hey Bert!’ Ze kenden hem blijkbaar, en we mochten naar binnen. Het was heel donker, maar er klonk lekkere bluesy muziek, en er hing een prima sfeertje. Er waren verder alleen maar donkere mensen, wat me deed beseffen hoe het voelt als dat andersom is. We gingen aan de bar staan, bestelden twee biertjes, ik draaide me om, en... Bert was weg. Ik stond daar ineens alleen, als enige bleekscheet, maar ik raakte gezellig aan de praat. Mensen wilden natuurlijk weten waar ik vandaan kwam. ‘From Holland,’ zei ik dan, dat ze, zoals zo vaak in Amerika, wel kenden als de hoofdstad van Denemarken. En terwijl ik me prima vermaakte, klonk er door de microfoon een stem vanaf het podium: ‘Ladies and gentlemen, right here in Houston and straight from Holland... on guitar, Bert Devies!’ Ik dacht: huh? Toen ik me omdraaide richting het podium, stond hij daar met zijn baard en gitaar tussen vijf donkere muzikanten. En hij ging me een partijtje tekeer op die gitaar... ongelooflijk. Ik wist helemaal niet dat hij muziek maakte, maar begreep daarna dat hij vaker optrad. Bij de DTM regelde hij bijvoorbeeld met Norbert Haug van Mercedes dat hij met zijn bandje op de paddock speelde en in ruil daarvoor de racebeelden in Nederland mocht uitzenden.

				Het laatste wat ik over Bert heb gehoord, is dat hij een wat teruggetrokken bestaan leidt op een van de Bovenwindse Eilanden. En ergens in het Gooi schijnt in een schuur of loods een kapitaal aan filmmateriaal te staan, waaronder heel veel kartbeelden met talloze overwinningen van Max Verstappen. Het zou echt superzonde zijn als die bandjes daar weg zouden schimmelen, dus ik hoop dat iemand er ooit nog wat mee kan doen.

			

			
				
					2De Champ Cars waren de hoogste formuleklasse in Amerika en is tegenwoordig bekend als de IndyCar.

				

			

		


		
			Naar Dakar

			Onze betrokkenheid bij de Dakar Rally is ontstaan door contacten die Olav had met de Duitse vrachtwagenbouwer MAN. Met sponsoring van het Delftse softwarebedrijf Exact was een MAN-fabrieksteam opgezet dat met Hans Stacey als kopman mee ging doen aan de Dakar. Hans was in 2004 negende geworden met een DAF, en hij wilde nu met een goedgeorganiseerd team voor de overwinning gaan. Het was een driejarenplan van 2005 tot en met 2007 met als motto ‘Exact-MAN with a mission’, en Olav en ik mochten meereizen in een persauto om vanuit Afrika verslag te doen. De Dakar wordt altijd verreden in januari, wat precies tijdens de winterslaap van de Formule 1 is, en qua timing dus perfect is voor ons.

				Wat mij vooraf nog niet duidelijk was: we zouden niet met zijn tweeën in de auto zitten, maar met zijn drieën. Achterin hadden we namelijk nog een stoel voor Jaap van der Sar, die artikelen ging schrijven. Afgesproken was dat Olav de hele weg zou rijden, en ik was verantwoordelijk voor het navigeren. Met een persauto, in ons geval een speciaal voor offroad-rally’s geprepareerde Volkswagen Touareg, reed je de zogenaamde assistentieroute, die iets makkelijker en korter was dan de wedstrijdroute. Om ervoor te zorgen dat je wel iets van de wedstrijd kon vastleggen, waren er bepaalde plekken waar je alle voertuigen op het wedstrijdparcours langs zag rijden. Je zag daar dan eerst de motoren, daarna de auto’s en als laatste de trucks, waaronder onze MAN-equipe. Omdat RTL toen al de uitzendrechten voor de Dakar had, mochten wij als team geen filmbeelden van de rally zelf maken. We konden wel in de bivakken video-interviews maken met Hans Stacey en zijn teamgenoten.

				In het derde jaar was de missie van MAN en Exact geslaagd. Na een uitvalbeurt in 2005 en een tweede plaats in 2006 won Hans Stacey in 2007 de Dakar Rally. Het was daar in Senegal uiteraard groot feest. Op onze stoel achterin hadden we ditmaal Hans-Peter van Velthoven zitten, alias HP, die gespecialiseerd was in concertfotografie. Met hem maakten we een prachtig fotoboek van ons avontuur.

				Waarom trekt dat zand van de Dakar ons nou? Het is natuurlijk iets totaal anders dan de Formule 1, eigenlijk het compleet tegenovergestelde. Er zijn geen mooie paddocks, geen goede sanitaire voorzieningen, nauwelijks werkende verbindingen. Helemaal niks. En het zand is soms zo fijn dat het aan het einde van de dag echt overal zit, zowel in je spullen als in elke porie van je lijf. 

				Als je in het bivak je behoefte wilt doen, moet je naar Dixiland, een hoek van het terrein waar tientallen dixi’s staan. En als je daar wat later op de dag arriveert, dan zitten die dingen helemaal tot aan de nok toe vol. Toiletpapier is er ook al niet, het is een drama. Gelukkig heeft de ASO, de Franse organisator van de rally en ook van bijvoorbeeld de Tour de France, het qua eten wél redelijk voor elkaar.

				Wat vooral zwaar is tijdens de rally, is het gebrek aan slaap. Je staat elke dag vroeg op, soms om vier of vijf uur, rijdt dan honderden kilometers op vaak slechte of onverharde wegen, en je wilt het liefst rond twaalf of één uur bij het volgende bivak zijn. Als dat lukt, heb je genoeg tijd om verhalen en video’s te maken. En als die klaar zijn, moeten die via het internet naar Nederland verstuurd worden, wat in die jaren in Afrika een avontuur op zich was. Bij de ASO kon je toen voor vijftienduizend euro onbeperkt internet kopen. Wij en het team vonden dat onzinnig duur, dus hadden we een alternatief nodig. Waar we toen achter kwamen, was dat het internet op onze eigen telefoons telkens niet werkte in het bivak, maar wél een aantal kilometers ervandaan. Dus telkens als wij onze foto’s, video’s en verslagen klaar hadden, stapten we in de auto om internetbereik te zoeken en alles te versturen. Ik ben ervan overtuigd dat de organisatie een deal had gemaakt met de lokale telefoonproviders om het mobiele internet in en rond de bivakken te blokkeren, zodat wij dat onzinnig dure pakket zouden afnemen. Nou merci, dat deden we dus niet.

				Hoe leuk zo’n rally ook was, je was toch veertien dagen weg, je sliep zoals gezegd weinig, en je lag ook niet heel comfortabel op je opblaasmatras in je tentje, dat je elke dag moest opzetten. Nadat je twee, drie of soms wel vier uur geslapen had, wilde je het liefst even douchen om fris aan de dag te beginnen, maar dat kon meestal niet. Jezelf ‘wassen’ was in de praktijk dus wat deppen met Zwitsal-babydoekjes, waardoor je tentje na een paar dagen naar een babykamer rook. Om de twee, drie dagen trok je schone kleren aan, die je daarna weer weggooide. Als je dat niet deed, dan moest je een tas meeslepen die steeds voller met vuile Dakar-was zat, en geloof me: dat wil je niet. Van huis nam je ook dertien paar sokken mee, en die flikkerde je elke dag gewoon weg.

				Ondanks al die ellende zijn we er telkens als we kunnen toch weer graag bij. Naast het feit dat de race in de Formule 1-pauze valt, is het ook een sportevenement waar topprestaties worden geleverd door mens en machine. Bij de vrachtwagens, waar traditioneel veel Nederlanders mee rijden, bestaat de bemanning uit drie man. Een is de coureur, een is de navigator, en een is de monteur c.q. technische man. Die laatste houdt tijdens de etappe van alles in de gaten via metertjes en camera’s, en hij kan van binnenuit bijvoorbeeld de bandendruk verlagen, zodat de truck makkelijker door het zachte duinzand kan rijden.

				Het goedgeorganiseerde team van Exact-MAN had indertijd naast de truck van Hans Stacey nog twee andere racetrucks, die tijdens de etappes – indien nodig – de kopman konden assisteren. Als er bij Stacey tijdens de etappe iets stukging, of als hij vastzat en zelf niet los kon komen, dan kreeg hij gegarandeerd hulp van zijn teamgenoten, die altijd achter hem op het parcours reden. Voor ons was dat een nieuwe gewaarwording, een team dat vooraf al besliste voor welke rijder het ging. Bij Formule 1-wedstrijden kwam dat ook wel voor, maar pas als tijdens het seizoen de ene rijder duidelijk meer punten had gescoord dan de andere; in principe startten de F1-teams met twee coureurs die dezelfde kansen kregen. Bij Exact-MAN werkte de strategie echter goed. Na drie jaar werd die zelfs beloond met de prestigieuze Dakar-zege.

				Naast de racetrucks had het team een paar assistentietrucks met monteurs, onderdelen en gereedschappen, die net als wij de assistentieroute reden. Tussen de etappes door werden de wedstrijdtrucks in de bivakken helemaal nagelopen en weer tiptop in orde gemaakt voor de volgende dag. Die monteurs zag je op televisie weinig aan het werk, maar door het reizen en sleutelen sliepen zij nog het minst van allemaal. De Dakar was dus echt teamsport. De chauffeurs moesten urenlang goed kunnen sturen en grote ballen hebben, terwijl de rest van de ploeg de trucks op topniveau moest prepareren in zware omstandigheden. Een negen-tot-vijfmentaliteit bestond in zo’n team dus niet. In Dakar was het motto simpelweg ‘Never give up’.

				Na het succesvolle project met Hans Stacey en MAN besloot ik om tijdelijk geen Dakar meer te doen, ook omdat er eigenlijk geen centjes mee te verdienen waren. Olav ging wel door en de rally zelf verhuisde in 2009 vanwege terreurdreiging in Mauritanië naar Zuid-Amerika. Ik reed in 2015 nog wel een keer mee in een persauto met het GINAF-team, waarvoor ik samen met Rob Steltman video’s maakte. Het was een enorm leuk team, dat niet de aspiratie had om de eindzege te behalen maar hard probeerde om dagsuccessen te boeken. En GINAF maakte als fabrikant van speciale trucks op deze manier mooie reclame voor het eigen merk.

				Na die ene keer besloot ik wederom een tijdje geen Dakar meer te doen, maar twee jaar later werd ik toch weer gebeld. Marcel Vermeij van Rallymaniacs.com, die fotografie en persberichten namens deelnemers aan de Dakar verzorgde, wilde meer video’s gaan maken en vroeg of ik daarvoor de interviews kon doen. Ik wilde dat wel, maar deze keer niet als vrijwilliger. Gelukkig wist hij een beetje budget te regelen. Twee keer ben ik nu met hem mee geweest. Dit jaar gingen we naar Peru, waar we dagelijks de rijders en rijdsters spraken na de finish van die dag. Het verschil met de Formule 1 is dat de fans en ikzelf dan nog geen beelden van de prestatie hebben gezien. Er is overdag vanwege de enorme afstanden immers geen livetelevisie bij de rally die continu alles en iedereen kan volgen. Alleen daarom al zijn de verhalen van de coureurs zo bijzonder. En wát ze op een dag meemaken, is natuurlijk ook van een andere orde dan wat een coureur bij een Grand Prix beleeft. De afstand per dag scheelt soms nog niet eens zo heel veel, maar een duin op rijden van een kilometer hoog is toch nog wat uitdagender dan Eau Rouge en Raidillon op scheuren, en over de kop vliegen en gewoon weer doorrijden maken we in de Formule 1 ook niet vaak mee.

				Ik zou mijn werk met de deelnemers graag voor de televisie doen, maar RTL heeft nog steeds de uitzendrechten, en zij doen de dingen op hun manier. Als kijker en fan vind ik de manier waarop zij het Dakar-programma maken zeer verwarrend. Het is telkens erg onduidelijk of ik nou naar de prestaties van vandaag, gisteren of de dag daarvoor kijk. Er zou live op het internet bivak-tv gemaakt moeten worden, een programma voor de diehards onder de fans, zodat die er écht bovenop kunnen zitten. Wat er op een dag gebeurd is, wordt dan ook op die dag zelf verteld.

				De rijders maken onderweg een hoop mee, maar ook als verslaggever beleef je avonturen, zeker in de jaren dat de rally in Afrika werd verreden. Voor de eerste keer volgde ik een speciale cursus navigeren bij de Belgische navigator Charly Gotlib, die in 2019 voor de dertigste keer meedeed. In 2005 was hij de navigator van Hans Stacey, en hij bracht mij de beginselen van het navigeren bij. Ik leerde hoe je een routeboek moest lezen en hoe je alle apparaatjes in de auto moest bedienen. Wij reden dan wel de assistentieroute, maar die voerde ook dwars door de woestijn heen, en dat is nou niet bepaald een plek waar je wilt verdwalen.

				Een keer reden we zuidwaarts in Mauritanië, en in het routeboek stond dat we het spoor in het zand moesten volgen. Op zich ging dat prima: er was een duidelijk spoor, en Olav stuurde ons er vol gas overheen. Op mijn cap, waarop je de richting in graden afleest, zag ik echter dat we te ver naar rechts reden. Ik had dat even laten gaan, maar zei toen toch tegen Olav dat we een pad naar links moesten nemen. Alleen, dat pad was er niet. Mijn beste idee was: haaks naar links, totdat we daar een pad in de juiste richting zouden kruisen. Olav was het er niet mee eens; we hadden een beetje een discussie, waarop hij voorstelde om de auto maar even aan de kant te zetten. Zo konden we een slokje water drinken en met de landkaart op de motorkap kijken wat we zouden doen.

				Midden op de woestijnvlakte zette Olav de Touareg stil. Net nadat we uitgestapt waren, verscheen er vijftien meter verderop ineens een gigantisch grote donkere meneer met een rood voetbalshirt, een rok van kralen, en in zijn hand een grote speer. Hij bewoog niet, hij stond alleen maar stil op het zand. Ik zei tegen Olav: ‘Kijk nou, joh. We gaan eraan. Die gozer heeft een speer, en daar zitten wij zo meteen aan.’ Achterin zat Jaap, die helemaal in paniek was. Ik zei dat hij rustig moest blijven zitten en vooral even niks moest doen. De man stond nog steeds stil, en toen hij heel even grijnsde, zag je van die ongelooflijk melkwitte en scherpe hoektanden. Ik dacht: dit is het. Ons laatste uur heeft geslagen.

				De motor van onze auto was uitgezet, dus we konden ook niet heel snel instappen en wegrijden. Maar gelukkig, na een paar minuten draaide de man zich om en liep weg. En wat stond er achter op zijn rode Manchester United-shirt? V. NISTELROOY. Dan lul je toch niet meer? Voor ons was die dag meteen weer goed. We stapten in, reden iets naar links en vonden gelukkig gauw een nieuw spoor dat ons uiteindelijk naar de finish bracht.

				Een ander avontuur dat mij altijd is bijgebleven, beleefden we toen door wat enthousiast rijwerk van Olav een keer de achterwielophanging was afgebroken. Monteurs die ons passeerden probeerden de auto te repareren, maar dat lukte op dat moment niet. Het zag ernaar uit dat wij een nacht in de woestijn zouden bivakkeren. Gelukkig kregen we via de satelliettelefoon contact met een van de assistentietrucks van het team, die bereid was om een stuk om te rijden en ons op sleeptouw te nemen richting het volgende bivak.

				Toen we daar opgelucht arriveerden, werden we helemaal verrot gescholden door Hans Stacey. Wat was het geval? Zijn tentje lag achter in de truck die ons gesleept had, en door onze schuld kon hij dus niet op tijd gaan slapen. Hij was er op geen enkele manier in geïnteresseerd hoe het met ons was, nee, hij was alleen maar bezig met zijn doel: het winnen van de Dakar. Hij dacht blijkbaar dat de kans daarop hem nu door de neus was geboord, omdat zijn tentje wat later in het bivak was. Hij ging zó tekeer dat ik letterlijk moest zeggen: ‘Praat eens normaal, man.’ Hij was voor geen enkele rede vatbaar, bleef maar schelden, en uiteindelijk is het nooit meer goed gekomen. Hij heeft nooit zijn excuses aangeboden, en voor het feest na zijn overwinning werden wij ook niet uitgenodigd. Ik heb hem daarna nooit meer gesproken, en het was een heel nare manier van uit elkaar gaan.

				Tegelijkertijd laat het wel zien wat voor sporter de beste man is. Hij was ongelooflijk gedreven om die rally te winnen, dát was het plan, en het is hem ook gelukt. Het heeft me echter ook doen beseffen dat zulke gedrevenheid niet altijd gepaard gaat met het vermogen normaal te communiceren. Van harte gefeliciteerd nog, meneer Stacey, maar het gevoel dat wij iets hebben bijgedragen aan het succes, nee, dat heb ik nooit gehad.

		


		
			Karten in Europa; over vaders en zonen

			Naast de Dakar Rally en de IndyCars was er nog een ander soort racen waarbij ik tijdens mijn F1-loze tijd betrokken raakte: het karten van mijn zoon. In december 2006 nodigde Olav mij en mijn zoon Michael uit om eens mee te komen karten in Amsterdam. Zijn zoon Martijn had al een kart, en het leek ons aardig om ook mijn zoon het eens te laten proberen. Hij was gelijk enthousiast, zelfs zó enthousiast dat hij na zijn laatste rondje zonder te remmen terug de pitstraat in kwam en Martijns kart boven op een andere parkeerde. Het was de start van een prachtige periode in ons leven, waar ik jaren later in de Formule 1 nog veel profijt van zou hebben.

