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  Előszó


  Még mindig emlékszem az első találkozásomra Nikivel. Úgy hatéves lehettem. Lauda családja és az enyém gyakran fordult meg Ibizán, és olykor összeültünk. Még nagyon kicsi voltam, mégis tisztán emlékszem, milyen nagy hatást gyakorolt rám az, hogy személyesen találkozhatom az autóversenyzés egyik legendájával. Mindig nagy Forma1-rajongó voltam. Már kisgyerekként követtem a tévében, miközben a versenyautóimmal játszottam. AForma1 volt a mindenem. Alegmerészebb álmaimban sem számítottam arra, hogy egy nap a legjobb autóversenyzők egyike leszek, megnyerem a világbajnokságot, és Niki Lauda személyesen fog gratulálni a győzelmemhez. Az a pillanat, amikor kiszállok az autóból, és Niki Lauda a tisztelete jeléül leveszi a piros sapkáját, örökre a karrierem egyik kiemelkedő pillanata marad.


  Niki mindig a példaképem volt. 1985-ben születtem, épp, amikor ő befejezte a karrierjét. Sosem láttam élőben versenyezni, de fiatal versenyzőként sok versenyét megnéztem videóról, és rengeteget tanultam. Niki mindig megfontolt volt, keveset kockáztatott, és elképesztően keményen dolgozott. Rendkívüli intelligenciával rendelkezett, és mindig törekedett arra, hogy elemezze és megértse a dolgokat. Számára a felkészülés és az autó beállítása volt a legfontosabb. Versenyzőként megmutatta, hogy az embernek nem mindig kell nyernie vagy a leggyorsabbnak lennie. De egyenletes teljesítményt kell nyújtania, nem szabad hibáznia és nem ülhet a babérjain. Ez a szemlélet nagy hatással volt rám, és jó hasznát vettem a pályám során. Niki elképesztő vezetési tudása és karrierje sokak számára volt minta, engem is beleértve. Ha létezett olyan ember, aki sosem adta fel, akkor Niki volt az. Ahogyan felvette a harcot a hátráltató tényezőkkel és a megpróbáltatásokkal, hogy végül visszatérjen a csúcsra  az valami csodálatos és lenyűgöző. Hálásak lehetünk neki a példamutatásáért, mert mindenki tanult tőle valamit az életről, ezért örökké emlékezni fogunk rá.


  Nikit érző embernek ismertem. Három szenvedélye volt, amelyeket mindennél jobban szeretett: a Forma1, a repülés és a családja. Egyenes és őszinte ember, néha könyörtelenül szókimondó, de mindig korrekt és tisztességes. Ha egyenes választ akartál, tőle megkaphattad. Akkor is, ha fájdalmas volt. AMercedesnél eltöltött időm során előfordultak incidensek, különösen köztem és Lewis [Hamilton] között. Niki gyakran vállalta a békéltető szerepét. Mindkettőnkkel leült, és átbeszéltük a problémáinkat. Ha feszült volt a hangulat, Niki igyekezett mindkét fél álláspontját megérteni. Az ő közvetítői szerepének köszönhetően tudtunk kibékülni egymással. Ebben ő nagyon jó volt, és óriási szerepet játszott a csapat sikerességében. Niki Lauda is tudott mérges lenni, de mindig gondoskodni akart arról, hogy újra összeálljunk, és csapatként dolgozzunk. És bármi is történt, sohasem neheztelt rám. Közösen mindig el tudtuk rendezni az ügyet. Niki ajtaja mindenki előtt nyitva állt, és előtte is minden ajtó kinyílt. Nem volt szívtelen. Mindenkivel kétszer találkozol  ez nemcsak az ő, hanem apám, Keke egyik mottója is volt, sőt most már az enyém is  tehát Niki ezen a téren is példaképül szolgált.


  Amikor úgy döntöttem, hogy befejezem a versenyzői pályafutásomat, Niki nem volt elragadtatva, hiszen őt és a csapatot is nagyon rosszul érintette. Világbajnok lettem, jó versenyzőnek is számítottam és fontos tagja voltam a csapatnak. Elég nehezen emésztettem meg azt, ahogyan a döntésemet fogadta, de próbáltam az ő szemszögéből nézni a dolgot. Niki mindent elképesztő lelkesedéssel csinált. Ezért vált sikeressé a versenyzésen kívül is. Az egyike volt azon kevés pilótának, akik át tudták menteni a sikerességüket az élet más területére, és ez ritka. Most, hogy én is vállalkozó vagyok, azt veszem észre, hogy egyre többet gondolok Nikire  pedig nem is ugyanúgy álltunk a dolgokhoz. Niki szenvedélyesen szerette a repülést, és sikeres légitársaságot alapított. Bízom abban, hogy az én vállalkozásaim is pozitív változásokat indítanak el, és jövedelmezőek lesznek. Amikor nehézségekbe ütközöm, gyakran veszem hasznát Niki tanácsainak. Őszinte visszajelzései segítséget jelentettek a Forma1-es karrierem során, ma pedig az élete szolgál inspirációként. Néha, amikor döntéseket kell hoznom, felteszem magamnak a kérdést: Mit szólna ehhez Niki? Ilyenkor mindig hallom a hangját, tisztán és világosan, ahogy kertelés nélkül elmondja a véleményét.