				Een van de vele collega-kartvaders die ik destijds heb leren kennen is Ton Koebolt. Ton richtte in 1992 de onderneming Petromark op, die in eerste instantie toevoegingen voor brandstof maakte. Om zijn merk Xeramic te promoten, werd hij sponsor in de nationale en later internationale kartsport, waarbinnen hij als olieleverancier inmiddels al jaren de grootste is. Ton was bij vrijwel alle wedstrijden aanwezig, niet alleen als sponsor en leverancier, maar ook als vader van zijn kartende zoon Max. Toen ook mijn eigen zoon internationale wedstrijden ging rijden, leerde ik Ton kennen als een van de vaders die gezellig langs de baan met een bakje koffie over auto’s en voetbal stonden te lullen. Ook de vaders van Lewis Hamilton en Jenson Button waren er regelmatig bij, en Lewis en Jenson zelf, toen al Formule 1-coureurs, kwamen soms om de jonge talenten aan het werk te zien. Een vader die er altijd was, maar zelden gezellig bij ons langs de baan kwam staan, was Jos Verstappen. Terwijl wij stonden te ouwehoeren, was hij fulltime bezig om Max tot de coureur te maken die hij nu is.

				Jos en Max pakten de zaken anders aan dan de andere vaders en zonen. Dat begon al tijdens het ontbijt. Terwijl wij elkaar eerst vroegen of we lekker hadden geslapen, ging het bij Jos en Max direct over bijvoorbeeld de tandwielverhouding waar ze die dag mee zouden rijden. Voor de goede orde: wie Jos persoonlijk kent weet dat hij een van de gezelligste mannen is met wie je aan tafel kunt zitten, maar dat is dan wel op de momenten die voor gezelligheid bestemd zijn. Toendertijd bij het karten was er sprake van een totale toewijding van vader en zoon, ze waren vrijwel altijd bezig met de kart. En bij alles wat er aan het voertuig gedaan werd, bracht Jos zijn kennis en ervaring over op Max: hij legde dingen uit en deed ze voor, en Max herhaalde dat. Stap voor stap maakten ze de kart zo telkens sneller én Max als coureur steeds completer. Het is iets waarin hij zich onderscheidt van veel van zijn huidige rivalen in de Formule 1: hij voelt exact aan wat er niet klopt en wat er moet gebeuren, en hij kan dat vervolgens ook heel precies uitleggen aan zijn monteurs.

				De meeste kartteams hadden een busje en een tentje waaruit ze het hele weekend werkten, maar Ton Koebolt zag een keer in het Italiaanse Lonato een joekel van een camper het terrein op rijden. Team Stroll uit Canada was gearriveerd, bestaande uit Lance de coureur, zesvoudig wereldkampioen Mike Wilson als zijn coach, een kok, een masseur en een of andere psycholoog. Vader Lawrence Stroll was met zijn privéjet ingevlogen en kwam aanrijden in een gehuurde Bentley. Qua investering was vader Stroll dus enorm toegewijd, maar de coach hing voornamelijk aan de bar in de kantine, en de coureur zelf was tussen de heats door met zijn PlayStation bezig. Dan schiet het met je ontwikkeling als coureur niet hard op. Fast forward naar Monaco 2018. Lance Stroll meldde tijdens de Grand Prix over de boordradio aan zijn engineer: ‘Er is iets niet goed aan de voorkant van de auto.’ En dat klopte, want Lance had een lekke band, maar hij zág het gewoon niet en voelde het ook totaal niet aan.

				Kai Ebel kwam Jos in die tijd weleens tegen in een steakhouse waar ze allebei graag kwamen met hun familie. Daar vertelde Jos hem een keer dat hij veel met zijn zoon bezig was, die kartte en heel snel was. Kai knikte geïnteresseerd, waarop Jos toevoegde: ‘Ik bedoel, hij is écht snel. Hij is niet zoals ik, ik wilde altijd over de andere auto’s heen om ze in te halen, maar hij is slim, hij rijdt heel goed, hij is beter dan ik.’

				Eerlijk is eerlijk, in de periode dat ik als vader langs de baan stond, zag ik ook wel een heel bijzondere lichting aan het werk. Het waren jongens als Charles Leclerc, Esteban Ocon, George Russell en Max Verstappen. Allemaal hebben ze de Formule 1 gehaald, waar ze de komende jaren de nieuwe generatie toppers kunnen worden. En omdát ik ze bij het karten heb gezien, val ik ook niet van mijn stoel van bijvoorbeeld het akkefietje vorig jaar tussen Max en Esteban in Brazilië. Die twee zijn al jaren aartsrivalen. Waar ik vooral heel benieuwd naar ben: wat gaat er gebeuren als Max en Charles Leclerc dadelijk gaan duelleren? Dat zijn namelijk twee heel verschillende karakters. Eén keer bij een kartrace in Frankrijk riep de wedstrijdleiding ze op het matje, omdat ze het tijdens de kwalificatieheat onderling te bont hadden gemaakt. De mannetjes werd verteld dat ze zich moesten gedragen op de baan, en ze werden voor straf allebei achteraan op de startgrid gezet. En wat bleek het verschil tussen Charles en Max? Max was van: oké, ik start achteraan en win de race toch wel, maar Leclerc begon letterlijk te janken en piepte dat hij niet achteraan wilde starten. We zijn nu natuurlijk wel een paar jaar verder. Charles heeft het met de dood van zijn vader en zijn maatje Jules Bianchi flink voor de kiezen gehad, werd vervolgens ‘even’ GP3- en F2-kampioen, en nu zit hij in een Ferrari. Hij is een stuk volwassener geworden en geen piepend kuikentje meer.

			De kartsport op topniveau is de laatste jaren behoorlijk veranderd. Terwijl het vroeger gezellig was met tentjes, koffie in plastic bekertjes en eenvoudige broodjes bij de lunch, struikel je tegenwoordig over de viptenten met kaviaar en champagne. Veel kartende jongens en meisjes hebben ouders die miljonair zijn, terwijl veel talenten op de tribune zitten. De betrokkenheid van de rijdertjes bij het prepareren van de karts is veel minder. Er worden bedragen van vijftien- tot achttienduizend euro betaald voor een weekendje racen. De kart staat klaar, en de kids hoeven alleen maar in te stappen. Ik ben benieuwd hoeveel er daarvan de komende tien jaar naar de Formule 1 doorstromen.

		


		
			‘We móésten winnen’, een gesprek met Jos

			Bij de F1-wintertest in Barcelona dit jaar blikte ik met Jos Verstappen uitgebreid terug op de jaren dat hij met Max de kartcircuits afreisde. Het werd een mooi gesprek, waarbij ik hem voor het eerst uitgebreid hoorde vertellen hoe hij die periode zelf beleefd heeft. Hij benoemde zowel positieve als negatieve ervaringen, maar schetste bovenal zijn gedreven mentaliteit, die van een talent een wereldtopper maakte. Het gesprek is tegelijk ook relevante leerstof voor ambitieuze kartvaders en -moeders. Geld en talent zijn niet genoeg om de top van de autosport te bereiken. Een absolute wil om te winnen is vereist, in combinatie met de bereidheid om ook echt álles wat daarvoor nodig is te doen en te laten.

			Jack: ‘Tijdens het karten stonden Ton Koebolt en ik langs de baan naar onze zonen te kijken, en we babbelden over auto’s en voetbal. Jij was er ook met Max, maar je kwam nooit bij ons staan, want je was altijd maar bezig.’

			Jos: ‘Ik had het druk. Ik reed de bus, ik was monteur, ik was er voor de motoren, en ik was vader. Ik had het gewoon heel druk.’

			Jack: ‘Jij pakte het anders aan dan al die anderen.’

			Jos: ‘Ik zat constant boven op Max. Ik had een bepaald zicht op hoe je in de karting moest rijden, en zo moest hij dat doen. En daar was ik altijd wel met hem mee bezig. Af en toe, na verloop van tijd, dan probeerde hij weleens wat anders, maar dan was het: “Terug, het moet zó.” En dat zie je er nu nog wel in zitten.’

			Jack: ‘Was je met Max toen al met de Formule 1 bezig? Dát was jouw ervaring, dat zat in jouw rugzak.’

			Jos: ‘Formule 1 is natuurlijk het hoogst haalbare in de autosport, en het zou waanzinnig mooi zijn als hij dat ook kon bereiken. In Nederland werd altijd gezegd dat je zó’n zak geld moest hebben om in de Formule 1 te komen, maar toen zei ik altijd, en dat kun je in alle interviews nakijken: “Als je goed genoeg bent, kom je in de Formule 1.” En daar was ik mee bezig.’

			Jack: ‘Jij was ook altijd veel met Max aan het praten.’

			Jos: ‘Ja, maar dat was niet alleen op het circuit, maar meer op de weg terug en de weg ernaartoe, als we samen in de bus zaten.’

			Jack: ‘Ik heb dat een keer mogen horen. Dat was ook technisch, hè? Zat er toen al in je hoofd dat hij daar later iets mee zou moeten, of was het nog echt gericht op het karten?’

			Jos: ‘Dat was echt gericht op het karten. Kijk, om goed aan te kunnen geven wat er speelt, moet hij wel de techniek weten. En als ik op de testbank zat, moest hij naast me komen zitten. Niet altijd, hij ging ook wel vaak spelen met die jongens van Pex3, maar ik vond wel dat hij moest kijken.’

			Jack: ‘Kun je een voorbeeld geven van wat je dan uitlegde op zo’n moment?’

			Jos: ‘Met de cilinders liet ik zien wat ik deed, met zuigers wat ik daaraan veranderde, over de carburatie legde ik hem helemaal in detail uit hoe dat werkte... Alles, gewoon alles.’

			Jack: ‘Ik kan me nog herinneren dat iedereen op de kartbaan wel een beetje jaloers was dat jij er zoveel verstand van had. Jaloers, is dat het goede woord?’

			Jos: ‘Dat zal wel, maar dat maakt mij niet uit.’

			Jack: ‘Jij lette niet zo op wat andere mensen deden, hè?’

			Jos: ‘Nee, ik deed mijn ding. Maar iedereen kan dat leren.’

			Jack: ‘Maar hoe wist jij dat zo goed dan?’

			Jos: ‘Omdat ik er van kinds af aan mee bezig was. Toen ik veertien was, woonde ik bij Peter de Bruijn4 in Vlaardingen. Ik sliep daar op de bank, en Tanja de dobermann sliep aan mijn voeten. Maar toen was ik ook al met de techniek bezig. Weet je wat het is, Jack, het is ook de gedrevenheid die ik in mij heb. Die zit erin, dat heb ik van mijn vader geërfd, denk ik. Die was ook gedreven.’

			Jack: ‘Die was wel een tandje erger.’

			Jos: ‘Ik heb het wel met verstand gedaan. Ik pakte Max wel aan, maar dat liet ik aan niemand zien.’

			Jack: ‘Nee, maar Max ging ook wel met die jongens van ons voetballen. Je liet hem ook los.’

			Jos: ‘Dat moest hij ook. Iedereen vond hem ook aardig. Maar dat zie je nu ook: hij heeft wel die gedrevenheid. Ook door het zien en voelen, dat neemt hij over.’

			Jack: ‘Het was meestal op het vliegveld dat we elkaar zagen, dan had je wel even tijd, maar je nam echt zóveel tijd voor dat gastje.’

			Jos: ‘Dat moesten we ook wel.’

			Jack: ‘Dat móést toch niet? Dat hóéfde je toch niet te doen?’

			Jos: ‘We wilden winnen, we móésten winnen.’

			Jack: ‘Dat is het magische woord, hè: winnen.’

			Jos: ‘Daar draait het bij mij altijd om, nu nog. En ik heb er alles voor gedaan. En, dat weet jij zelf ook, Max had wel iets heel aparts. Dat zag ik natuurlijk al vanaf dat hij zes was, en daarom ben ik er zo extreem in gedoken en heb ik er alles voor gedaan. Het maakte mij niet uit, als ik wist dat er een nieuwe uitlaat was, of een cilinder, dan reed ik met de auto naar Italië om ’m op te halen.’

			Jack: ‘Ik weet nog dat het een keer andersom was. Toen stonden we in Italië, en jij was even naar Nederland heen en weer. Je was gek.’

			Jos: ‘Dat was in Zuid-Italië, in Sarno, en ik had net twee nieuwe motoren. Eentje had ik zus gemaakt, en de andere zo, en die was nog wat beter. Toen heb ik Max achtergelaten bij Pex, want die bleef daar met die grote vrachtwagen, en ik zei: “Ik rij even terug naar Limburg, want ik wil die motor ook zo hebben.” Toen ben ik tweeduizend kilometer teruggereden, heb in mijn eentje die motor gemaakt, op de testbank gezet, ingeladen in de bus, en toen ben ik weer teruggereden. In drie dagen tijd: een motor gemaakt, op de testbank gezet en vierduizend kilometer gereden.’

			Jack: ‘Dat is toch gek als je er nu over nadenkt?’

			Jos: ‘Nee, gek niet.’

			Jack: ‘Het heeft je wel veel gekost, of niet?’

			Jos, lachend: ‘Financieel en privé, ja...’

			Jack: ‘Misschien niet qua centjes?’

			Jos: ‘Ja, ook geld. En privé naar de klote gegaan.’

			Jack: ‘Is dat het waard geweest?’

			Jos: ‘Nu wel. Achteraf allemaal, dat zeg ik eerlijk.’

			Jack: ‘Je bent nu ook zo lekker relaxed, open, gezellig, niet alleen maar bezig met dat racen.’

			Jos: ‘Dat was karten. Toen gingen we ineens naar de Formule 3 met Van Amersfoort, en daar heb ik alles gedaan wat ik wist, met name met Rick, zijn engineer. Dat hadden we ook afgesproken.’

			Jack: ‘Dat waren spannende tijden.’

			Jos: ‘Ja, maar het eerste jaar móét het gebeuren. Ik weet hoe dat werkt in de autosport, en het gebeurde ook, en toen zaten we al in de Formule 1 en moest ik Max loslaten. Er kwam heel veel tegelijk in korte tijd, en dat was ook niet altijd even fijn. Natuurlijk, Max had resultaat, en hij won, en iedereen zei: “Je zal wel trots zijn.” En ja, ik was ontzettend trots. Daarentegen woonde Max in Monaco, ik zat thuis niet lekker in mijn vel, privé. Max was weg, en dan zat ik af en toe thuis te denken: verdomme, nou zitten we waar we willen zitten, en ik ben doodongelukkig.’

			Jack: ‘Hoe heb je je daar zelf doorheen getrokken dan?’

			Jos: ‘Doorgaan en logisch denken, en Raymond Vermeulen.’5

			Jack: ‘Logisch denken... Kon je dat zo? Dat is niet makkelijk.’

			Jos: ‘Maar dat is het mooie van ons, wij hangen heel veel aan elkaar. Raymond ook, die is super. Ik kan me ook geen beter iemand voorstellen. Daar had ik met Max ook al over gepraat toen we in de karting zaten: als we het doen, dan gaan we met Raymond. Ik heb met Raymond dingen meegemaakt... Hij is slim, hij is gedreven, contracten is hij goed in. Ik had de weg wel al uitgestippeld, hoe ik dingen wilde, en dat is eigenlijk, Jack, dat is eigenlijk allemaal uitgekomen, allemaal. Natuurlijk heb ik me weleens zorgen gemaakt: hoe moet ik dat dadelijk gaan doen na dat karten? Hoe moet ik dat dadelijk allemaal betalen? Je weet ook niet hoe dingen gaan lopen, maar toen Max de allereerste keer in een raceauto zat...’

			(De telefoon gaat, en we pauzeren even.)

			Jack: ‘Kun jij je er nog wat van herinneren, dat jijzelf reed, en dat ik toen daar een beetje van die stomme vragen aan jou stelde? Of is dat helemaal weg?’

			Jos: ‘Daar kan ik me helemaal niks van herinneren. Daar weet ik helemaal niks van. Ik weet wel dat je in de Formule 1 was, op het einde, niet in het begin, hè? Maar in de karting, ja, ik heb je toen wel een paar keer gezien, maar dan was je meer met Olav.’

			Jack: ‘Dat was ook heel typerend voor jou, jij was heel erg bezig met andere dingen.’

			Jos: ‘Mij interesseerde dat allemaal niet. Wat anderen allemaal aan het doen waren, dat maakte mij allemaal geen zak uit.’

			Jack: ‘En dat is ook het nadeel, daarom is mijn zoon Michael niet verder gekomen met karten, omdat het voor ons maar een bijzaak was.’

			Jos: ‘Voor ons was het een hoofdzaak. Ik was er zeven dagen per week mee bezig, van ’s morgens tot ’s avonds. Om acht uur bracht ik de kleine naar school, Max woonde bij mij, Victoria bij Sophie, toen ging ik naar Richard Pex, daar was ik om half negen. ’s Middags liet ik Max ophalen, of die kwam wel thuis. We aten altijd redelijk vroeg, om half zes, en om zeven uur ging ik terug naar Richard. En dan was ik daar de hele avond. Het kon tot tien uur zijn, maar het kon ook drie uur ’s nachts worden.’

			Jack: ‘Mooi hè.’

			Jos: ‘Da’s mooi toch... En ik kreeg ideeën als we ’s nachts na de wedstrijd in de bus terugreden. Niemand op de weg, donker, Max lag achter in bed.’

			Jack: ‘Kun je een voorbeeld geven van wat je dan bedenkt? Zijn dat dan heel kleine details?’

			Jos: ‘Alles analyseren. Ik had echt een supermooie bus met alles erop en eraan, met een heel mooi bed achter voor Max, die dan lag te slapen. En dat vond ik het allerlekkerste, Jack: ik zat alleen in de bus, ik reed door Italië, en ik stopte nooit, en dan kreeg ik allemaal ideeën, over cilinders, over zuigers, van alles.’

			(De telefoon gaat weer.)

			Jack: ‘In de Formule 1 trok jij veel op met Michael, maar die Schumacher was wel heel anders als jij in de buurt was, hè? Hij werd heel rustig van jou.’

			Jos: ‘Ja, hij moest mij wel, maar ik was ook heel direct, en dat kon hij niet van iedereen hebben.’

			Jack: ‘Heb jij nou veel van hem gezien of geleerd over hoe je dat nu met Max zou kunnen doen? Hoe hij dat met zijn manager deed, of met de pers?’

			Jos: ‘Nee, en daar was ik ook niet echt mee bezig, hoe hij dingen aanpakte. Ik zag alleen dat hij wel heel gedreven was met racen.’

			Jack: ‘Net als jij.’

			Jos: ‘Het klopte bij hem al toen hij binnenkwam. Het hele team stond achter hem.’

			Jack: ‘Zou je dat voor Max ook zo willen creëren?’

			Jos: ‘Dat creëert hij zelf als hij gas geeft. Dat is het verschil. Ik kan dat niet sturen.’

			Jack: ‘Jouw eigen situatie toen je zelf reed was verre van ideaal. Als jij de kans had gehad, dan had je ook gekund wat Michael kon.’

			Jos: ‘Dat denk ik zelf ook, maar op een gegeven moment was het wel een beetje klaar. We wisten gewoon dat we de kans niet meer kregen bij een topteam. Dan heb je een paar jaar gereden en je best gedaan, maar je wist toch dat het niet meer ging gebeuren. En op een gegeven moment was ik er klaar mee.’

			Jack: ‘Is dat niet een kutbeslissing geweest?’

			Jos: ‘Jawel, maar normaal val je dan... Ik had het geluk dat ik Max had. Ik stopte met Formule 1 en ik ging lekker met Max dingen doen.’

			Jack: ‘Ik vroeg het me af, omdat heel veel dingen die ik bij Michael zag, aan de buitenkant dan, die zie ik nu ook bij Max.’

			Jos: ‘Ja, maar dat groeit vanzelf.’

			Jack: ‘Oké, ik dacht dat jij dat ook een beetje stuurde.’

			Jos: ‘Ja, ik heb wel geprobeerd om, toen we met Helmut met Toro Rosso gingen zitten, te zeggen: doe dit, doe dat. Meer niet. Maar het is niet dat je dat aan het creëren bent.’

			Jack: ‘Wat mij zo fascineert is: jij bent in hart en nieren een coureur, je bent zó gefocust op die auto, hoe kun jij nou snappen wat er zich allemaal om je heen afspeelt? Dat gaat toch een beetje langs je heen als coureur?’

			Jos: ‘Nou, je moet gewoon opletten. Ik zie wel wat er allemaal speelt. Je kijkt naar mensen, en dat vind ik belangrijk. Daarom wou ik er ook bij zijn, bij Max’ eerste run op Silverstone in deze auto, met de nieuwe mensen. Ik wou even kijken als hij wegreed, hoe de mensen reageerden met de nieuwe Honda. Alleen daarom wilde ik daarbij zijn. Dan ben ik alleen aan het observeren.’

			Jack: ‘In jouw eigen periode met Honda had zich voor jou ook een kans kunnen voordoen. Zit daar ook nog een link?’

			Jos: ‘Het zijn allemaal andere mensen nu.’

			Jack: ‘Daar zit ook niet een emotioneel ding bij, van: toen had ik het kunnen doen, en nou mag Max het doen met Honda?’

			Jos: ‘Nee, maar dat heb ik sowieso niet zo. Dat is allemaal geouwehoer, dat maakt me allemaal niet zoveel uit. Wat rijdt het beste? En als het maar hard gaat. Zo heb ik er altijd in gestaan. Kijk, wij reden met Max het meeste voor CRG, en die hadden de Maxter-motoren, dat was hun product, maar ik had al een andere perfecte motor. Ik zei ze: “Als je de motoren gaat doen, dan ga je naar een ander toe.” Ze hadden geen keus. Als ze Max wilden houden, dan moesten ze het accepteren.’

			Jack: ‘Zijn dat dingen die je in het gewone leven hebt geleerd? Om zo die keuzes te maken, zo hard?’

			Jos: ‘Nou nee, ik heb dat bij mijzelf niet eens zo gehad, denk ik, omdat je misschien... Als je zo jong bent, weet je dat ook niet. Door de jaren heen heb ik dat wel geleerd. En bij Max heb ik alles toegepast of gebruikt wat ik wist.’

			Jack: ‘Ik wilde ook van mijn eigen zoon het mooiste maken, maar dat is niet gelukt omdat hij geen talent had, en omdat ik het allemaal niet zag.’

			Jos: ‘Omdat je het niet wist.’

			Jack: ‘Ik heb toen heel veel gezien, toen jij aan het rijden was, toen in het team bij Arrows. En toen zag ik ook dat er heel veel dingen langs jou heen gingen. Jij sloot je heel erg af voor randzaken. Nu niet meer?’

			Jos: ‘Nou...’

			Jack: ‘Kijk je voetbal?’

			Jos: ‘Jawel. Ik heb pas Ajax tegen Real Madrid gekeken. Ik vond dat Ajax goed bezig was. Toen maakten ze die goal, en die werd afgekeurd door de VAR, en toen vond ik er niks meer aan en heb ik ’m uitgezet.’

			Jack: ‘Dat vind ik wel typisch iets voor jou: flikker dan maar op.’

			Jos: ‘Ik vond het zo belachelijk, ik ergerde me. Ik kon het niet meer zien ook.’

			Jack: ‘Wat ik zelf weleens moeilijk vond was dat mensen dus ook mij gingen bellen over jouw privédingen, waar we zelf ook een keer contact over hebben gehad. Al dat Shownieuws en die Privé, die shitlui. Vreselijk.’

			Jos: ‘Daar heb ik helemaal niets mee.’

			Jack: ‘Daar ben je nu wel een beetje vanaf, toch? Ze laten je nu wel een beetje met rust?’

			Jos: ‘Die bellen nog steeds. En daarom hebben we op Instagram naar buiten gebracht dat ze [Jos’ huidige vriendin] zwanger was, dat was eigenlijk noodgedwongen. Dat 6 Inside... Op de een of andere manier waren ze erachter gekomen, en ik gun hun niet dat zij het nieuws zouden hebben. Dan doe ik het wel op mijn manier.’

			Jack: ‘Zelf controle houden.’

			Jos: ‘Ja. Ze belden me op, en binnen een uur had ik het erop gezet. Toen wist de hele wereld het, het was geen nieuws meer. Zo positief zijn ze nooit over mij geweest, en dan heb ik zoiets van: zoek het maar lekker uit. Mensen spelen je ook tegen elkaar uit, ze proberen je zo onder druk te zetten. Dan gooi ik sowieso de kont tegen de krib. Ik laat me niet onder druk zetten, door niemand.’

			Jack: ‘Max gaat steeds meer races winnen, en dan wordt hij vanzelf een keer wereldkampioen. Is jouw missie dan klaar? Kom je dan ook niet meer?’

			Jos: ‘Racen zit in mijn bloed... Wat hij nu al doet is al waanzinnig, maar hij moet wel wereldkampioen worden.’

			Jack: ‘Is het dan klaar?’

			Jos: ‘Dan willen we een tweede keer wereldkampioen worden, en een derde keer. Kijk, als hij op het juiste moment bij het juiste team zit... Als hij vier jaar geleden bij Mercedes gezeten had, dan was hij ook wereldkampioen geworden. En dan hoeft hij ook niet zoveel risico’s te nemen als hij nu moet doen. Het is én, en. Doordat ze langzamer zijn, moet hij meer risico nemen. Doordat hij meer risico’s neemt, maakt hij meer fouten. Hamilton is wel snel, maar heeft het supergemakkelijk gewoon, ten opzichte van hem.’

			Jack: ‘Toto Wolff zit te sjansen, hè? Al het hele jaar.’

			Jos: ‘Ik zeg je heel eerlijk: ik hoop dat we hier nog tien jaar zitten. Als dit zo verder de goede kant op gaat, dan vind ik dit fijn.’

			

			
				
					3Jos en Max werkten samen met het kartteam Pex Racing van Richard Pex, wiens zonen ook op hoog niveau kartten.

				

				
					4Peter de Bruijn werd in 1980 wereldkampioen karting door onder andere Ayrton Senna te verslaan. Daarna startte hij zijn eigen kartteam.

				

				
					5Raymond Vermeulen werkte eerder voor Jos’ manager Huub Rothengatter, en is tegenwoordig de manager van Max.

				

			

		


		
			Michael Schumacher na zijn tweede F1-afscheid

			Na elf jaar bij Ferrari en vijf wereldtitels nam Michael Schumacher vanaf 2007 drie jaar F1-pauze, om vervolgens drie jaar voor Mercedes te racen. Hij werd in 2010, 2011 en 2012 achtste, negende en dertiende in het WK, wat sportief gezien natuurlijk teleurstellend was. Toch hoor je van iedereen die hem na zijn tweede en definitieve afscheid in 2012 sprak dat hij er vrede mee had. Hij bracht veel tijd door met zijn familie op zijn prachtige landgoed in Zwitserland aan het Meer van Genève, en nodigde ook Formule 1-relaties uit op de paardenranch van zijn vrouw Corinna. Lee McKenzie, zelf fervent paardenliefhebster, vloog er met haar eigen paard naartoe voor het Europees kampioenschap reining, een westernvariant van de dressuur. Onder de deelnemers aldaar: Michael en Corinna Schumacher zelf, Anky van Grunsven en Allard Kalff. Lee zag er met eigen ogen hoeveel plezier Michael had. Hij was heel iemand anders dan de gedreven coureur die ze in de F1-paddock had meegemaakt.

				Kai Ebel was vaak samen met Michael in de laatste maanden voor zijn skiongeluk. Op initiatief van de vermogensbeheerder Deutsche Vermögensberatung, een grote persoonlijke sponsor van Schumacher sinds 1997, toerden Kai en Michael eind 2013 met een roadshow langs theaters in zes steden in Duitsland. Ze verschenen exclusief voor meer dan duizend adviseurs van het bedrijf. Zowel backstage als op de bühne ervoer Kai een veel openhartigere Michael. Er was geen pers bij, zijn actieve carrière was voorbij, en daarom kon hij relatief vrijuit praten. Hij legde volgens Kai in een prachtig verhaal aan het publiek uit wat hij allemaal gedaan had om het Ferrari-team naar zijn hand te zetten. Dat zijn zaken die een coureur tíjdens zijn loopbaan nooit uit de doeken zal doen.

				De tour was een succes. Het publiek vond de show leuk en zeer interessant, en daarmee was die ook voor de sponsor geslaagd. Ook de perfectionist Michael zelf was tevreden. Tegen Kai zei hij: ‘Dat heb je super gedaan. We hebben echt plezier gehad. Het was super.’ Kai was aangenaam verrast. ‘Dank je zeer,’ reageerde hij. ‘Een compliment voor mij?’ ‘Ja natuurlijk, waarom niet?’ wilde Michael weten. Kai legde uit: ‘Zoiets heb ik in twintig jaar Formule 1 nog nooit van jou gehoord.’ ‘O nee?’ zei Michael. ‘Dan zat ik in een tunnel.’

				De twee besloten na het laatste optreden in Neurenberg om met hun vrouwen in de vanwege het kerstfeest versierde binnenstad wat te gaan drinken. Aan het eind van de gezellige avond vroeg Kai wat Michael de komende tijd wilde doen. ‘Ik heb mijn vliegtuig nog hier,’ antwoordde hij. ‘Ik vlieg met Corinna en de kinderen naar huis, en daarna rijden we naar Méribel om te gaan skiën.’ Kai wenste hem veel plezier, en de twee stellen namen afscheid.

				Drie dagen later was er dat vreselijke skiongeluk in de Franse Alpen, waardoor de Michael Schumacher die wij allemaal kenden veranderde in... Ja, in wat eigenlijk? Als fans weten we bijna niks over zijn situatie, en ook de collega’s in de Formule 1-paddock hebben zelden nieuws te melden. De familie Schumacher bewaakt haar privacy uiterst strak, en wij accepteren dat. 

				Kai Ebel kon het nieuws op 29 december 2013 maar moeilijk geloven. Drie dagen eerder hadden ze samen nog zo’n plezier gehad, en twee maanden later zouden ze weer op de planken staan. Een coureur die al zoveel gevaar veilig had doorstaan raakte na een val op de ski’s zomaar in coma? Kai vindt het des te triester omdat Michael volgens hem na zijn tweede afscheid van de Formule 1 zijn racecarrière eindelijk ook voor zichzelf had afgerond. Het eerste afscheid bij Ferrari was eigenlijk te vroeg geweest, maar nu was het goed. Hij kon meer genieten van het leven en zijn vrouw Corinna ondersteunen in háár passie voor de paarden, nadat zij al die jaren zoveel voor hem had opgeofferd. En toen gebeurde er dit...

				Michael had Kai vaak verteld hoe hij in het leven stond: ‘Ich verfahr nach dem Schicksalprinzip.’ (‘Ik leef volgens het toevalsprincipe.’) Als het op een dag zover is, wil dat zeggen, dan is het zover.

				Toen ik Ted Kravitz vroeg wat hij ervan vond dat Michaels zoon Mick nu in de Formule 2 ging racen, zei hij vooral aan moeder Corinna te denken. Michael was een tijdlang eindelijk weer veel thuis geweest, zodat ze samen van het leven konden genieten, toen kwam het drama van zijn skiongeluk, en nu begon haar zoon op zijn beurt aan die drukke racejaren, met al het gevaar dat daarbij hoorde. Hoe dat allemaal voor haar is weten we niet.

				Wij als media respecteren de privacy van de familie, maar ik vind dat die ons wel ietsjes meer mag vertellen. Ted kan het daarmee eens zijn, maar alleen als je zou vinden dat de Schumachers verplicht zijn om iets terug te geven aan de fans, omdat die Michael al zoveel jaren steunen. Hij denkt zeker dat ze de fans dankbaar zijn, maar toch houden ze de zaken liever voor zich. Het gevolg is het ontstaan van roddel en achterklap, wat voor niemand goed is. Als we zouden weten hoe zijn toestand nu is, dan zou er volgens Ted misschien meer begrip en sympathie zijn voor de familie. Niet dat daaraan nu een gebrek is, maar veel fans en pers willen gewoon iets meer weten.

				Collega Tanja Bauer begrijpt beide kanten. Voor de fans is Michael volgens haar een groot idool en een inspirerende persoonlijkheid, en als zo iemand pijn lijdt, dan hebben die fans verdriet en willen ze weten hoe het met hem gaat. Aan de andere kant vindt ze dat de keuze om bijna niks te zeggen gerespecteerd moet worden, omdat uiteindelijk alleen de familie zo’n beslissing kan nemen.

				Onlangs sprak ik Sabine Kehm, omdat ik een interview wilde afspreken met Mick Schumacher. We stonden gezellig te kletsen, maar het rare is dan: je praat dus niet over Michael. Bizar is dat. Je wil het liefst vragen hoe het met hem is, maar je doet het niet. Dat is een soort erecode geworden.

				Het blijft heel bijzonder dat we die man niet meer zien of horen. Eigenlijk kun je wel zeggen dat we hem vreselijk missen, want het was natuurlijk wel een bijzonder karakter en een enorme persoonlijkheid. 

		


		
			Terug in de pits

			Per 2013 gingen de F1-uitzendrechten in Nederland naar de betaalzender Sport1. Olav zou in eerste instantie niet als commentator optreden, omdat de zenderbaas geen budget wilde vrijmaken om hem vanaf de circuits verslag te laten doen. Olav vertikte het om vanuit een bezemkast te werken, want daar was niet het echte nieuws te halen. Hij sloot een deal met Ve­ronica; dat had namelijk een sublicentie waarmee later op de dag een samenvatting vertoond mocht worden, en ook items en interviews vanuit de paddock. Olav ging dus toch weer op reis voor de Formule 1, maar de timing van het programma, zondagavond om zes uur, bleek achteraf niet goed. De fans hadden dan alles al gezien op het Britse Sky of RTL Duitsland, zodat de kijkcijfers te laag uitvielen en het programma na zes races werd geschrapt. Voor Sport1 ging Olav toen alsnog wat items bij de Europese races draaien, maar de commentator bleef dat jaar onveranderd Ronald van Dam.