  Köszönettel tartozom Nikinek mindazért, amit értem tett. Hatalmas szerepet játszott a sportban elért sikereimben, és tartalmasabbá tette az életem. Ez elképesztő dolog, és nagyon-nagyon hálás vagyok a segítségéért.


  Nico Rosberg


  Bevezetés


  Az autósport nemzetközi porondján történt bemutatkozása után Niki Lauda nemigen sejthette, hogy briliáns jövő áll előtte, és hogy háromszoros világbajnokká és egy igazi sportikonná válik. De a debütálás helyszínét, a Mallory Parkot nem is lehetett egy lapon emlegetni Silverstone-nal, Monacóval vagy Monzával.


  AMallory Park olyan egyszerű volt, mint a négy évtizeddel ezelőtti műsorfüzet belső borítóján feltüntetett címe: Mallory Park versenypálya, Kirby Mallory, Leicester. Earl Shilton 2631. Az 1971-es év elején odatelefonálók arról értesülhettek, hogy a pálya egy nemzetközi Forma2-es versenynek ad otthont, ahová a belépő másfél angol font.


  A15 pennybe kerülő műsorfüzet hátsó borítójának belsején volt egy pályarajz, amely leginkább egy golfütő fejéhez hasonlított. Egy tóval a közepén. Az ábra pofonegyszerű volt, hiszen a Mallory Park nem volt igazán említésre méltó. A2,17 kilométer hosszúságú pálya  vagyis ez az összenyomott kör egy szűk visszafordítóval az egyik végén  nem nagyon tette próbára a versenyzőknek sem a memóriáját, sem a képességeit.


  Agyengécske helyszín ellenére az itt rendezett verseny szolgált bemelegítésül az 1971-es Forma2-es Európa-bajnokságra, egy nagy presztízsű sorozatra, ahol a feltörekvő pilóták versenyre hívják a Forma1 sztárjait. AMallory Parkban rendezett esemény sem képezett kivételt ez alól. Olyan Forma1-es tapasztalattal rendelkező versenyzők szerepeltek a nevezési listán, mint Ronnie Peterson, Henri Pescarolo, Derek Bell, Graham Hill és Jo Siffert, akik készen álltak arra, hogy összecsapjanak az ígéretesnek számító Carlos Reutemann-nal, John Watsonnal és Mike Beuttlerrel. (Ők a következő években mind feljebb léptek.)


  Akomoly mezőnyre való tekintettel a brit szurkolóknak eszébe sem jutott, hogy a pálya alkalmasságát megkérdőjelezzék. Az esemény jelezte az autóversenyzés nélküli, szürke tél végét. Aműsorfüzet lelkesen számolt be arról, hogy az új Forma1-es autók akár a 42,8 másodperces körrekordot is megdönthetik. Ez a rövid köridő abszurdnak hatott, különösen annak a tükrében, hogy a NürburgringNordschleifén  amely hét héttel később a bajnokság harmadik fordulójának helyszínéül szolgált  nyolc percig tartott körbemenni. Most azonban a Mallory Park adódott lehetőségként a versenyzőknek és a csapatoknak, hogy teszteljék az autóikat, és felkészüljenek az előttük álló szezonra.


  Aharmincegy versenyzőt tartalmazó nevezési lista végén bújt meg a March 712M-mel induló Niki Lauda neve. Nevezőként a Team Erste Osterreachsche Spar Casse szerepelt, azaz helytelenül tüntették fel a csapat nevét. Ráadásul hosszabb is volt, mint a műsorfüzet beharangozójában a versenyzőről odavetett megjegyzés. Ahuszonkét éves indulót csak egy osztrák suhancnak tekintették, akinek sikerült rábeszélnie egy bankot, hogy adjon neki kölcsön némi pénzt a versenyzéshez. Lauda korai versenyzői karrierje cáfolta meg ezt a lenéző megállapítást.


  Abrit szurkolók még emlékezhettek, hogy az előző júliusban ez a bizonyos N. Lauda összetörte McNamara márkájú Forma3-as autóját a Brands Hatch-i pályán. De csak ennyire. Tipikus példája volt egy fiatal versenyző gyenge próbálkozásának, hogy megvethesse a lábát az autósportban. Lauda elszánt küzdelméhez hasonlót a világ bármely versenypályáján ezerszer és ezerszer láttak már.


  Lauda 1968-ban kezdett versenyezni egy Mini Cooper S-sel, és néhány kategóriagyőzelmet szerzett osztrák hegyi versenyeken. Érvényesülési vágyának köszönhetően el tudta cserélni a Minit egy erősebb Porsche 911-esre, ugyanis az elmaradásban lévő részletfizetés helyett új pénzügyi konstrukciót hozott össze. Az, hogy gyakran nem tudta fizetni a havi törlesztőrészletet, újabb kölcsönöket és tartozást eredményezett. Mindez talán nem izgatott volna egy olyan tinédzsert, aki mögött egy papírgyárat működtető, jómódú család anyagi biztonsága állt. Aközhiedelemmel ellentétben azonban a szülők ellenezték fiuk versenyzési szándékát, és anyagilag soha nem támogatták őt. Akörpályás versenyzésre való átváltás és a FormaV bajnokságban való szereplés a Bergmann csapat színeiben 1969-ben csak tovább rontotta Lauda szerény anyagi körülményeit. Különösen, miután túl keményen nyomtaa gázt, és szaltózott egyet Kaimann márkájú együléses versenyautójával arepülőtérből kialakított aspeni versenypályán. Lauda sértetlen maradt, és ahelyett, hogy sajnáltatta volna magát, okult az esetből.


  Afélelem teljes hiányát még ebben a szezonban ismét bizonyította. Őlett ugyanis az első versenyző, aki egy FormaV autóval tíz perc alatt teljesítette a félelmetes NürburgringNordschleife 170 kanyarját. Ez kivételes teljesítmény volt, akárhogyan is nézzük. Habár Lauda csak egyetlen FormaV-futamot nyert meg, hozzáállása mély benyomást tett a csapatfőnökére, Kurt Bergmannra, aki ezt mondta a Lauda több életrajzi könyvét megíró Herbert Völkernek:


  Lauda nem is konyított a műszaki dolgokhoz. Jó érzéke és megérzései voltak, de ezeket nem tudta szavakba foglalni vagy elméleteket gyártani belőle. Teljesen az autóversenyzésnek szentelte az életét. Megkérdezte tőlem, hogy jó versenyzőnek tartom-e őt, vagy hogy szerintem az lesz-e belőle. Az volt az érzésem, hogy sosem fog elég pénzt összeszedni, és az anyagiak meg fogják állítani, mivel a pénz döntő szerepet játszott a továbblépésében. Minden trükköt bevetett, és elképesztően csökönyös volt azokkal az emberekkel, akiktől pénzt remélt. Mégsem láttam esélyét, hogy elő tud teremteni annyi pénzt, ami a gyors előrejutáshoz szükséges. Nagyon szerény körülmények között élt. Mindig ugyanazt a ruhát hordta, és csak az autósporttal kapcsolatos dolgokra költött. De ez sem sokat segített.


  Lauda állhatatosságának köszönhetően különböző helyekről mégis összekapart annyi pénzt, amelyből egy Porsche 908-ast tudott vásárolni. Ez ugyan a kategória egyik legjobb autója volt, de Lauda gyorsan ráeszmélt, hogy a sportautó-versenyzés nem segít feljutni a csúcsra. Ahelyes irány egyértelműen a Forma3 és a Forma2 volt a Forma1 felé vezető úton.


  Meggyőző erejének és éppen elégséges szponzorpénzének köszönhetően helyet talált a McNamara F3-as csapatában, amelyet Francis McNamara, egy FormaV-ben versenyző amerikai katona alapított, aki akkor éppen Nyugat-Németországban állomásozott.


  Különösen vicces, hogy Lauda az 1970-as szezon első versenyén, a franciaországi Nogaróban mindjárt az első edzésnapon bajba keveredett. Miközben egy másik autó szélárnyékát próbálta követni, ütközött, a McNamara a levegőbe emelkedett, és a repülőútját egy szalagkorlát tetején fejezte be  a négy kerekétől megfosztva. Ez csak felvezetése volt annak a látványos balesetnek, amely később a belgiumi Zolderben történt. Érthető módon Lauda jól emlékezett az eseményekre, amikor Völkernek mesélt:


  Őrültebb dolog nem is történhetett volna. Aharmadik körben Hannelore Werner [egy német versenyző hölgy] valahol a pályán balesetet szenvedett. Kétszáztíz kilométer per órás sebességgel felszáguldottunk a dombtetőre, ahol egy ötvennel haladó autómentőt pillantottunk meg. Az első három elslisszolt a jobb oldalon. Más megpróbált jobbról előzni, de megperdült. Én a bal oldalon próbáltam előzni, de nekiütköztem a pörgő autónak. Megperdültem, és a következő autó egyenesen nekem jött. Mindez a pálya közepén történt. Miközben ott ültem a darabokra tört autóban, feltűnt a következő boly a dombtetőn, amely egyenesen felénk tartott. Ekkor már lengették a sárga zászlót, és minden lehetséges módon jeleztek, de a boly tagjai csak nem vették el a gázt. Csak azt tehettem, hogy kapaszkodtam, és vártam, hogy melyik oldalról ütköznek nekem először. Valaki átrepült az autóm orra felett. Kiugrottam, és elhúztam a francba.


  Lauda mérlege így festett az év végén: tizenegy verseny a McNamarával mindenféle elfogadható eredmény nélkül, ütközések sora. Ezek mellett eltörpült a már említett, különösebb következményekkel nem járó kicsúszás júliusban Brands Hatchben.