				In november werd Olav gebeld door Will Moerer, de hoogste baas van Sport1. Die had onderzoek laten doen onder zijn abonnees, en ze wilden Olav terug als commentator. Diens voorwaarde – ‘Ik doe het alleen vanaf de circuits’ – werd aanvaard. Hij moest het eerst weer allemaal in zijn eentje doen, maar kreeg een jaar later een cameraman. En in november 2015 belde hij mij om te vragen of ik ook weer mee wilde. Ja, natuurlijk wilde ik dat! Hij moest het nog wel regelen met Ziggo Sport, zoals Sport1 in diezelfde maand was gaan heten; het was daar niet vanzelfsprekend dat er ook een pitreporter mee naar de races ging. Bij het voetballen kwam het commentaar immers ook vaak vanuit de studio, en niet vanuit het stadion. En los daarvan, er waren er heel veel die maar al te graag mee wilden. Later begreep ik dat de voorkeur van de familie Verstappen mee heeft gespeeld in de beslissing van de Ziggo-bazen, waardoor ik het uiteindelijk werd.

				2016 werd natuurlijk gelijk een gedenkwaardig jaar, want Max werd na vier races van Toro Rosso naar Red Bull Racing gepromoveerd en won op 15 mei gelijk zijn eerste race, de Grand Prix van Spanje. Ik stond met tranen in mijn ogen. Iedereen in de paddock stond te juichen, echt ie-de-reen. De monteurs van de andere teams, mensen van de catering, perscollega’s, cameramensen, ze waren allemaal ondersteboven. Dit kon helemaal niet, hier werd historie geschreven.

				Mijn voeten moesten weer op de aarde geplant worden, want Max kwam van het podium naar beneden. Hij zou eerst in de persconferentie de schrijvende pers te woord staan, en daarna kwam hij naar ons vierkantje. De afspraak was dat hij als eerste naar ons toe zou gaan, maar wat moest ik hem vragen? ‘Hoe voel je je?’ Of: ‘Had je hier zelf wél op gerekend?’ Van alles schoot er door mijn hoofd. Moest ik huilen? Moest ik blij en enthousiast doen? Dertig seconden voordat Max kwam, bedacht ik dat ik gewoon zo rustig mogelijk moest blijven. En gelukkig was Max dat ook. Ongelooflijk, vond hij het. Hij begreep het zelf ook niet. En eerlijk is eerlijk, misschien was het een mazzeltje: de Mercedessen ketsten van de baan af, en daardoor pakte Max zijn overwinning. Hij legde rustig uit hoe het was gegaan, hoe hij Kimi Räikkönen achter zich had weten te houden, en hoe hij zich toen realiseerde: die voorsprong geef ik nooit meer weg. Het was feest op het podium, en er was een prachtige knuffel met vader Jos, na al die jaren dat hij zo ongelooflijk veel tijd en energie in Max had gestoken. De vreugde van Jos was zó oprecht dat ik er opnieuw de tranen van in mijn ogen kreeg.

				Toen wilden we natuurlijk ook nog weten wat andere mensen van deze overwinning dachten. Met de cameraman ben ik twee uur lang overal langsgegaan, en bij iedereen kregen we een reactie: bij Damon Hill, bij Johnny Herbert, bij Niki Lauda, bij andere teambazen. En iedereen was laaiend enthousiast.

				Wat wij toen nog niet wisten, was dat er een enorm feest in Nederland was uitgebroken. Later hoorde ik dat er zelfs bij voetbalwedstrijden, bijvoorbeeld bij Feyenoord in het stadion, werd omgeroepen dat Max de Grand Prix had gewonnen, en dat er gejuich losbarstte op de tribunes. Op de terugweg naar huis begon het pas echt voor Olav en mij: we werden gebeld door kranten en radiostations die een interview wilden, we werden door Ziggo gevraagd of we bij televisieprogramma’s wilden zitten, en Olav gunde mij de plek aan tafel bij Humberto in RTL Late Night, wat een fantastische ervaring was. Vroeg op de avond trof ik de andere programmagasten al in het Amsterdamse hotel waar de opname was, en daar kwam ik de moeder en het zusje van Max tegen. Opnieuw waren er dikke tranen, en wat hebben we feestgevierd daar. Ook Jan Lammers, Giedo van der Garde en Tom Coronel verschenen bij Humberto, en met z’n allen genoten we enorm van het feit dat onze sport even centraal stond. Humberto had in oktober 2015 bij Exact een dagvoorzitterschap van een evenement gedaan, en ik was met Max ook aanwezig geweest. We hadden dus al een klein beetje een relatie opgebouwd en leuk wat over de Formule 1 gekletst. Humberto wist tijdens de uitzending prima waar het over ging, en hij had zich goed ingelezen. Het was ontzettend mooi om de lieve mama van Max even aan het woord te horen, die natuurlijk ook racegenen aan hem heeft overgedragen.

				Vanaf dat moment ging Max naar de Superleague. Alle schijnwerpers stonden voortaan op hem gericht, en dat had natuurlijk ook zijn keerzijde. In Monaco pakte het bijvoorbeeld even verkeerd voor me uit. Ik had van Ziggo het verzoek gekregen om iets leuks te maken voor Jack van Gelder, iets wat hij kon gebruiken als hij naar Humberto ging. Toen Max handtekeningen uitdeelde in de pitstraat, maakte ik even een itempje, maar ik had daarvoor geen toestemming gevraagd aan het team en het management. Dat kwam me duur te staan. Ik werd op het matje geroepen, en er werd duidelijk gemaakt dat als dit soort dingen vaker gebeurden, er helemaal geen interviews met Max meer gedaan konden worden. Vanaf dat moment was het helemaal duidelijk: Max behoorde tot de topklasse.

		


		
			Max Verstappen

			We zijn nu drie jaar en een aantal fraaie overwinningen verder. Max is een vaste waarde in de top van de Formule 1 geworden en duelleert met kampioenen als Hamilton en Vettel om de zeges. In Nederland is hij een van de populairste sporters, en volgens steeds meer fans mag hij ook weleens als sportman van het jaar worden gehuldigd. Hij geeft zelf echter niks om dat soort eretitels. Wereldkampioen Formule 1, dat is de enige titel die hem boeit.

				Ik leerde Max dus vooral kennen bij het karten. Hij was buiten de baan gewoon een van de jochies, die lekker aan het voetballen waren. Die stuurden we soms ook weg, als hun bal te dicht langs ons bekertje koffie vloog. Misschien is ‘En nou wegwezen met die bal!’ wel het eerste wat ik ooit tegen hem gezegd heb?

				Max was in die tijd nog heel verlegen. Met Bert Devies filmden we een keer op de kartbaan van Genk voor Berts motorsportkanaal, en we deden ook een stel interviews. Maxje had toen nog een beugel, en als wij aan kwamen lopen, dan hield hij vaak het been van zijn vader vast. Wanneer we hem wat vroegen, dan was hij als jong ventje nog niet zo uitgesproken als hij nu is voor de camera. Dat is ook logisch natuurlijk. Je bent net drie turven hoog, en dan komt er zo’n grote dikke Plooij aan met camera en microfoon, en dan moet je ineens wat zeggen. Dat is op zo’n leeftijd allemaal nog niet makkelijk.

				Tegenwoordig is het misschien wel omgedraaid.  Nu zijn onze gesprekjes voor mij niet altijd makkelijk. Als Max een kutdag heeft, dan is hij knorrig en dan antwoordt hij vaak alleen met ja, nee, of oké. Maar hij komt dan natuurlijk ook regelmatig met uitspraken die de hele wereld over gaan. Over wat hij met journalisten gaat doen die hem steeds dezelfde vragen stellen die hem de keel uit hangen, of over collega-coureurs die hem dit jaar in China een goede kwalificatie door zijn neus boorden. Eén keer kwam hij niet opdagen na de race, vorig jaar in Bakoe na de crash met Daniel Ricciardo. Waarschijnlijk besefte hij met genoeg zelfkennis dat dat even niet verstandig was. Hij weet dat uitspraken vanuit een lijf nog vol van adrenaline binnen vijf minuten breed uitgemeten op talloze websites verschijnen, en een dag later in de kranten.

				Over het algemeen zijn open vragen het beste bij Max. Wat vind je zelf? Wat denk je? Dat soort simpele vragen, waar hij zelf zijn ei kwijt kan en waarop doorgaans een helder en eerlijk verhaal volgt. 

				Bij mijn collega’s en bij de fans in het buitenland is Max behoorlijk populair, zo bleek uit mijn gesprekken voor dit boek. Ze zien hem graag racen, en in interviews strooit hij minder met clichés dan menig collega-rijder. Een van mijn collega’s heeft ook ooit tegen hem geracet, bij Max’ eerste competitie in een auto: de Florida Winter Series.

				Eind 2013 werd Will Buxton door de pr-chef van Ferrari Formule 1 gevraagd of zijn werkgever, NBC, geïnteresseerd was om die competitie in Florida uit te zenden. Het was een nieuw concept van de Ferrari Driver Academy (FDA) dat twaalf races omvatte op vier verschillende banen. Het scoren was niet het belangrijkste; het ging om het leren over allerlei aspecten van het coureursvak. Er werd geracet in eigen auto’s, vergelijkbaar met de Formule 4, en het rijdersveld bestond uit Formule 3-coureurs en een aantal internationale topkarters, waaronder dus Max Verstappen. Will zei dat hij het met zijn baas bij NBC zou bespreken en vroeg brutaal, met sinds een halfjaar zelf ook een racelicentie op zak, of hij mee mocht doen aan een van de races. Dat werd niet op voorhand uitgesloten, maar Will moest dan wel een strak trainingsregime ondergaan bij een persoonlijk trainer en een streng dieet volgen. Daarna zou hij getest worden door Luca Baldisserri, de voormalig race engineer van Michael Schumacher en inmiddels hoofd van de FDA. En dan hoorde hij of hij mee mocht doen.

				Begin februari 2014 was het zover. Will ging meerijden op de Palm Beach International Raceway, waar hij teamgenoot was van Lance Stroll en het moest opnemen tegen onder meer Max Verstappen en de huidige F1-testrijders Tatiana Calderón, Antonio Fuoco en Nicholas Latifi. Hij was geen partij voor de veel ervarener coureurs, maar hij merkte wel wat voor verpletterende indruk Max Verstappen op iedereen maakte. Het waren Max’ eerste races in een auto, en hij reed volgens Will als een karter: hij reed telkens extreem kort op de auto voor hem, en bij het verdedigen hanteerde hij de ‘Verstappen-cover’. Dit hield in dat hij heel slim in het midden van de baan bleef rijden, zodat hij bij het verdedigen zo weinig mogelijk naar links of naar rechts hoefde te bewegen. Will vergelijkt hem qua racekunst met groten als Gilles Villeneuve en Ronnie Peterson: hij heeft het talent om met een blinddoek op een raceauto te besturen met zijn pink, alsof het hem geen enkele moeite kost.

				Ook Lee McKenzie leerde Max al kennen voordat hij in de Formule 1 debuteerde, toen ze voor een reportage twee dagen bij hem thuis was. ‘Max is intrigerend,’ meent ze. ‘Hij geeft niet de geijkte correcte antwoorden, hij heeft die gewoonte niet, terwijl de meeste andere rijders dat wel hebben.’ Daar heeft ze gelijk in. Veel coureurs geven voorspelbare antwoorden vol clichés. Max vertelt gewoon vrij letterlijk wat hij denkt, en dat doet hij even makkelijk in het Nederlands, Engels en Duits.

				Over de taal die met Max gesproken werd, heeft Kai Ebel met zijn producenten bij het Duitse RTL ooit een discussie moeten voeren. Behalve de Duitse coureurs wordt daar normaal iedereen in het Engels geïnterviewd. Maar zoals ik Nico Hülkenberg regelmatig in het Nederlands bevraag omdat hij dat goed spreekt, wilde Kai zijn gesprekken met Max in het Duits doen. Zijn chef wilde het zoals altijd in het Engels, met daaroverheen een nagesynchroniseerde stem. Kai legde echter uit dat Duitsers het juist leuk vinden om Nederlanders Duits te horen praten, met hun typische accent. Willem Ruis, Rudi Carrell en Linda de Mol zijn toch niet voor niets zo populair geworden in hun land? En sindsdien spreken Kai en Max dus Duits voor de camera.

				En over wát ze dan bespreken, is Kai ook prima tevreden. Op de vraag of hij voorafgaand aan een aanrijding niet te veel risico had genomen, antwoordde Max een keer: ‘Ja, ik kan natuurlijk ook zoals Bottas doen, altijd tweede worden.’ Een collega vond dat gemeen tegenover Valtteri Bottas, maar als Kai op 2018 terugkijkt, vindt hij het moedig van Max. Die heeft daar volgens hem ook gewoon gelijk in gehad. Kai zegt dat iedereen van de internationale media Max als een heel goed coureur beschouwt, maar dat sommige collega’s hem wat te onvoorzichtig vinden. Op straat wordt Kai soms benaderd met vragen en opmerkingen over Max. In het begin was het vaak: ‘Die Max, is die gestoord?’ Tegenwoordig is dat anders. Nu zeggen mensen: ‘Wie ik ook goed vind, is die Max Verstappen. Die is gaaf. Die heeft er schijt aan, die is niet bang.’ Volgens Kai zijn veel Duitsers die in het begin kritisch waren over Max nu grote fans. Hijzelf ziet Max ook graag racen, ook als hij verdedigt. Coureurs die een ander veel te makkelijk voorbij laten, dat is niet waarom de mensen kijken. Kai trekt een vergelijking met zijn eigen sport, boksen: als je van Max wilt winnen, dan kan dat pijn doen.

				Lee McKenzie herinnert zich het eerste interview in de pits met Max. Voordat de camera draaide, maakte pitreporter en voormalig F1-coureur David Coulthard een ietwat foute grap, die Max even aan het blozen bracht. Lee vond dat ongemakkelijk, maar er was niks aan de hand. Ze hoorde ook gelijk dat Max beter Engels sprak dan veel van haar Schotse landgenoten. Ze vindt hem grappig en krijgt altijd prima quotes van hem. Het fascineert haar dat Max teleurgesteld kan zijn wanneer hij een geweldige race heeft gereden maar tweede is geworden. ‘Alsof hij er recht op heeft,’ zegt Lee. ‘Er zit in zijn hoofd, in zijn hele zijn, een idee dat het alleen goed is als hij wint.’ Iets vergelijkbaar zei de legendarische Engelse F1-commentator Murray Walker ooit over Ayrton Senna: ‘Hij denkt dat hij een door God gegeven recht heeft om te winnen.’ 

				Soms vraagt Lee zich af of ze Max een beetje moet beschermen. Ze heeft jonge coureurs weleens de gelegenheid gegeven om een antwoord opnieuw te geven, als ze wist dat het originele antwoord problemen kon opleveren. Maar eigenlijk vinden we allebei dat dat niet onze taak is. De coureurs hebben hun eigen verantwoordelijkheid. Zoals Lee het zegt: ‘Die jongens verdienen bij wijze van spreken in een week wat ik in mijn hele leven verdien, en dat brengt ook verplichtingen met zich mee.’

				Ook Ted Kravitz heeft Max graag voor zijn camera. Volgens hem geeft hij lekker directe antwoorden, en soms ook wat controversiële, bijvoorbeeld over de Renault-motor of over de taakstraf die hij na een akkefietje met Esteban Ocon kreeg. ‘Ik ga die taakstraf echt niet doen als ze me voor paal gaan zetten,’ was zijn commentaar. Max is volgens Ted ook niet onder de indruk van reputaties. Toen Michael Schumacher het tegen de legendarische Ayrton Senna opnam, noemde die hem ‘a stupid boy’, en diezelfde typering heeft Max van veel kanten gekregen.

				Ted gelooft dat Max het enthousiasme voor de Formule 1 in Engeland opnieuw heeft aangewakkerd. Nu Lewis Hamilton keer op keer kampioen wordt, zijn er parallellen met de periode dat Schumacher zijn titels aaneenreeg: op een gegeven moment willen de fans gewoon een nieuwe kampioen. Ted denkt dat veel Engelsen Hamilton inmiddels niet meer zien als de jongen van eenvoudige afkomst uit het plaatsje Stevenage; jaloezie vanwege zijn geld en succes speelt daarbij een rol. Lewis is een wereldburger geworden die in Mona­co woont en zich vermaakt bij modeshows in New York en in de muziekstudio in Los Angeles. Niemand in Engeland twijfelt aan zijn geweldige kwaliteiten als coureur, maar zijn populariteit als persoon is volgens Ted relatief beperkt. 

				Max is degene over wie de mensen op straat tegen hem beginnen. Hij noemt taxichauffeurs als voorbeeld. Die zeggen telkens: ‘De Formule 1, dat kijk ik weleens. Ik mag die Max Verstappen wel. Die heeft echt schijt aan iedereen, hè?’ En Ted bevestigt dat dan, want hij ziet hetzelfde als bij Senna, bij Schumacher en misschien Alonso. Zij hadden ook lak aan de rest en deden de dingen op hún manier, en ze wonnen.