  Ez az incidens ráadásul a Brit Nagydíj egyik betétversenyén esett meg, ezért nem mondhatni, hogy Lauda tovább öregbítette volna hazája hírnevét az autósport világában. Ez azonban nem volt elmondható Jochen Rindtről: a karizmatikus és elképesztően gyors osztrák ugyanis megnyerte a Forma1-es nagydíjat Lotus 72-esével, így növelte világbajnoki esélyeit.


  Épp ellentétes volt a helyzete Lauda egyik Forma3-as ellenfelének, James Huntnak, aki csupán egy nagy ambíciókkal és szerény anyagiakkal rendelkező reménység volt. Egyikük sem sejthette, hogy hat év múlva olyan éles és drámai küzdelmet folytatnak a világbajnoki címért, ami négy évtizeddel később egy teljes mozifilmet is megér.


  1970 júliusában azonban próbálkozásaik Hunt számára mindössze egy harmadik helyet és egy rövid tudósítást eredményeztek az Autosport című lapban, amely úgy írta le Lauda utolsó körben előadott produkcióját, hogy Lauda nem sérült meg a balesetben, a McNamarája azonban nagyon szomorú látványt nyújtott.


  Lauda neve időnként feltűnt ebben a brit hetilapban. AKarlskogában megtartott F3-as versenyről azt írták: Az első futamban Lauda jól meghajtotta a McNamaráját, és körről körre javította a pozícióját, míg fel nem jött a nyolcadikról a harmadik helyre. Egy héttel később, azaz augusztus 16-án, a Kuntstorpban megrendezett versennyel kapcsolatban az Autosport megjegyezte: Anagy meglepetésről a fiatal Nicki [sic!] Lauda gondoskodott, aki az edzés elejétől fogva gyorsnak bizonyult, és megszerezte az első rajtkockát. Aztán a második körben megperdült, és visszaesett az utolsó helyre.


  Aszezon folyamán Lauda autója többször is összetört  időnként elég rendesen, az önbizalma azonban töretlen maradt. Makacs természetét nem hagyta nyugodni meggyőződése, miszerint ha megkapja a megfelelő lehetőséget, akkor bizonyítani tudja, hogy elég gyors a Forma1-hez. Miután végzett a Forma3-mal, a logikus lépés a Forma2 lett volna, még ha Lauda számlaegyenlegét tekintve ez teljesen lehetetlennek is tűnt.


  Lauda rájött, hogy pénzre nemcsak neki, hanem egy általa ismert csapatnak is nagy szüksége van, amelynek helyzete még kétségbeejtőbb volt, mint az övé. Az 1969 szeptemberében alapított March Engineering a meggyőzőképességre, az aránylag gyors versenyautókra és nagyfokú gátlástalanságra épült. Megcáfolva a katasztrófát jósolókat, a March Forma1-es, Forma2-es és Forma3-as autókat épített, és valahogy túlélték a bemutatkozó szezonjukat. Ehhez nagymértékben hozzájárult, hogy meglepetésgyőzelmet arattak a Spanyol Nagydíjon.


  Mire ezzel az arcátlansággal mindenki megbékélt, a csapat előtt újabb nehéz feladat állt: átmenteni a jó formát a következő szezonra. Anagy-britanniai székhelyű csapat ásza a hírnévvel és imázzsal felvértezett Ronnie Peterson volt. Abámulatos tehetségű fiatal svéd az első teljes szezonjára készülődött. (Peterson egy March autóval rendelkezőprivát csapat színeiben indult néhány Forma1-es versenyen 1970-ben.)


  Peterson felkészült, hogy 1971-ben a March Forma2-es csapatának első számú versenyzője legyen, amelyért svéd szponzorok fizettek. AMarch többi autója azé lett, aki a legtöbbet ajánlotta érte. Illetve ahogy arra Lauda hamar ráérzett  aki a legtöbb pénzügyi forrással rendelkezik ahhoz, hogy a March tovább működhessen.


  Mivel Lauda szemet vetett a March vadonatúj Forma2-es autójának (a 712M-nek) a vezetőülésére, nekilátott, hogy előteremtsen félmillió schillinget. AMarch ugyanis ennyit kért a lehetőségért, hogy megmutathassa, mennyire jó, ha a világ pár legjobb versenyzője ellen küzd. Laudának csupán ezer schilling volt a számláján. Különböző forrásokból azonban sikerült némi támogatást összekaparnia, amelyet egy bankkölcsönnel pótolt ki. Ennek fedezete az életbiztosítása volt. Lauda úgy vélte, hogy ez csupán eszköz céljai eléréséhez. Azt szerette volna, hogy az eredményei önmagukért beszéljenek, bekerüljön egy gyári csapatba, és mint teljes jogú Forma1-es versenyző a bevételeiből visszafizethesse a kölcsönt. Ilyen egyszerű!