				Max heeft dat op de baan bijvoorbeeld bij het inhalen: hij doet dat zo gedecideerd dat de ander alleen maar de keuze heeft tussen positieverlies pakken en crashen. Senna en Schumacher gingen precies hetzelfde te werk, maar Michael kreeg op een gegeven moment Eddie Irvine als teamgenoot, en die legde zich er niet bij neer; crashes en ruzies waren het gevolg. Waar Ted benieuwd naar is, is hoe dat met Max zal gaan als hij in de beste auto zit en een teamgenoot als Eddie Irvine naast zich heeft. De druk is dan nóg hoger dan nu, nu hij ‘nog maar’ de uitdager is van Lewis en Seb.

				Tanja Bauer is heel positief over het werken met Max. Op de startgrid hoort hij bij de rijders die ze gewoon nog een vraag kan stellen. Sommige andere doen er daar het zwijgen toe, omdat ze volledig in the zone willen blijven. Ze spreekt Max in het Duits en vindt dat hij altijd zijn best doet om ook écht een antwoord te geven. In het begin knipperde hij tegenover haar altijd met zijn ogen, misschien omdat ze een vrouw was, maar dat hield snel op, en daarna stond er een steeds zelfverzekerdere jongeman.

				Will Buxton stelt dat Max aan de ene kant de opwindende raceflair heeft van helden uit de vorige eeuw, maar als persoon meer is gekneed tot de ideale coureur van het begin van deze eeuw: toen had je jongens die meer een soort woordvoerders waren, die nooit iets verkeerds zeiden en altijd in afgemeten zinnen spraken. Zeker in het begin zag Will op de baan een heel andere Max dan voor de microfoon, en hij vraagt zich af waar dat aan lag. Hij vindt het weleens lastig om tot Max door te dringen. Een vraag stellen en op basis van het antwoord een bruggetje naar de volgende slaan, lukt hem ook niet zo goed. Ik leg uit dat Max puur als racer is ‘gekneed’ en verder niks. Hij geeft open en eerlijk antwoord als je hem de juiste vraag stelt, maar voor de rest zal hij niet uitweiden. Hij is niet zoals Sergey Sirotkin, die vorig jaar bij Williams reed. Als die aan een antwoord begon, duurde dat zo lang dat je andere coureurs soms moest laten lopen, omdat die sympathieke Rus maar blééf doorlullen.

				Will zegt dat wanneer hij niet echt tot een coureur kan doordringen, de kijkers thuis dat ook lastig vinden. Dat veranderde vorig jaar wel. Nadat Max in Monaco door een crash in de training zijn kansen vergooide, veranderde hij zijn rijstijl een beetje, en volgens Will gaf hij dat aan het einde van het seizoen voor het eerst open en eerlijk toe, terwijl hij dat daarvoor altijd ontkend had. Ook dit jaar in Melbourne zag Will een nieuwe Max, Max de teamleider, toen hij reageerde op het plotselinge overlijden van race director Charlie Whiting. Will ervoer voor het eerst een wat menselijker en emotioneler contact, en hij was ervan overtuigd dat ook de kijkers dat zouden voelen.

				Een paar weken eerder bij het testen in Barcelona was Will al positief verrast geweest door Max. Er was een sessie met dertig man pers, maar Max’ nieuwe press officer Vicky wenkte hem al na een halve minuut, omdat hij weer verder moest naar zijn volgende afspraak. Max weigerde en bleef de pers te woord staan. Will denkt dat hij die beslissing de afgelopen jaren niet genomen zou hebben; nu hij volwassener is, begrijpt hij dat die mensen ook allemaal hun werk doen en hun lezers en kijkers willen bedienen.

				Al mijn collega’s zijn van mening dat Max in hun land even populair kan worden als hun eigen coureurs. In Groot-Brittannië geldt dat volgens Lee en Ted zeker. Lee zegt dat het er bij Max niet om gaat welke nationaliteit hij heeft. Hij overstijgt dat. 

				Met de populariteit in Japan zit het ook wel goed, volgens Kaz Kawai. Hij is jong, hij ziet er goed uit, en als coureur is hij opwindend. En als hij ook nog eens voor Honda races gaat winnen en misschien zelfs een wereldtitel, dan kan hij er net zo’n god worden als Ayrton Senna.

				Kaz heeft nog wel een advies voor Max: ‘Hij moet een beetje voorzichtig zijn met wat hij zegt over Honda. Hij kan tegen henzelf heel direct en open zijn, maar in de pers moet hij geen harde woorden gebruiken.’

			Max is populair en we hebben hem allemaal graag voor de camera om zijn verhaal te horen. Dat dat niet altijd vanzelf gaat is niet erg, want net als de coureurs moeten ook wij als pitreporters scherp blijven en goed nadenken over hoe we zo goed mogelijk ons werk kunnen doen. Na de race in Bahrein dit jaar vroeg ik Max: ‘Ben je tevreden?’ Maar terwijl ik dat vroeg twijfelde ik zelf enorm of hij zelf al had gerelativeerd dat er niet meer in zat dan die vierde plaats. En als je het maximale eruit hebt gehaald, dan kun je toch tevreden zijn. Max stelde mij een wedervraag: ‘Is dat een serieuze vraag?’ Daar kon je toch wel uit afleiden dat hij helemaal niet tevreden was.

			Ik vind dat Max het laatste jaar enorm verbeterd is en veel volwassener is geworden. Hij is veel rustiger en beheerster, ook richting de buitenlandse pers, waar hij het erg goed doet. We gaan samen nog heel veel interviews maken, en legendarisch wordt natuurlijk het gesprek als hij zijn eerste wereldkampioenschap binnenharkt. Maar dat is voor mijn volgende boek, in 2021.

		


		
			De teams en de press officers

			Als pitreporters is ons werkterrein in de Formule 1 de paddock, waarin aan de ene kant de pitboxen en aan de andere kant de ontvangstruimtes van de teams te vinden zijn. Op de circuits in Europa gebruiken de teams hun eigen hospitality units die van circuit naar circuit worden gereden en telkens worden opgebouwd en afgebroken. Bij de races ver weg staan er vaste gebouwtjes voor elk team of wordt er tijdelijk iets neergezet. Wie in welke pitbox komt te zitten, wordt per wedstrijd bepaald. De constructeurskampioen van het jaar ervoor heeft het recht op de eerste keuze, dus in recente jaren mocht Mercedes als eerste aangeven waar het wilde staan. Vaak gaat een team dan voor de eerste pitbox bij het inkomen van de pitstraat, die het makkelijkst binnen te rijden is, maar soms wordt om strategische redenen juist de laatste gekozen. De andere teams kiezen daarna op basis van hun positie in het kampioenschap in het jaar ervoor. Omdat de ontvangstruimtes in dezelfde volgorde aan de overkant van de straat door de paddock staan, bepaalt die volgorde hoe ver wij ’s morgens naar ons eerste bakje koffie moeten wandelen; dat doen we namelijk traditioneel bij Sauber, sinds dit jaar Alfa Romeo Racing genaamd. Die hebben een terrasje waar Olav zijn sigaretje kan roken en we met cameraman Wouter Kooistra of Mathijs Notten onze dag kunnen doornemen. Wie ze daar ook hebben is Josef Leberer, een fantastische gast die ooit nog de persoonlijk fysiotherapeut van Ayrton Senna was. Josef weet alles wat er gebeurt in de paddock, zodat we met hem altijd alle laatste roddels bespreken.

				In en rond de pitboxen en hospitality units spreken wij, wanneer we niet met de uitzendingen bezig zijn, de mensen bij de teams. Belangrijk voor ons zijn de press officers. Dat zijn de mannen en vrouwen die je met een audiorecorder bij de rijders ziet staan als wij ze in het vierkantje interviewen. Op basis van de quotes die ze opnemen, maken ze na de interviews een verslag dat naar alle media wordt gestuurd.

				De press officers zijn er ook bij als we een-op-eeninterviews doen of een coureur in ons ‘True or False’-item hebben, maar dan blijven ze buiten beeld. De gesprekken bij het vierkantje zijn verplicht voor de coureurs, maar voor alle overige interviews of tv-items die wij willen maken moet apart een aanvraag worden ingediend bij de press officer. Die gaat daarmee vervolgens naar zijn of haar baas, de head of communications, en na groen licht van die kant kunnen we het gesprek of item gaan inplannen en voorbereiden.

				Het klinkt allemaal eenvoudig, maar dat is het niet altijd. Je hebt teams die duidelijk en strak communiceren, waardoor je altijd precies weet waar je aan toe bent. Maar je hebt ook gevallen dat het maanden duurt voordat je een antwoord hebt, waarna de rijder en zijn press officer op het moment suprême niet komen opdagen. Dan moet het programma dat we met de zender hebben gepland omgegooid worden. Zoiets is vaak niet de schuld van de press officer, maar meer van de persoon boven hem of haar: die reageert niet of stelt last minute andere prioriteiten. Het is dus zaak dat wij, net als met de rijders zelf, goede relaties onderhouden met de press officers en hun chefs. Dat is meestal goed te doen, maar soms ook totaal niet.

				Bij Mercedes heet de head of communications Bradley Lord, en hem ken ik al sinds ik in 2000 de vaste pitreporter bij RTL werd. Ook hij begon toen zijn carrière in de Formule 1, maar dan als press officer bij Renault, en in die begintijd zochten we elkaar vaak op om onze bevindingen in dat nieuwe wereldje te bespreken. Ik kwam hem in 2016 weer tegen toen ik mijn Ziggo Sport-herintrede deed bij de eerste race in Melbourne. Bij de bagageband op het vliegveld stond ik na 24 uur reizen de slaap uit mijn ogen te wrijven toen er opeens een meneer naast mij stond met een zwarte broek, zwarte schoenen en een wit Mercedes-overhemd. Hij draaide zich om en – what the fuck – Bradley Lord! Hij was dus wél in de Formule 1 gebleven en doorgegroeid tot head of communications van het Mercedes-team. Hij zei: ‘Het is toch niet waar, hè? Hij is weer terug, mister Plooij!’ Het was een mooi weerzien en we hebben er een bijzonder contact met Mercedes aan overgehouden. Lewis Hamilton en Valtteri Bottas krijgen we eenvoudiger voor de camera’s. We gaan samen jaren terug, waardoor de lijntjes kort zijn en alle deuren opengaan, zolang we het netjes vragen en daarna de gemaakte afspraken ook keurig nakomen.

				Lewis heeft Rosa als press officer, wat een aardige maar strenge tante is. Ze wil altijd dat je maar één vraag stelt. Als je toch doorvraagt, geeft ze je een tik op de vingers en komt ze de volgende keer niet meer langs. Ze zegt dan: ‘Je hebt je kansen verspeeld, dus nu slaan we je over.’ Bij Valtteri is het iets makkelijker. Hij gaat meestal als eerste naar mijn collega Mervi van de Finse televisie. Met zijn persman Felix heb ik dan oogcontact, en ik probeer mijn andere gesprekken zo te timen dat ik hem kan spreken als hij vrij is. Het kan natuurlijk gebeuren dat ik dan net met bijvoorbeeld Max sta te praten. Als op dat moment niemand om Valtteri vraagt, wandelt hij het vierkantje uit. Het is soms dus een kwestie van geluk.

				Naast de coureurs spreken we bij Mercedes in de hospitality ook vaak even met teambaas Toto Wolff. Ik vind dat een fantastische kerel: ontzettend leuk om mee te werken, en hij wil altijd van ons weten hoe het met Max is. Dat vraagt hij dan met een dikke knipoog, want als er íémand boven aan het verlanglijstje van Toto staat, dan is het Max Verstappen. We zijn altijd welkom bij het team en mogen er lekker ontbijten en lunchen. Niet dat we dat erg vaak doen, want het staat er altijd hartstikke vol met Engelse pers, en wij houden zelf liever een beetje de reuring rond Max in de gaten.

				Naast Mercedes staat vaak Ferrari, een team met een prachtige naam, een merk met een historie van negentig jaar, maar voor ons een moeizame club om mee te werken. Vooral de laatste jaren onder teambaas Maurizio Arrivabene en communicatiechef Alberto Antonini was het contact met de media steeds beperkter en chaotischer. Om dat te illustreren zal ik schetsen wat er vorig jaar voorafging aan een een-op-eeninterview met Sebastian Vettel en een ‘True or False’ met Kimi. Wat je normaal met een gesprekje en een of twee mailtjes moet kunnen regelen, kostte ons toen acht maanden.

				Een interview met Sebastian aanvragen doe je in eerste instantie via zijn press officer, Britta Roeske. In dit geval vroeg ik haar na de tweede race, die in Bahrein, of we ergens in het jaar een interview konden doen. Volgens Britta was dat wel te organiseren, maar ik moest eerst een mail sturen met een cc aan Alberto Antonini, om het verzoek in te dienen, en ook de onderwerpen die we wilden bespreken. Er gebeurde een tijd niks, dus bij de volgende race checkte ik bij Britta of mijn mailtje was aangekomen. Dat was zo, maar Alberto moest erover beslissen, dus daar moest ik op wachten. Twee races later ging ik maar eens bij Alberto zelf vragen hoe het met mijn verzoek stond. Grote pech, want Alberto’s computer was gecrasht, en hij vroeg me om het mailtje opnieuw te sturen. Dat deed ik braaf. Intussen lag er bij hem ook ons verzoek om een ‘True or False’ te doen met Kimi. Daar antwoordde hij wél op, namelijk met de wedervraag wat dat precies inhield. We stuurden hem het item dat we met Fernando Alonso hadden gemaakt, waarop vervolgens weer geen reactie kwam. Bij de volgende race informeerde ik bij Alberto of hij het bericht had ontvangen en bekeken, maar hij had het naar eigen zeggen te druk: ze zaten midden in een of andere belangrijke verandering, dus ik moest maar weer geduld hebben.

				Niet veel later werd ik in de paddock aangesproken door Alberto. Er kwam helaas geen heuglijk nieuws wat betreft de dingen die wij met Seb en Kimi wilden doen. Hij vertelde dat een Italiaanse krant Ziggo Sport als volgt had geciteerd: Sebastian Vettel zou gezegd hebben dat hij tegen Kimi Räikkönen vocht in plaats van tegen Lewis Hamilton. Ik was stomverbaasd en vroeg hem waar dat citaat dan te vinden was, maar ik moest dat zelf maar uitzoeken en aantonen dat het citaat niet klopte. En hij gaf er nog als boodschap bij: totdat de zaak opgehelderd was, mochten wij geen interviews met Ferrari doen. We stonden dus eigenlijk weer op nul.

				Na wat speurwerk van de Ziggo Sport-redactie en producent Southfields bleek dat een freelance medewerker een citaat van Vettel niet helemaal goed had vertaald in een artikel op de Ziggo-site. Een Italiaanse website had dát weer in het Italiaans vertaald en gepubliceerd. Met veel pijn en moeite kon ik dat bij Ferrari uitleggen, waarna ik te horen kreeg dat onze verzoeken voor Seb en Kimi weer in overweging werden genomen.

				Weer gebeurde er een tijdlang niks. Met Britta had ik wel contact, maar het was duidelijk dat zij het ook allemaal niet kon helpen. Toen ik Alberto weer eens tegenkwam in de pitstraat, was ik er even helemaal klaar mee en schold hem de huid vol. Dat was natuurlijk niet fraai van mij, maar het móést eruit. Stefania Bocchi, de press officer van Kimi én de vrouw van Ferrari-teambaas Maurizio Arrivabene, stond erbij en keek ernaar. Nadat ik de minder fraaie kant van mijn woordenschat met Alberto had gedeeld, ging ik naar het mediacentrum, waar Stefania even later naast me kwam staan. Ik dacht: o fuck, daar zul je het hebben, maar zij wilde me juist helpen. Ze zei: ‘Je moet je verzoeken aan Jonathan Giacobazzi sturen. Alleen met Jonathan communiceren, en niet meer met Alberto.’ Met Jonathan, de external relations officer, had ik nooit contact gehad. Ik dacht dat hij meer over de relaties met partners en sponsoren ging, maar ik volgde Stefania’s advies en mailde hem. Twee dagen later was zowel het interview met Sebastian als de ‘True or False’ met Kimi geregeld.

				Van collega-pitreporters hoor ik over vergelijkbare ervaringen met de Italianen. Mervi wilde voor de Finse televisie een item maken met Kimi Räikkönen, om terug te blikken op zijn tijd bij Ferrari. Ze vroeg Jonathan of dat kon, en die zou erop terugkomen. Ze had ook al helemaal bedacht hoe ze dat ging doen: met allemaal foto’s waar Kimi dan zijn eerste gevoel bij moest vertellen. Lange tijd hoorde ze niks, totdat haar in Japan verteld werd dat ze het mocht doen, maar dan wel meteen. Ze werd erdoor overvallen, waarop Jonathan vroeg of ze zijn bericht niet had ontvangen. Welk bericht, dacht Mervi, die geen tijd had om zich voor te bereiden en dus haar plannetje niet kon realiseren.

				Het was de laatste jaren vaak lang wachten op antwoord van Ferrari. We kregen te maken met press officers die wel wilden helpen maar niks te vertellen hadden en in sommige gevallen zelfs bang leken te zijn voor hun superieuren. Ik vind het echt onvoorstelbaar hoe zo’n mooi merk met zo’n unieke historie zich aan de mediakant zo impopulair kan maken. Voor mij, en ook voor mijn internationale collega’s, was het beste nieuws van de afgelopen winter dan ook dat Alberto Antonini vertrok bij Ferrari. Hij was een vertrouweling van teambaas Maurizio Arrivabene, en toen die in december werd vervangen door de technisch directeur Mattia Binotto, bleek dat ook voor Alberto het einde bij Ferrari.

				Binotto moeten we als teambaas nog een beetje leren kennen, maar hij zegt in tegenstelling tot zijn voorganger gewoon goedemorgen en spreekt ook stukken beter Engels. De opvolger van Antonini is Silvia Hoffer, een favoriet van alle pitreporters. Zij werkte eerder voor onder andere Minardi en Williams en was de afgelopen acht jaar press officer bij McLaren. In die rol heeft ze een flinke tijd Fernando Alonso bijgestaan, ook bij zijn uitstapje naar de Indy 500 in 2018. McLaren heeft sportief een aantal magere jaren achter de rug met een hevig klagende Alonso, maar Silvia wist ervoor te zorgen dat hij toch telkens iedereen weer te woord stond. 

				Wat ik heel goed van haar vond, was dat ze zich tijdens een interview van Alonso met Sky even naar mij omdraaide en zei: ‘Vandaag wordt het niks hoor, Jack. Vandaag wordt het niks.’ Op dat moment wist ik dat ik niet langer hoefde te wachten, maar ook – zonder dat ze het expliciet zei – dat ik bij de volgende race wél aan de beurt zou zijn. Goede press officers onthouden dat soort dingen. Silvia heeft ook wel voor hetere vuren gestaan, met name in haar vroegere jaren bij Williams, toen Ralf Schumacher en Juan Pablo Montoya haar het werk zo moeilijk maakten dat ze er bijna letterlijk aan onderdoor ging.

				Ferrari heeft vaak een apart motorhome voor de media, waar we in theorie welkom zijn, maar ons dat niet echt voelen. Ze kijken je daar zo ongeveer de deur uit, en de airconditioning staat er op standje diepvries. Wél leggen ze rond lunchtijd altijd heerlijke kleine driehoekige sandwiches neer voor de mensen van de media, die er telkens als raven op afvliegen en in no time de schaal leegroven.

				De communicatie met Sebastian loopt zoals gezegd via Britta, wat na de trainingen, kwalificaties en races meestal prima te doen is. Tenzij hij verloren heeft, komt hij meestal wel een gezellig praatje maken, en hij begroet mij dan in het Nederlands met ‘Goeiendag!’ Voor Charles Leclerc komt er bij Ferrari een nieuwe press officer, en tot die tijd begeleidt Silvia Hoffer hem. Ik ken Charles natuurlijk al een tijdje vanuit het karten. Het is een leuk ventje, en ik ben heel benieuwd hoe hij het gaat doen.

				Het volgende team is Red Bull Racing, waar we altijd van harte welkom zijn. Het is de plek waar we Jos Verstappen en Max’ manager Raymond Vermeulen regelmatig treffen om even bij te praten. Ook de monteurs en bijvoorbeeld Gianpiero Lambiase, de race engineer van Max, zijn daar te vinden als ze even een hapje willen eten. We mogen alles met hen bespreken, maar níét voor de camera. Dat kan wel met Christian Horner, een aardige kerel en als teambaas een topper in mijn ogen, maar ook iemand die vaak in afgemeten woorden praat. Dat kan ook niet anders, want feitelijk is hij niet de hoogste baas bij het team; dat zijn Helmut Marko en uiteindelijk Dietrich Mateschitz.

				Nieuw bij de persmensen van het team is Jacques Heckstall-Smith, die is overgekomen van Williams en nu Pierre Gasly begeleidt. Het is een aardige gast met wie we altijd prima gewerkt hebben, dus ik verwacht dat hetzelfde bij Red Bull het geval zal zijn. Max heeft dit jaar Vicky Lloyd als press officer, een lieve meid en een superervaren kracht. We nemen met haar altijd aan het begin van het raceweekend de agenda’s door, zodat we het vaste vrijdagse interview met Max en eventuele andere items goed in kunnen plannen.

				Bij de top drie van de teams is het wat lastiger om dingen met rijders af te spreken dan bij de teams verder op de grid. Lewis Hamilton en zijn persmensen kunnen selectief zijn, want iedereen wil altijd wel met hem praten, maar dat geldt niet voor iedere rijder. Als je vorig jaar het vierkantje op tv zag, dan stond bijvoorbeeld Lance Stroll weleens in het midden om zich heen te kijken. Je hoorde hem denken: wil er dan echt niemand met mij praten? Zo erg is het nou ook niet weer niet, maar soms moet een coureur, net als ik, even op zijn beurt wachten.

				Met alle teams hebben we eigenlijk wel een goede werkrelatie. We zoeken ze immers elk raceweekend op, en we doen ook ons best om iedere rijder en elk team aandacht te geven. We gaan er namelijk van uit dat er ook in Nederland fans zijn van bijvoorbeeld Lando Norris en Daniil Kvyat, die ook van henzelf willen horen over hun avonturen op de baan.

				Bij Renault is alles qua pers goed geregeld, en met de bijna altijd spraakzame en vrolijke Daniel Ricciardo erbij zit het met de interviews de komende tijd wel goed. Met Nico Hülkenberg konden we sowieso al prima praten, en voor de kijkers thuis is het leuk dat ik bijna alle gesprekjes met hem in het Nederlands kan doen. Iemand met wie de gesprekken niet altijd vlot verlopen, is teambaas Cyril Abiteboul, die er telkens uitziet alsof hij baalt als een stekker dat hij met ons moet praten.

				Haas is een relatieve nieuwkomer en qua bemanning een klein maar daardoor wel gezellig team. Ze hebben een nieuwe kok overgenomen van Williams, die ons in de kleine hospitalityruimte de lekkerste gerechtjes voorschotelt. Maar we komen er natuurlijk primair om te praten. Met Romain Grosjean vind ik dat lastig. Het is een arrogante flapdrol die zich vaak niet eens omdraait als je hem van dichtbij netjes vraagt of je hem even kunt spreken. Zijn teamgenoot Kevin Magnussen doet het heel anders, zoals je eerder in dit boek al las. Die is direct en zegt gewoon wat hij denkt, net als teambaas Günther Steiner. Dat zijn types naar mijn hart.

				De volgende in de rij is McLaren, dat net als Mercedes, Ferrari en Red Bull een megagroot motorhome heeft waar gasten ontvangen worden en het team kan eten, drinken en uitrusten. Olav, ondergetekende en onze cameraman van dienst kunnen daar, als we willen,  elke dag een heerlijk English breakfast geserveerd krijgen met witte bonen, gebakken spek en gebakken eieren. De sfeer bij McLaren is echter wel wat stijf en strak, wat nog een beetje de geest is van voormalig baas Ron Dennis. Tegenwoordig zwaait de Amerikaan Zak Brown er de scepter. Als je die spreekt, dan zégt hij eigenlijk niet zoveel. Hij praat vaak in superlatieven: alles is bij hem great of exciting, maar in werkelijkheid is het dat de laatste jaren helaas niet. McLaren zet dit jaar in op verbetering met Carlos Sainz en Lando Norris. Carlos kennen we inmiddels goed; hij is een tikje verlegen en zal zich wel afvragen of McLaren een verstandige keuze is geweest. Misschien had hij vorig jaar gewoon geen andere optie en heeft hij met hulp van zijn landgenoot Fernando Alonso diens stoeltje kunnen overnemen, om zo in ieder geval in de Formule 1 te blijven. Nieuwkomer Lando Norris is al lang een protegé van McLaren én van teambaas Zak Brown zelf, die tevens zijn manager is. Het is een vrolijke jongen met bewezen talent, en ik hoop dat hij bij McLaren kan laten zien wat hij waard is.

				Het minst vriendelijke team, voor ons althans, is Racing Point, het enige dat me ooit de deur heeft gewezen. Ik wandelde daar tijdens de race een keer binnen om een flesje water te pakken, wat overal gewoon kan. Maar nu werd ik door iemand van het team verzocht om op te rotten. Ik was geen gast, dus wat kwam ik doen? Die man kon mijn mediapas zien, en ik dacht dat ik gewoon welkom was, maar dat was ik dus niet. De nieuwe eigenaar is de niet zo vriendelijk ogende Canadese miljardair Lawrence Stroll, die graag zijn zoontje wil laten racen, en dat is zijn goed recht. De sfeer in het team is ook niet leuk, ondanks de fantastische persman Will Hings, die heel eerlijk tegen ons is. Als wij hem vragen stellen die hij van zijn bazen niet mag beantwoorden, dan komt hij nooit met smoesjes, maar vertelt het zoals het is. Hij heeft het niet altijd even makkelijk, ook omdat zijn coureurs soms niet zulke handige antwoorden geven. Bij de wintertest in Barcelona begon Lance te vertellen dat zijn overgang naar Racing Point weer een volgende stap was op zijn reis naar het wereldkampioenschap. Daar was ik wel even stil van.

				Zonder dollen, dit wil natuurlijk niet zeggen dat Lance en zijn collega Sergio Pérez niet voor verrassingen kunnen zorgen. Het team presteert de afgelopen jaren heel goed als je het lage budget in overweging neemt, en dat budget is dit jaar dankzij vader Stroll aanzienlijk verhoogd. Als ze een goede dag hebben, en de topteams hebben een keertje pech, dan zijn zowel Lance als Sergio goed genoeg om naar het podium te rijden.

				Een team waarvan we verwachten dat het wat naar voren zal opschuiven is Alfa Romeo Racing. Het is nog steeds Zwitsers, maar het heeft met de naamswijziging een flinke injectie Italiaans geld, kennis en techniek van Ferrari gekregen. Een deel van de kennis is met Kimi Räikkönen meegekomen; hij is de oudste coureur van het veld, en de feedback die hij met zijn ervaring kan leveren aan zijn engineers én aan de motorbouwers bij Ferrari zal zeer nuttig zijn. De andere coureur is Antonio Giovinazzi, een lieve en grappige jongen die hard zijn best doet, maar wereldkampioen zie ik hem niet worden. De press officers van Alfa Romeo zijn professionals met wie we prettig werken. Een van de twee heet Thomas, en hem kennen we nog van vroeger, toen hij Ralf Schumacher bijstond. Ook de fantastische teambaas Fred Vasseur mogen we graag, Dat is een lekker gekke Fransman die gewoon zegt wat hij denkt. Heerlijk.

				Het een-na-laatste team is Toro Rosso. Voor ons is het daar altijd lachen, omdat we ze goed kennen. Het is het oude Minardi, waar ooit Jos, Christijan Albers en Robert Doornbos hebben geracet, en er lopen daar nog veel mensen uit hun tijd, waaronder de persdame Fabiana. Met haar en haar collega Jennifer is het voor ons prima werken als we iets willen met Daniil Kvyat of Alexander Albon. Het grappige is dat Fabiana mij altijd letterlijk zegt: ‘Jack, je mag zoveel interviews maken als je wil, want ik wil dat mijn rijders op televisie komen. Alsjeblieft.’

				Debutant Albon was begin dit jaar bij zijn eerste interview met mij bloednerveus, je zag zijn lippen trillen. Het is een superlieve jongen met een Thaise achtergrond, maar hij is geboren en getogen in Engeland. Hij is door Helmut Marko op het laatste moment in het diepe gegooid, en ik gun het hem dat hij het vertrouwen waar kan maken. Als teamgenoot heeft hij Daniil Kvyat, die een bizarre carrière kent: hij debuteerde bij Toro Rosso, promoveerde naar Red Bull, degradeerde weer naar Toro Rosso, om er vervolgens uit gegooid te worden en toch weer terug te komen. Afgelopen jaar mocht hij in de simulator zitten bij Ferrari, maar als hij dan bij de races was, leek hij toch een soort Madame Tussauds-pop met een rood jasje aan. Ik ben blij dat hij weer rijdt, ik mag hem wel. Hij doet op de baan soms wat gekke dingen, maar hij is verder oké. Hij spreekt tegenwoordig ook een paar woordjes Nederlands, omdat hij verkering heeft met Kelly Piquet, dochter van een beroemde Braziliaanse vader, maar ook van een Nederlandse moeder.

				Als laatste komen we bij wat inmiddels het lelijke eendje van de paddock is: Williams. We keken allemaal zo enorm uit naar de comeback van Robert Kubica, maar bij de wintertest in Barcelona en de eerste race ging het helemaal mis. De auto’s waren er niet klaar voor, en toen ze eenmaal reden, bleken ze niet vooruit te branden. Misschien hebben ze bij het uitkomen van dit boek de achterstand alweer een beetje ingehaald, maar ik vraag me af of zijn terugkeer voor Robert gaat zijn wat hij ervan gehoopt had. Ik ken hem goed genoeg om te weten dat hij in staat is om na een aantal races het bijltje erbij neer te gooien, als hij niet de mogelijkheid krijgt om te laten zien wat hij kan.

				De oude Frank Williams moet thuis wel met samengeknepen billen zitten. Het is een drama: zijn ooit zo glorieuze team staat achteraan op de grid. Dochter Claire drijft als nieuwe baas haar zin door, maar ze heeft het team niet in de hand. Rob Smedley, de topengineer die van Ferrari kwam, is vorig jaar vertrokken, technisch opperhoofd Paddy Lowe hebben ze na de wintertest laten gaan, en op meerdere plekken in de organisatie rommelt het. Qua pers is alles echter wél goed geregeld. Emma is degene met wie wij het meeste te maken hebben. Zij is een schatje dat haar stinkende best doet om Robert Kubica en George Russell voor de camera te krijgen. Ook met George, een groot talent en regerend kampioen in de Formule 2, wisselen we trouwens af en toe een woordje Nederlands. Hij heeft verkering met het zusje van F2-coureur Nyck de Vries, ook een Nederlands meisje. Zou dat de nieuwste trend in de Formule 1 zijn?

				Collega Lee McKenzie koestert net als ik haar relaties met de press officers van de teams, en ze stuurt ze aan het einde van het seizoen allemaal een persoonlijke kaart om ze te bedanken. Ze kan niet zonder hen, zegt ze, niemand van ons kan dat. Ze doet dat ook omdat ze snapt dat het soms ondankbaar werk is. Lee weet heel goed waar ze het over heeft, want ze is zelf een tijdje press officer geweest. Ze vertegenwoordigde onder meer Renger van der Zande, en ze vond hem een droom om voor te werken. Over een andere coureur, wiens naam ze liever niet noemt, is ze minder te spreken. Ze nam afscheid van hem met de woorden: ‘Ik ben niet je moeder, ik ben niet je vriendin. Zoek het zelf maar uit, I don’t give a shit.’

		


		
			Mick Schumacher

			In 2019 rijdt Mick Schumacher in de Formule 2. Hij doet dat als Europees kampioen Formule 3 van 2018, en de grote vraag is of en wanneer hij kan doorstoten naar de Formule 1. Het soort toewijding waarmee Jos Verstappen zijn zoon Max heeft geholpen op diens weg naar de top, moet Mick van zíjn vader helaas al vijf jaar missen. Hij wordt wel fantastisch begeleid. Zo werkt Michaels persdame Sabine Kehm ook voor Mick. Ze heeft hem zo lang mogelijk buiten de spotlights gehouden; in zijn eerste kartjaren stond hij bijvoorbeeld ingeschreven onder de achternaam van zijn moeder, om maar zo min mogelijk de aandacht op hem te vestigen. Toen hij vier jaar geleden ging racen in de Duitse Formule 3 met het Nederlandse team Van Amersfoort Racing, begonnen meer mensen hem op te merken, ook al waren zijn resultaten in het eerste jaar niet indrukwekkend. In 2016 stapte hij over naar het Italiaanse Prema-team en werd tweede in de Formule 4-kampioenschappen van Duitsland en Italië. Er volgden twee Formule 3-jaren bij Prema, met de titel van 2018 als hoogtepunt.

				Collega Kai Ebel heeft Mick als zoon van Michael van dichtbij leren kennen. Hij vindt het een superleuke jongen, die intelligent en goedgemanierd is en met beide benen op de grond staat. Hij heeft volgens Kai misschien niet de pure racesnelheid van Max, maar omdat hij zo slim is zou hij zich snel kunnen ontwikkelen. Of zijn achternaam een pluspunt of een minpunt is, weet Kai niet. Die naam brengt een hoop druk met zich mee, maar die opent ook deuren die voor anderen gesloten blijven. Zo is Mick afgelopen winter toegetreden tot de Ferrari Driver Academy en heeft hij begin april in Bahrein al zijn eerste testkilometers gereden met de huidige Ferrari F1-auto, en met die van zusterteam Alfa Romeo. Dat is nog lang geen garantie dat hij de Formule 1 haalt, maar wel een stap in die richting.