  Ez volt tehát Lauda terve, amikor 1971 tavaszán eljutott a Mallory Parkba, és először indult a vadonatúj Forma2-es autóval. Amelyet sárgára festettek annak a banknak a kedvéért, amelyet rosszul betűztek a műsorfüzetben. John Watsonnak azonban nem volt szüksége arra, hogy be lehessen azonosítani, mert nem rendelkezett szponzorral. Ez volt az északír versenyző második szezonja a nemzetközi porondon privát indulóként. Később Forma1-es versenyzővé vált, és Lauda csapattársa lett  nem is egyszer, hanem kétszer. Watson szerint:


  Mint mindenki más, hetente egyszer én is elolvastam az autósport-magazinokat, hogy megnézzem az eredményeket, és hogy ki mit csinál. Niki Lauda nevét nem ismertem, és semmi sem utalt arra, hogy háromszoros világbajnok lesz. Amikor azon a hétvégén megjelent a Mallory Parkban, egy vadonatúj Porsche 911S-sel érkezett Mariella Reininghaus társaságában. Ahölgy olyan volt, akár egy drezdai porcelán, egy klasszikus szépség. Arra gondoltam: Apokolba! Ez a fickó jól megválogatja a dolgait!


  Lauda tizedikként kvalifikálta magát, 1,8 másodperccel lassabban, mint az első rajtkockából induló Peterson. De legalább nem az övé volt a hat egyforma March autóból a leglassabb. Averseny két futamból állt. Lauda az elsőben a nyolcadik helyről esett ki, mivel a benzincső leszakadt. (Valószínűleg annak eredményeként, hogy az agyondolgoztatott szerelők ennyi autót próbáltak egyszerre karbantartani.) Amásodik futam egészen a 29. körig (a 40-ből) egész biztató volt, ekkor ment tönkre a FordCosworth-motor. Pedig Lauda ekkor már a figyelemre méltó negyedik helyen állt.


  Ez a nap azonban Petersonról szólt. Úgy tűnt, hogy az első futamban a papírformának megfelelő, kényelmes győzelmet arat, egy gömbcsukló azonban eltört a bal oldali kormányösszekötőben, épp akkor, amikor Ronnie egy gyors jobbkanyarban száguldott. AMarch nekiszaladt a partoldalnak, átugrott a tetején, majd a nézőket elválasztó fonott kerítés és a füves domboldal közötti területen állt meg  fejjel lefelé. Egy sáros és riadt Peterson bújt elő a roncs alól. Eközben a pályabírók azon elmélkedtek, hogy mi történik akkor, ha a March pár méterrel odébb landol. Csak egy kisfiú sérült meg, akinek az arcát felsértették a szétrepülő darabok. Ahirtelen jött ijedtség gyorsan elmúlt, miután Peterson aláírt egy törött karosszériadarabot, és odaadta a boldog gyerkőcnek.


  Peterson kiesése megfosztotta a nézőket minden további izgalomtól, amit e sorok írója is csak megerősíteni tud. Mivel kíváncsi voltam a szezonkezdetre, csatlakoztam azokhoz a lelkes szurkolókhoz, akik az M1-es autópályán mentek ki Londonból. AMallory Park füves paddockjába (ez az a terület, ahol a csapatok kamionjai, lakóbuszai állnak a hétvége során, tulajdonképpen itt zajlik az élet) könnyű volt a bejutás, mivel a beléptetőkapukat olyan felesleges luxusnak tartották, amelyek csak a pénzt viszik.


  Alégkört magamba szívva, a különféle teherautók és felszerelések között sétálgatva Laudába botlottam, aki éppen beszállni készülődött a 712M vezetőülésébe. Egy szerelőn kívül senki sem volt jelen, a nézők nagy része és a March-szerelők is Peterson autója körül gyülekeztek egy kicsit odébb. Mivel ekkoriban még nem terveztem autósport-újságírói karriert, arról ábrándoztam, hogy akár fotós is lehetnék. Közelebb lépve készítettem egy képet erről az esélytelen, kölyökképű srácról. Fogalmam sincs, miért.


  Negyven évvel, négy hónappal és nyolc nappal később mutattam meg először Niki Laudának ezt a fekete-fehér fényképet.


  Első fejezet
Bolond korszak a March csapatban


  Fiatal gyereknek tűnök. Hol van ez?


  Mallory Park, 1971. március. Az első Forma2-es futamod.


  Lehet… nem emlékszem. Honnan szerezted?


  Én csináltam! Csupán egy rajongó voltam, és akkoriban könnyű volt bejutni a paddockba. De nem tudom, miért készítettem képet rólad. Még senki sem voltál akkor!


  Így igaz! Egy dolog tűnik fel, mégpedig az a gyűrű, amit viselek. Az egy családi pecsétgyűrű volt, nézd, ott van rajta a család címere. Nem tudom, hogy mondják angolul, de a nagyapám az apámnak adta át, aztán…


  Családi ereklyének hívjuk.