				Of Mick het talent heeft om het te maken in de Formule 1, daar heeft ook Ted Kravitz geen antwoord op. Hij heeft van mensen in de Formule 3 begrepen dat Dan Ticktum gedurende twee derde van het afgelopen seizoen de sterkste rijder was, en toen ineens gingen Mick en zijn teamgenoot ervandoor. Ze hadden bij Prema iets aan de auto gevonden... Het schijnt echt verbazingwekkend te zijn geweest. Ted is best nerveus om Mick straks te moeten interviewen. Hij heeft enorm veel medelijden met de jongen, omdat die niet meer de vader heeft die hij vroeger had, een man die Ted zelf ook heel goed kende. Het drama zal altijd in Teds achterhoofd zitten, ook omdat Mick trekjes van zijn vader heeft: zijn kin en glimlach zijn hetzelfde. Dat Mick de Formule 1 gaat halen, dat gelooft Ted wel, al is het maar vanwege zijn achternaam, maar tegelijk zou hij hem willen beschermen en behoeden voor een crash. We vragen ons ook af hoe het voor onszelf zou voelen als er ineens weer MSC op de tijdschermen stond. Dat was de afkorting van Michael vroeger; zijn jongere broer Ralf had RSC. SCH ligt misschien meer voor de hand voor Mick, tenzij ook Ralfs zoon David de Formule 1 haalt. Die debuteerde in 2018 in de Duitse Formule 4 en is inmiddels al overgestapt naar de Formule 3.

				Ook Lee McKenzie denkt dat alle media-aandacht moeilijk zal zijn voor Mick, zowel vanwege de vragen die hij níét krijgt als vanwege de vragen die wij hem wél stellen. Als verslaggever moet je voorzichtig zijn om die ene brandende vraag te vermijden: ‘Hoe is het met je vader?’ In de praktijk zal het allemaal wel meevallen. Mick wordt vanzelf steeds ervarener in zijn omgang met de media, en hij moest in 2018 als regelmatig racewinnaar continu voor de camera’s verschijnen. Dit jaar ziet hij bij vrijwel elke Formule 2-race automatisch de Formule 1-pers, zodat hij vast aan de mensen kan wennen.

				Ook Jos Verstappen verwacht dat Mick Schumacher de Formule 1 wel gaat halen. Hij is volgens hem niet voor niets Formule 3-kampioen en zijn achternaam zal zeker helpen. Jos benadrukt dat het wel tijd gaat kosten en dat die tijd hem ook gegeven moet worden. Zo snel als het bij Max en hemzelf ging, dat was bijzonder.

				Mick heeft inmiddels dus zijn testdebuut in de Formule 1 gemaakt, en op het moment van schrijven wordt er ook al over een deelname aan een vrijdagtraining gesproken. Hij krijgt alle kansen om van het echte werk te proeven, maar gaan we hem ook snel in een Formule 1-Grand Prix zien? Dát zal hij eerst zelf moeten afdwingen in de Formule 2.

		


		
			Ted’s Notebook

			Ted Kravitz is wereldwijd de bekendste pitreporter. De beelden van de Formule 1 in het Engels reiken mondiaal het verst, en zijn populaire Ted’s Notebook op Sky was een tijdlang makkelijk op YouTube terug te vinden. Ook veel Nederlandse fans keken ernaar, omdat er in de jaren voordat Max debuteerde rondom de race en de kwalificatie veel minder uren tv werden gemaakt dan nu. Wie dus meer wilde weten kwam vaak bij Ted’s Notebook uit, of bij Will Buxtons Paddock Pass, een vergelijkbaar programma op het Amerikaanse ESPN.

				Ted’s Notebook begon als een serie onlineartikelen die hij schreef voor de website van ITV. Een van de redacteuren had bedacht dat Teds notitieboekje na het weekend wel vol zou staan met interessante dingen die door de beperkte uitzendtijd niet aan bod waren gekomen. Zo ontstond een vaste rubriek na elke Grand Prix waarin hij van alles kwijt kon over de verschillende teams. Had hij iets opgevangen over de rijdersbezetting voor het volgende jaar? Hadden ze bij een team een interessante beroemdheid op bezoek? Het kon echt alles zijn, van serieuze racezaken tot luchtige weetjes, en jaren achtereen schreef Ted zo zijn online notebook.

				Toen in 2009 de uitzendrechten overgingen naar de BBC, stapte ook Ted over, en bij de BBC vonden ze die rubriek van hem wel leuk. Ze wilden echter niet de naam uit de ITV-tijd gebruiken, dus werd het The GP from the pit lane. Toen hij naast zijn televisiewerk een jaar lang artikelen had geschreven, vond Ted het welletjes: hij stelde voor om een videoblog te maken van de rubriek. Zo geschiedde, en in 2012 werd dat blog bij de overgang naar Sky weer Ted’s Notebook gedoopt.

				Het idee erachter omschrijft hij als volgt: ‘Het is onmogelijk om tijdens een kwalificatie of een race twintig verhalen over twintig coureurs te vertellen. Maar achter iedere rijder zit een ongelooflijk verhaal. In het Notebook loop ik van de ene kant van de paddock langs alle teams naar de andere kant, en ik probeer bij rijder na rijder, team na team, in korte verhaaltjes te vertellen wat er speelt.’ De teams en de rijders vertellen ons reporters natuurlijk lang niet alles, maar door dingen her en der te checken en met elkaar te verbinden, kom je vaak ver. Als iets een feit is, is het een feit, en als het een gerucht is, dan zeggen we dat erbij.

				Tijdens het schrijven van dit boek maakte Sky de tv-gezichten van het F1-seizoen 2019 bekend. Het waren veel bekenden, maar Ted ontbrak. Er ontstond grote ophef onder de Britse F1-fans, die op social media van zich lieten horen en petities opstartten om aan de bazen van Sky te sturen. Ik vroeg hem in februari wat er aan de hand was, en begreep dat hij nog in gesprek was over zijn exacte rol in 2019. Het leek er echter niet op dat hij van de buis zou verdwijnen. Na de eerste race in Melbourne deed hij in ieder geval een midweekse terugblik op de race in een coproductie van Sky en de FOM zelf. Hij vertelde me daarna bij de koffie in Bahrein dat hij toch bij Sky zou blijven werken, maar ook dat hij er op papier nog steeds niet uit was met zijn bazen. Ik had graag zijn fans gerustgesteld met een berichtje op Twitter, maar moest het voor me houden. Een week later kwam het officiële nieuws van Sky, dat blijkbaar geluisterd had naar de fans, en vanaf de duizendste Formule 1-race in China kon iedereen weer kijken naar... Ted’s Notebook.

		


		
			Nieuwe eigenaren, nieuwe media

			Sinds 2017 zwaait niet langer Bernie Ecclestone de scepter over de Formule 1, maar het Amerikaanse bedrijf Liberty Media, dat Formula One Management (FOM) heeft gekocht. Een baas die – naar eigen zeggen – als dictator reageerde is daarmee ingeruild voor het driemanschap Chase Carey, Sean Bratches en Ross Brawn, dat stap voor stap de sport en het werken daarin verandert. Ook voor ons als media in de paddock zijn er veranderingen, zowel positieve als wat negatievere.

				Een van de eerste dingen die de drie deden, was het versoepelen van de regels over het delen van filmpjes op social media. Onder Bernie was dat voor teams, rijders en media taboe; hij vond dat de beelden exclusief op televisie te zien moesten zijn, en hij begreep niet hoe je met het internet geld kon verdienen. 

			Voor de fans is het een leuke ontwikkeling, omdat ze nu overdag meer meekrijgen van wat er in de paddock gebeurt. Ze zijn bij de FOM echter nog een stap verder gegaan en bieden nu op internet dezelfde soort programma’s aan als de tv-zenders maken. Collega Will Buxton, die in Paddock Pass altijd interviews met rijders afnam voor het Amerikaanse ESPN, doet datzelfde nu voor de Formule 1 zelf. Als je bedenkt dat bijvoorbeeld Red Bull ook veel eigen video-items produceert, dan begrijp je dat rijders steeds minder tijd hebben voor ons als pitreporters. Bij Red Bull Racing gebeurt het al dat ze met een rijder aankomen en zeggen: ‘Je mag maar één vraag stellen.’ En dat is absurd, want die eerste vraag is er meestal eentje om even in het gesprek te komen en de juiste sfeer tussen jou en de coureur te creëren. Dat is dus iets waartegen we ons verzetten, door ons er gewoon niks van aan te trekken.

				Gelukkig hoeven we niet altijd rebels te zijn om ons werk goed te kunnen doen. We hebben tegenwoordig ook elke vrijdag voor de race een overleg met de FOM. En wat Olav daar na twee jaar lobbyen voor elkaar heeft gekregen, pakt goed uit voor onze kijkers. Tot en met afgelopen seizoen gingen de nummers een, twee en drie van de race na het podium naar de perszaal, waar ze minimaal een halfuur doorbrachten. Ze zaten daar echter het grootste deel van de tijd te niksen, wat niet altijd bijdroeg aan hun stemming. Zo’n drie kwartier na de finish waren zij, de drie toppers van de wedstrijd, pas beschikbaar om ons te woord te staan. Onze kijkers hadden dan inmiddels al de nabeschouwing gezien, en het programma liep bijna ten einde. Dit jaar is het anders: ze komen eerst naar ons en gaan pas daarna naar de persconferentie. Heel fijn is dat, nu Max Verstappen steeds vaker op het podium staat. Het zal qua tijd allemaal wel wat beperkt zijn, maar we gaan daar ook geen diepte-interviews houden. Ik probeer slechts in een paar quotes te vangen hoe de rijders de race zélf beleefd hebben. En als Sebastian Vettel of Lewis Hamilton een keer wat langer uitweidt over iets (en dat doen ze regelmatig, zeker Lewis als hij wint), dan is dat voor de kijkers mooi meegenomen.

				Collega Kaz uit Japan is overwegend positief over de meeste vernieuwingen, maar niet over alle. Na de kwalificatie wordt altijd een onboard video van de snelste ronde getoond. Vroeger waren dan veel gegevens in beeld te zien, zoals regelmatig tijdens de race nog het geval is. Je kunt daardoor zien wanneer iemand gas geeft, wanneer hij remt, en wanneer het DRS open- en dichtgaat. Maar bij de herhaling van dat pole-positionrondje is dat veel minder geworden. Kaz en zijn kijkers in Japan vinden die data juist heel interessant, en hijzelf kan die ook gebruiken om in zijn commentaar goed uit te leggen waarom de ene coureur sneller is dan de andere, bijvoorbeeld vanwege een DRS die bij de eerste bocht op Suzuka pas veel later wordt gesloten. Volgens Kaz is de FOM waarschijnlijk bang dat al die data te gecompliceerd zijn voor veel mensen, maar hijzelf vreest juist dat zijn kijkers afhaken als er te wéínig informatie is. Hij gelooft dat de nieuwsgierigheid van mensen geprikkeld wordt als ze merken dat er nog veel te ontdekken en te leren valt over de sport.

				Nieuw is dat de FOM tijdens races af en toe zelf een presentator in beeld brengt, en dat levert weleens verwarring op. Olav heeft ze daarover in het wekelijks overleg flink toegesproken. Tijdens de Grand Prix van Singapore ging Esteban Ocon eruit in de eerste bocht, waarop de FOM direct zelf een cameraman en de reporter Rosanna Tennant op de Fransman afstuurde voor een interviewtje, dat internationaal op alle zenders te zien was. ‘Wat denken jullie wel niet?’ vroeg Olav. ‘Dat jullie een tv-station zijn? Jullie zetten nota bene een meisje in de pitstraat, waar wij niet mogen komen. Ik heb kijkers die zich afvragen: hé, is Jack Plooij een blonde vrouw met tieten?’ Iemand van Sky viel Olav bij: ‘Die Rosanna loopt al tien jaar bij mij te solliciteren, die wil ik helemaal niet op tv hebben, en nu staat ze ineens in mijn beeld!’ Er is dan ook afgesproken dat áls er belangrijke dingen gebeuren, de camera van de FOM erbij mag zijn, maar dat degene die de vragen stelt buiten beeld blijft. Het is ook meer bedacht om bij belangrijke ontwikkelingen bijvoorbeeld even de race director te interviewen, iets wat wij tijdens de race niet mogen doen.

				Een ander nieuwigheidje dat de FOM in 2019 wil bieden, is dat de kijker op het scherm te zien krijgt wat de kans is dat een coureur de auto voor hem inhaalt. De organisatie zegt dat te kunnen berekenen op basis van algoritmes en allerlei slimme software. Ook daar heeft Olav tegen geageerd. Hij en zijn collega’s zíjn er volgens hem juist om dat soort dingen te voorspellen. Als de voorste verdedigende auto in een bocht even een stukje glijdt en daardoor ietsje later pas weer op het gas kan, dan ziet een goed commentator dat er een inhaalkans voor de man erachter kan volgen. Je kunt het hele scherm volproppen met allerhande intelligente graphics, maar dat kan de commentator niet vervangen. Positief is wel dat Liberty Media c.q. de FOM proberen er een mooie show van te maken, en dat ze absoluut naar ons luisteren als wij iets niet zo verstandig vinden.

				Volgens Ted Kravitz kan de Formule 1 er in mediaopzicht de komende jaren weleens behoorlijk anders uit gaan zien. Mensen zoals hij, Olav en ik doen straks misschien nog steeds wel het werk dat we nu doen, maar dan direct voor de Formule 1-organisatie. Hij kan daar wel mee leven, maar vraagt zich af hoe het dan zit met de onafhankelijke journalistiek en de bijbehorende objectieve verslaggeving die de kijkers thuis van hem verwachten. Worden we allemaal commercieel vertegenwoordigers die na een saaie race moeten vertellen hoe geweldig het allemaal wel niet was? Volgens hem prikken de kijkers daar zo doorheen, en dan verliezen wij onze reputatie als integere reporters.

				Olav herinnert zich dat de FOM ooit had bedacht om teams eigen pitreporters te geven, iets wat nooit goed gewerkt heeft. Het bleek dat die mensen beïnvloedbaar waren, omdat ze het hele weekend bij hetzelfde team stonden. Als een team een keer wat positiefs naar buiten wilde brengen, dan gebeurde dat. Maar als die reporter iets hoorde of zag wat niet zo goed was voor het team, dan kon er bijvoorbeeld een vakantie worden toegezegd in ruil voor het verzwijgen van het nieuws. De tweeënhalfduizend euro die zoiets kostte, was voor de grote teams natuurlijk peanuts.

				Wat ook veranderd is onder de nieuwe eigenaren, is dat de paddock wat opener is geworden. Er worden meer kaartjes inclusief toegang tot de paddock verkocht, en er is meer entertainment. Op het ene circuit staat er een tafelvoetbalspel en lopen er acrobaten, op het andere heb je een blaasorkestje of draait er een dj. Dat laatste is iets waar vooral collega Lee McKenzie niet blij mee is: ‘Zo’n dj in de paddock is misschien leuk voor de driehonderd extra gasten die er zijn, maar de driehonderd televisiemensen raken over de zeik vanwege de herrie. Het draagt ook niet bij aan een betere show voor de tv-kijkers.’

				Ook de reglementen gaan op de schop: het runnen van een Formule 1-team moet goedkoper worden om de competitie zo spannender te maken. De eerste geluiden waren dat fabrikanten als Porsche en Aston Martin door deze nieuwe maatregel geïnteresseerd waren geraakt, en die partijen zaten inderdaad een aantal keren met de FOM aan tafel toen de toekomst van de Formule 1 werd besproken. Recenter zijn er berichten gekomen dat er op het gebied van de motoren misschien maar weinig gaat veranderen, en dat de geplande budget cap, een maximumbudget per team, inmiddels al is afgezwakt. Dat maximum zou in 2021 worden ingesteld op 185 miljoen dollar, en het zou dan via 160 miljoen in 2022 naar uiteindelijk 135 miljoen in 2023 gaan. In het voorstel dat de FOM begin dit jaar aan de teams deed, wordt er echter heel veel niet meegeteld in dat maximumbudget. Waar de teams in dat voorstel vrij in blijven, zijn de salarissen van coureurs en topmanagers, en de kosten van de motoren, de marketing en de hospitality. Zo blijft het voordeel dat de rijkste teams zoals Ferrari, Mercedes en Red Bull genieten natuurlijk gewoon bestaan.

				Ook het toevoegen van nieuwe races is een doelstelling van Liberty Media: het streven naar een kalender van 25 Grands Prix is duidelijk benoemd. Of dat een wenselijke ontwikkeling is, daarover zijn de meningen flink verdeeld, en in de paddock zijn maar weinig mensen die daar op zitten te wachten. Vooral voor de teammedewerkers die bij de wedstrijden zelf actief zijn wordt dat zwaar, en de teams hebben al aangegeven dat ze dan met twee verschillende crews van monteurs en logistiek medewerkers aan de slag moeten. Het doel van de FOM is natuurlijk meer geld verdienen, wat ook weer ten goede komt aan de teams, dus onmogelijk is het plan niet.

				De vragen en misschien ook angsten die al die initiatieven oproepen, heb ik voorgelegd aan Will Buxton zelf, die ik dit jaar bij de Grand Prix van Australië als laatste sprak voor dit boek. Hij probeerde me gerust te stellen met de uitleg dat alles wat ze bij de FOM doen er puur op gericht is om meer mensen geïnteresseerd te krijgen. En als er meer Nederlanders naar de Formule 1 gaan kijken, dan is dat volgens hem weer goed voor ons bij Ziggo Sport. Hij verwijst naar de eerste keer dat hij de F1 Twitter Show deed, een programma dat werd uitgezonden via het officiele Twitter-account van de Formule 1, waarin hij na de race live rijders, teambazen en anderen interviewde. Hij wist dat de NBA en de NFL met zulke programma’s in Amerika twee- tot driehonderdduizend kijkers scoorden, maar de eerste F1-versie overtrof dat ruimschoots met anderhalf miljoen kijkers. Ruim een derde daarvan, zo bleek uit onderzoek, volgde tot dan toe nog geen Formule 1-gerelateerd Twitter-account, waarmee hij wil benadrukken hoe groot de nieuwe interesse is.