  Rendben. Megkaptam, és ekkoriban még elég sovány voltam ahhoz, hogy hordhassam! Acsaládom  hogy is mondják?  arisztokrata volt. Ezek vicces emberek, Angliában elég sok van belőlük! Ausztriában kevesebb. Szóval nagyon fiatal voltam  láthatod, hogyan festek, és úgy gondoltam, hogy helyes dolog viselni ezt a gyűrűt.


  Abal kezeden van, ami azt sugallja, hogy házas voltál.


  Nem voltam házas. Annyira buta voltam, hogy azt sem tudtam, hogyan kell helyesen viselni. Nagyon érdekes kép, köszönöm, hogy megmutattad! Teljesen elfelejtettem, hogy kezdő versenyzőként hordtam ezt a gyűrűt. Emlékszem, hogy nem sokkal később kidobtam, és magam mögött hagytam azt az imázst, amit a családi neveltetés erőltetett rám, a jó viselkedést és minden ilyesmit. Elhatároztam, hogy megpróbálok igazi autóversenyzővé válni!


  Lauda 1972-es próbálkozásai, hogy a Forma2-ben igazi autóversenyzővé váljon, nem nyűgözték le a March Engineering tulajdonosait  legalábbis kezdetben. De erre nem is volt szükségük. AMarch  amely a nevét az alapítók (Max Mosley, Alan Rees, Graham Coaker és Robin Herd) kezdőbetűjének összeolvasztásából kapta  a túlélésről szólt. Alegsürgetőbb prioritásként igyekeztek megszabadítani pénzüktől az önjelölt bajnokokat, az illető tehetsége csak másodlagos  de időnként hasznos  szempont volt.


  Coaker a szervezésben és a gyártásban volt jártas, Rees  egy tehetségesnek tartott Forma2-es versenyző  csapatvezetőként tevékenykedett, Herd  egy zseni, aki az Oxfordi Egyetemen kiváló minősítésű fizikusi és mérnöki diplomát szerzett  műszaki és tervezési ismeretekkel rendelkezett. Ajogász végzettségű, korábbi autóversenyző Mosley pedig  aki választékos beszédéről és logikus gondolkodásáról volt ismert  a villámgyors észjárású irányító szerepét játszotta. Mosley így mesélt:


  AMarchnak egyáltalán nem volt pénze. Niki először Alan Reesszel beszélt, nem velem. Volt nyolcezer fontja, ami nagyon sok pénznek számított akkoriban. Mindenki kedvelte, az egyénisége mindannyiunkra mély benyomást tett. Okos volt. Emlékszem, egyszer velem és a feleségemmel, Jeannel vacsorázott egy olasz étteremben a Bute Streeten, Dél-Kensingtonban. Nagyon jó társaság volt. Jean és én kiköltöztünk Londonból Oakley-ba, a March bicesteri gyárának közelébe. Niki pedig egy rövid ideig a Victoria városnegyedben lévő lakásunkat bérelte. Sosem merült fel egyikünkben, hogy gyors lenne [mint autóversenyző], mert nem volt az. Nem volt annyira gyors, mint Ronnie [Peterson], de nem hiszem, hogy bárki is az volt.


  Rá jellemző módon Lauda a vele azonos autót vezető Peterson teljesítményét rendszerint összevetette a sajátjával, így mérte annak javulását. Lauda Hestonban közös lakásban lakott a motorkerékpár-világbajnokból Forma1-es versenyzővé avanzsált Mike Hailwooddal. Ez remek bázisként szolgált, de nemcsak azért, mert közel volt a londoni Heathrow repülőtérhez, hanem azért is, mert Peterson és felesége, Barbro ugyanebben az épületben lakott. Lauda emlékei szerint:


  Ronnie és Barbro az alattam lévő lakásban élt. Úgy tekintettem Ronnie-ra, mint a Mesterre. Előfordult, hogy együtt mentünk a Mercedesével Bicesterbe [a March-gyárba], és jól emlékszem, hogy mindig bal lábbal fékezett. Megkérdeztem, hogy miért csinálja ezt, ugyanis az autó kézi sebességváltóval és kuplunggal volt felszerelve, szóval normális esetben a jobb lábat kell használni fékezésre és gázadásra. Azt mondta, hogy gyakorol  de hogy mire, arra nem jöttem rá. Ronnie nagyon jó alkalmazkodókészséggel rendelkezett, bármelyik lábbal tudott fékezni, és nem is vetted észre a különbséget, ha mellette ültél. Nagyon finoman vezetett. Minden téren nagy benyomást tett rám. Ha ellene versenyeztem, akkor tudtam, ez itt a lényeg, mert Ronnie volt a leggyorsabb ember abban az időszakban.