				Dat er überhaupt structureel wordt nagedacht over de promotie van de sport, is de grote winst van de overname door Liberty Media, aldus Will, en dat ben ik wel met hem eens. Onder Bernie Ecclestone was daar nauwelijks sprake van, waardoor het potentieel bereik van de Formule 1 misschien niet genoeg is verwezenlijkt. En als de nieuwe initiatieven van Liberty Media het aantal volgers en fans doen groeien, dan moet iedereen daar beter van worden. Sean Bratches, commerciële baas van de Formule 1, omschrijft het als volgt: ‘The rising tide lifts all ships.’ Vrij vertaald: als het geheel groeit, profiteert iedereen mee.

				Tijden veranderen. Wanneer Bernie of zijn FOM vroeger een idee voorstelde aan de teams, dan was het eerste wat ze dachten: hoe worden we nu weer genaaid? Stap voor stap ziet Will die houding nu omslaan, al zal het dit jaar interessant zijn om te zien of de nieuwe maatregelen ook echt het gewenste resultaat hebben. In 2019 moet met de teams samen worden besloten over de mogelijke veranderingen in 2021, zoals het budgetplafond en enkele nieuwe regels over de manier waarop de auto’s in elkaar zitten. Will heeft er vertrouwen in dat het allemaal de goede kant op gaat, omdat Liberty Media in alle facetten ook op langere termijnen van vijf en tien jaar denkt, plant en begroot. Dat ging anders onder Bernie, volgens hem, toen was alles meer op kortetermijnwinst gericht, wat tot heel andere beslissingen leidde.

				Will zelf wil voorlopig graag doorwerken in onze sport. Hij weet na achttien jaar eigenlijk niet wat hij anders zou moeten doen. En hij wil er net als ik graag bij zijn als Max, Charles, Pierre, Esteban en misschien ook Mick of zelfs Lance om de titels gaan strijden.

			Een groot verschil tussen mijn eerste tijd in de Formule 1 en de huidige periode is natuurlijk de opkomst van nieuwe media zoals Twitter, Facebook en Instagram. Natuurlijk speelde het internet ook destijds al een rol. Websites over Formule 1 bestaan al heel lang; een aantal ervan komt met eigen nieuws, en de rest kopieert dat vooral. Maar wat nieuw is aan social media, is dat Jan en alleman nu ten overstaan van de wereld hun meningen kan spuien over wat er in de Formule 1 gebeurt. Op zich is daar niks mis mee, maar het grove taalgebruik en de ronduit hatelijke opmerkingen die er worden gemaakt zijn natuurlijk nergens voor nodig. Nou moet ik eerlijk bekennen dat Olav en ik ook geen erelid van de Bond tegen vloeken zijn, maar als wij eens een krachtterm gebruiken, dan is dat uit enthousiasme en nooit op de persoon. En al helemaal nooit anoniem. Want dat is een van de vervelende verschijnselen waar wij als tv-gezichten mee te maken hebben: soms wordt ons om niets de huid vol gescholden door iemand met een verzonnen naam. En ook al gebeurt dat anoniem op Twitter, fijn is het nooit. Max Verstappen zei vorig jaar in een interview dat de mensen die zulke dingen roepen datzelfde niet in je gezicht durven te zeggen, en ik denk dat hij daar groot gelijk in heeft.

				Lee McKenzie omschrijft het treffend: ‘Zelfs als ik het geneesmiddel voor kanker publiceerde, dan nog zou ik hatelijke reacties krijgen.’ Ted Kravitz heeft er een eigen beleid voor ingesteld: hij reageert gewoon nooit. Mensen weten dat inmiddels, en ze weten dus ook dat het zinloos is om te proberen hem uit te dagen. Wie hem gewoon een normale vraag stelt – ‘Wat is een leuke buurt in Singapore om te gaan eten?’ bijvoorbeeld – krijgt mogelijk wel een antwoord van Ted, maar dan via een direct message.

		


		
			Het oranje leger en de Grote Prijs

			Met de komst van Max Verstappen is er in de Formule 1 ook een nieuw leger aan fans ontstaan, dat door Max’ goede resultaten steeds groter is gegroeid. Tienduizenden zitten er op de tribunes op Spa en in Oostenrijk, en bij alle races, waar ook ter wereld, wapperen de vlaggen met #GOMAX en zie je in oranje gehulde fans. Het is een nieuw fenomeen: niet het feit dat een rijder veel fans heeft, maar wel dat die overál zijn.

				In Japan zien we normaal de grootste creativiteit in de uitdossing van fans. Ze komen met de prachtigste dingen, van schoenen gemaakt van racebanden tot en met petjes met openklappende DRS-vleugels. Maar de Verstappen-fans maken het nog bonter dan de Japanners, vooral ook in wat ze om de race heen doen. Op de Oranjecampings staan in Red Bull-kleuren gespoten bussen en caravans, zitten fans in meegenomen bubbelbaden, en lopen groepen in hun eigen oranje uniformen. En ondanks de vele liters bier die er vloeien, gedragen ze zich doorgaans voorbeeldig. Mijn Oostenrijkse collega Tanja Bauer vertelde dat ze in haar thuisland nog nooit een onvertogen woord over de Verstappen-fans had gehoord.

				De vraag rijst dan ook of er weer een Grote Prijs van Nederland zou kunnen komen, een thuisrace voor Max en zijn fans. In oktober 2017 liet Sean Bratches weten dat hij in Nederland was geweest om te praten over de mogelijkheden. Waar hij precies geweest is en met wie hij dan gesproken heeft, dat is nooit duidelijk geworden, maar het bericht alleen al wekte verschillende initiatieven tot leven. In Zandvoort en Assen leefde altijd de droom van een Formule 1-Grand Prix, maar nu begon men op de circuits daar ook concrete plannen te maken. En omdat Bratches specifiek de voorkeur voor een stratenrace had benoemd, ging in Rotterdam ook de organisatie achter de grote City Racing-evenementen aan de slag. Met circuitbouwer Hermann Tilke werd onder andere de mogelijkheid van een stratencircuit bij de Nieuwe Kuip bekeken, en met het stadbestuur en de politieke partijen werden de plannen besproken. Helaas veranderde na de gemeenteraadsverkiezingen van 2018 de samenstelling van het bestuur, waarmee het draagvlak in Rotterdam voorlopig verdween. Zandvoort en Assen bleven toen als enige twee kandidaten over. Assen had het naar eigen zeggen in april vorig jaar al voor 99,9 procent rond en liet dat weten aan iedereen die het maar horen wilde. In december lekte echter een brief uit waaruit duidelijk werd dat Zandvoort de eerste gegadigde was en exclusief in onderhandeling was met de FOM. Op social media werd er flink gediscussieerd door de fans. Volgens het ene kamp zou Zandvoort dan wel de historie hebben, maar waren de faciliteiten helaas in diezelfde historie blijven hangen; ook zou de reis ernaartoe voor fans een drama worden. Andersom werd van Assen geaccepteerd dat het beter uitgerust was, maar het zou geen optimaal circuit voor auto’s zijn en ook nog eens ver weg in de provincie. Ik denk zelf dat een Grand Prix op beide plekken prima georganiseerd kan worden. Allebei hebben ze voor- en nadelen, en áls het dan in Zandvoort gebeurt, dan is voor mij de cirkel rond, want op dat circuit werd ik voor het eerst door Frans Verschuur met de autosport geconfronteerd. Het enige wat ik weet, is dat er op het moment van afronden van dit boek, ten tijde van de Grand Prix van Azerbeidzjan eind april, nog geen Dutch Grand Prix op de voorlopige kalender van de Formule 1 staat.

				Als de race naar Nederland komt, zal het voor Olav en mij een nog drukkere week worden dan normaal. Dat begrijpen we althans van onze collega’s, die bijna allemaal een Grand Prix in hun thuisland hebben. Veel meer Nederlandse media dan normaal zullen over de race berichten, en die bellen en mailen ons dan om te vragen wat wij ervan verwachten. Maar ook voor ons is het nieuw. De enige eerdere ervaring die een beetje in de buurt komt, is een A1 GP-race op Zandvoort in 2006. Jeroen Bleekemolen was Jos Verstappen in die klasse opgevolgd als coureur van Team Nederland, en hij reed op zondag in de regen helemaal door het veld heen naar voren. In de Tarzanbocht passeerde hij Nico Hülkenberg en nam de leiding. Het gejuich op de tribunes en in de duinen deed denken aan wat je hoorde wanneer het Nederlands elftal scoorde in een volle Kuip of Johan Cruijff ArenA. Er waren in Zandvoort vijfenzeventigduizend toeschouwers, die allemaal een prachtige dag beleefden: de Nederlanders waren blij vanwege Jeroens inhaalacties, en de vele aanwezige Duitse fans zagen uiteindelijk toch nog hun Nico winnen.

				Mijn collega-pitreporters denken dat een Nederlandse Grand Prix best een succes kan worden, en ze gunnen het de fans, wiens steun voor Max ze overal langs de banen zien. Persoonlijk maakt het ze niet zo heel veel uit waar de races zijn; ze gaan naar waar de actie is, vliegen ernaartoe en vliegen weer weg, en zien meestal weinig anders dan het vliegveld, hun hotel, het circuit, en de kortste route daartussen. Die route zal in het geval van Zandvoort een beetje een uitdaging worden, maar daar hebben Olav en ik al een plannetje op verzonnen. En om zeker te weten dat het slaagt, houden we dat lekker geheim.

		


		
			Olav en Jack op de planken

			De fans helpen om de Formule 1 te volgen en te begrijpen, dat is eigenlijk wat ik doe. Primair op televisie, en samen met Olav Mol en Erik Houben ook in boeken. En zo belandden we in december 2016 bij boekhandel Paagman in Den Haag, waar we ons jaarboek signeerden. We zaten achter een tafeltje, en ik zou Olav vragen gaan stellen, maar er kwamen zoveel goede vragen uit het publiek dat we daarmee al genoeg leuke gespreksstof hadden. Wat ons opviel, was dat er van alles door elkaar zat: mannen van onze eigen leeftijd en kleine jochies, maar ook vrouwen en meisjes die allemaal meer over de Formule 1 wilden weten. Veel vragen gingen natuurlijk over Max Verstappen, maar de interesse was zeker wel breder dan dat.

				Het duurde even voordat we ieders boek hadden gesigneerd en met ze op de foto stonden, en toen was de zaak ineens leeg, op één iemand na, die was blijven zitten. Het was Hans Floberg, de directeur van Hekwerk Theaterproducties, het bedrijf van Youp van ’t Hek. Hij zei dat hij weleens met ons wilde praten. We maakten een afspraak, en ik ging in Amsterdam langs voor een gesprek met hem en zijn collega. Ze zeiden dat ze weleens Formule 1 keken. Ze waren geen fanatieke fans, maar ze waren heel benieuwd en hadden wel dertig vragen opgeschreven. Hoeveel mensen keken er naar de Formule 1? Wat voor soort mensen waren dat? Vonden die het ook leuk om naar het theater te gaan? Het waren vragen waarmee ze een beeld van het potentiële publiek probeerden te krijgen. Er volgde een tweede gesprek, waarin we afspraken dat we iets zouden maken van twee keer een uur. Vervolgens zouden er een paar try-outs volgen.

				Olav roept al vanaf het begin van zijn carrière dat de Formule 1 prima geschikt kan zijn voor het theater, dus toen ik hem vertelde dat we het gingen proberen, was hij gelijk enthousiast. Als decor bedachten we een Formule 1-auto, een tafel met twee stoelen én het vierkantje uit de paddock. We kwamen aan bij de eerste try-out, waar de producent verbaasd vroeg: ‘Waar zijn jullie papieren?’ Papieren? Die hadden we niet, alles zat in ons hoofd.  Die eerste keer ging het dan ook fout. We lieten aan het einde van de show ook een microfoon rondgaan in het publiek, zodat mensen hun vragen konden stellen. Dat bleek geen goed plan, want het duurde daardoor veel te lang. De tweede keer ging het al een stuk strakker. We lieten een klok meelopen, waardoor we netjes binnen de tijd bleven, inclusief het vragen stellen door het publiek. Mede dankzij de adviezen van Huub Stapel, die ons samen met Hans Floberg hielp bij onze eerste theaterstapjes, voelden we ons klaar om het ook in het echt te gaan doen. Er werden door Hekwerk twintig theaters geboekt, en De Formule 1 Show met Olav en Jack was een feit.

				We moesten natuurlijk ook een rode draad voor de show bedenken, en dat werd de veiligheid in de Formule 1. Aan de hand daarvan konden we op het grote scherm achter ons het makkelijkst de ontwikkeling van de auto’s en de sport als geheel uitleggen. We begonnen met zwart-witbeelden van de eerste jaren, toen de vreselijkste ongelukken gebeurden en coureurs en publiek soms letterlijk door de lucht vlogen. Uiteindelijk kwamen we terecht bij de huidige Formule 1-auto met halo; gelukkig zijn er tegenwoordig steeds minder crashes die ernstige verwondingen veroorzaken. We mochten met speciale toestemming exclusieve beelden van de FOM gebruiken, en we vertelden daarbij allerhande verhalen en anekdotes.

				Vanaf ons eerste optreden zaten de zalen vol, en na een evaluatie van het 2018-seizoen hebben we besloten om er nog een jaar mee door te gaan. Het concept is hetzelfde gebleven, maar we hebben wat dingen verbeterd en aangepast aan de actualiteit. Ook ons beeldmateriaal is ververst: we hebben nu onder andere heel gave 3D-animaties die dingen duidelijk maken die je in woorden nauwelijks kunt uitleggen.

				Onze show is alleen maar mogelijk omdat dat we achter de schermen twee stille krachten hebben werken, Rob Laurs en Rob Steltman. Rob Laurs is al lange tijd een goede vriend van Olav, en hij zorgt dat in elk theater de toneelattributen op hun plek staan. Zijn grootste klus is om overal de Formule 1-auto het podium op te toveren. Met Rob Steltman ben ikzelf al jaren bevriend; hij monteert onze video’s en is tijdens de show de regisseur. We zijn samen net een Formule 1-team: om de twee weken geven we een show weg, en elke keer proberen we dat weer een klein beetje beter te doen.

		


		
			Slotwoord

			In dit boek gaf ik je een kijkje in het leven van een pitreporter in de Formule 1. Samen met zeven collega’s heb ik zowel terug- als vooruitgekeken en een aantal verhalen met je gedeeld die deel uitmaken van een veel groter avontuur. Er valt nog zoveel te vertellen over de ontwikkelingen in de Formule 1-paddock, het houdt gewoon nooit op. Over de techniek, over de teams, en natuurlijk over de coureurs. Topatleten zijn net mensen: ze presteren op hoog niveau, maar hebben ook hun twijfels, maken fouten en hebben net als iedereen goede en slechte dagen. Ook als pitreporter heb ik het natuurlijk te stellen met twijfels: stel ik de juiste vraag? Ben ik niets vergeten? Vaak zou ik eigenlijk het liefst ook af willen sluiten met: ‘Heb jij nog een vraag?’

				Aan het einde van het gesprek dat ik met Lee McKenzie had voor dit boek, stelde zij míj inderdaad een vraag. ‘Je wordt al gerespecteerd door de mensen in de paddock,’ zei ze, ‘maar krijg je meer respect als je alleen pitreporter bent, of juist als men ook weet van je werk als tandarts?’ Wat een vraag! Ze zei dat het haar intrigeerde dat ik die twee dingen wist te combineren. Mijn antwoord was dat ik het wel prima vind dat niet iedereen alles van me weet, dat het prettig was als er nog altijd wat te ontdekken valt. En andersom geldt dat ook bij andere mensen. Sebastian Vettel ken ik al lang, en hem spreken we ook regelmatig buiten het zicht van de camera, maar pas vorig jaar kwam hij erachter dat ik tandarts ben. Hij was verbaasd dat ik de implantologie er gewoon naast doe en blíjf doen, maar ik zal nooit alleen maar Formule 1 in mijn leven willen hebben.

				Ik behandel patiënten met een enorm slecht gebit waarmee ze vaak niet eens meer durven te lachen. Daardoor zijn ze soms ook wat introvert geworden. Zo iemand wordt bij mij volledig verdoofd, ik trek alle tanden en kiezen, en zet er een nieuw vast gebit voor in de plaats. Als ik mijn patiënt na de operatie een spiegel geef, dan zie ik een onvergetelijke glimlach. Daarna kom ik met een groene appel. ‘Bijt maar,’ zeg ik dan, en als dát gebeurt en de familie binnenkomt en met mij in mijn witte jas op de foto gaat... dát is voor mij een van de belangrijkste dingen in mijn leven. Net als de Formule 1.

			Gas erop!

		


		
			Jack Plooij
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			Jack Plooij (1961) is pitreporter bij de Formule 1 voor Ziggo Sport. Samen met Olav Mol maakt hij ook een theatershow over de sport én hij schrijft erover. Daarnaast is hij werkzaam als tandarts en implantoloog en in januari is hij vaak actief als verslaggever in de Dakar Rally.
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