  Lauda másféle kísérletet is látott Petersontól a Bicesterbe tartó úton. Erre Mosley világított rá:


  Van egy hírhedt kanyar a Bicester felé vezető úton  Long Crendon és Oakley között, ahol az út emelkedik, és először hirtelen balra, majd jobbra fordul. Ronnie úgy vélte, padlógázzal is be tudja venni [azaz nem veszi el a lábát a gázpedálról]. Egy alkalommal egy svéd újságíró vele tartott, aki később azt mesélte, Ronnie tudta, hogy be tudja venni a kanyart, de kíváncsi volt, mekkora sebességgel. Szóval az újságírónak a kilométerórát kellett figyelni, míg Ronnie a vezetésre koncentrált. Ha ismered azt a környéket, és belegondolsz, milyen lehet padlógázzal bevenni azt a kanyart egy Mercedesszel… hát… ő állítólag megcsinálta. Az a szerencsétlen újságíró nagyon sápadt volt, amikor ezt mesélte. És biztos vagyok benne, hogy Niki is számos ilyen esetnek a tanúja lehetett Ronnie-val.


  Egy figyelemre méltó hatodik helyen kívül  amelyet a NürburgringNordschleifén szerzett  Lauda az idény első felében sosem ért célba. Egyszer  Crystal Palace-ban  még kvalifikálnia sem sikerült magát. Asors iróniája, hogy honfitársa, Jochen Rindt látványos versenyzésének köszönhetően épp ezen, a londoni parkban elhelyezkedő pályán került az érdeklődés középpontjába. Lauda számára egy reménysugár csillant fel Rouen-Les-Essart-ban, június 27-én. Ez a számos kihívást rejtő közúti pálya elsősorban lejtős, szűk kanyarjairól volt híres, amely egy hosszú emelkedőhöz vezetett, majd egy padlógázas szakasz következett egészen a célvonalig. Lauda így emlékszik vissza:


  Egyszer bizonyultam gyorsabbnak Petersonnál Forma2-es autóban. Ez Rouenben történt, de csak azért, mert a March különféle hátsó szárnyakkal kísérletezett. Ronnie-nak ez az új típusú, alacsony szárnya volt, amely hasznos volt az egyeneseknél. Nekem hagyományos szárnyam volt, és simán lenyomtam Ronnie-t, mert a lejtős részen sokkal gyorsabb voltam a szárny miatt. Ez furcsa lehetett, mivel, ahogy említettem, Ronnie egy valódi mester volt.


  Lauda negyedikként végzett ezen a napon, ami a szezon legjobb eredményét jelentette a számára. Peterson 1972-ben könnyedén megnyerte a Forma2-es bajnokságot, Lauda a tizedik helyen végzett. John Watson szerint:


  Ahogy a szezon haladt előre, Niki kvalitásai egyre jobban láthatóvá váltak. És nem csak a versenyzői. Intelligens ember módjára meg tudta beszélni Robin Herddel és a csapattal, hogy miként szeretné beállítani az autót annak érdekében, hogy az jobb legyen. Az ázsiója főleg ezért nőtt, mert jó visszajelzéseket tudott adni. Lehetett látni, hogy a csapat egyre jobban Lauda felé fordul, hogy hol tart az autó a beállításokban. Amásik figyelemre méltó tulajdonsága a pénzszerzési képessége volt. Lehet, hogy jó anyagi háttérrel érkezett, de az a magabiztossága ahogy bemegy egy bankba, és kijön az autóversenyzéshez szükséges szponzori háttérrel  bámulatos volt. Világossá vált, hogy Lauda nem csupán egy gazdag kölyök, akinek a versenyzés múló szeszély, amit komolytalanul akar csinálni.


  Lauda kezdte megváltoztatni az osztrák újságírók véleményét is. Közéjük tartozott Helmut Zwickl, a Kurier című napilap autósport-tudósítója. Zwickl szerint:


  Nagyon kritikus voltam Nikivel a karrierje kezdetén. AForma3-ban még nem nyert rögtön versenyeket, és később sem. Nem volt túl jó a kapcsolatunk. Az előző évben vesztettük el Jochen Rindtet [az osztrák versenyző az 1970-es Olasz Nagydíj időmérő edzésén szenvedett halálos balesetet, és a sportág egyetlen posztumusz világbajnokává vált], Lauda pedig minden szempontból különbözött Rindttől. Kezdetben nem volt olyan karizmatikus, mint Jochen. Nem gondoltam, hogy nagy versenyző lesz  de tévedtem! 1971-ben kezdett világossá válni, hogy lehet valaki belőle. Akapcsolatunk sokat fejlődött, és jó barátok lettünk.


  Az Autosport tudósítója, Ian Phillips így fogalmazott az év végi összefoglalóban: Niki fiatal kora miatt csak korlátozott tapasztalattal rendelkezett, de hamar alkalmazkodott a Marchhoz, és időnként igen ígéretesen versenyzett. Ez részben hozzájárult ahhoz, hogy irigylésre méltó szerződést kapjon a jövő évre. Aszóban forgó visszatekintőt 1971 őszén írták. Phillips arra használta fel kapcsolatait és a nyomozói képességeit, hogy kiderítse, Niki 1972-ben a Marchnál fog versenyezni a Forma2-ben és a Forma1-ben is. Lauda szeptember 23-án huszonkét pontból álló szerződést írt alá, amelyből egyértelműen kiderült, hogy mindkét kategóriában a második számú versenyző lesz. (Peterson pedig az első számú.)


  Aháromoldalas szerződés 11. pontjában az állt: Aversenyző ezen szerződés aláírásával egy időben 50 000 fontot fizet a nevezőnek annak a fejében, hogy tagja legyen a Forma1-es és a Forma2-es csapatnak. Anevező kifizeti a 45%-át annak az indulásért fizetett pénznek és bónusznak, amelyet a versenyző a nevező autójával szerez. Az 50 000 font-ot áthúzták tollal, és kézírással kijavították 2 500 000 osztrák shillingre, ugyanúgy, mint az ezen szerződés aláírásával egy időben. Helyette a szerződés 22. pontjának megfelelően áll.


  A22. pont  amelyet kézzel írtak rá az utolsó oldalra  szerint: Ennek a megállapodásnak a feltétele, hogy a versenyző vagy kifizeti az összeget a 11-es pontnak megfelelően 1971. szeptember 29-ig bezárólag, vagy bemutat egy, az apja által kiadott kötelezvényt, amelyben garantálja, hogy az a személy 1971. október 31-ig fizet. Ennek a feltételnek a megsértése feljogosítja a nevezőt, hogy jogorvoslat nélkül elálljon a szerződéstől. Lauda és Mosley vagy aláírták, vagy kézjegyükkel ellátták a változásokat és a kiegészítéseket.


  Laudának minden oka megvolt arra, hogy bizakodjon az anyagiak előteremtésében. Az Erste Österreichische elégedett volt a reklámmal, amit 1971-ben kapott, így egy évre szóló támogatást ígért. Ám hirtelen és minden előjel nélkül a bank arról értesítette Laudát, hogy a szerződés nem jön létre. Lauda rájött, hogy a nagyapja, Hans  aki sohasem rajongott Niki versenyzői ambícióiért  régi banki ismerősein keresztül rábeszélte az Erste Österreichische igazgatótanácsát, hogy utasítsák vissza a projektet, hátha így észhez tér a fiú. Lauda reakciója tipikusan gyors és lényegre törő volt.


  Felhívtam a nagyapámat, és megkértem, hogy legyen szíves, menjen a jó büdös francba, és ne avatkozzon bele az üzleti ügyeimbe. Azt mondta, hogy nem, egy Lauda sohasem lehet autóversenyző. Nekem az üzleti szektorban kell dolgoznom, és nem szabad részt vennem egy ilyen buta, veszélyes sportban. Soha egyetlen szót sem szóltam hozzá az élete hátralévő részében. Sajnos meghalt, mielőtt világbajnok lettem. Nehéz helyzetbe kerültem. Aláírtam egy szerződést, de nem tudtam kifizetni, amit ígértem. Engem nem így neveltek. Tudtam, hogy nem hagyhatom cserben a Marchot.


  Ahogy a March-féle határidő közeledett, Lauda figyelme a Raiffeisenkasse bankra terelődött:


  Találtam ott egy rendes embert, akit Karlheinz Oertelnek hívtak. Őkészített elő egy kamatmentes, öt évre szóló kölcsönt annak fejében, hogy a bank logója rákerül az autómra és a bukósisakomra. Aztán megkérdezte, mi lesz, ha meghalok balesetben. Arra gondoltam: Afrancba, ez eszembe se jutott! Úgy sikerült véglegesíteni az üzletet, hogy fedezetül az életbiztosításom szolgált. De tudtam, hogy ha életben maradok, a kölcsönt még mindig vissza kellett fizetnem. Ott maradtam pénz nélkül és hatalmas tartozásokkal.


  Ian Phillips gyorsan ráállt az ügyre. Így írt az Autosportban:


  ARaiffeisenkasse bejelentette, hogy Lauda a bank színeit fogja képviselni a Forma1-ben és a Forma2-ben. Abankvezetők 38 ezer fontig terjedő hitelkeretet biztosítottak Lauda számára. Az összeget három éven belül vissza kell fizetnie a rajthoz állásért kapott pénzeiből, illetve a pénzdíjaiból. Aszponzori támogatás összege hatezer font. Lauda aki egy igen gazdag bankigazgató fia  nem jelent kockázatot üzleti partnere számára, mivel a családja felelősséget vállal a visszafizetésért.


  Hogy a család tudott-e erről a felelősségéről, az kétséges. Laudát azonban semmi tántoríthatta el a March csapattól. Acég 73 ezer fontos veszteséggel zárt, és negyvenezer fontig merítette ki a hitelkeretét  ezek jelentős összegnek számítottak 1971-ben. Lauda aláírta a szerződést, és megígérte, hogy biztosítja pénzügyi hozzájárulását az ügylethez. Ajelentős összegekre való tekintettel Mosley igényt tartott a Lauda apja által kibocsátott írásos pénzügyi biztosítékra. Így mesélt:


  Kezdetben nem sokat tudtam a hátteréről. Csak később hallottam a nagyapjáról és a pénzről szóló történetet. Nem voltam tisztában azzal, hogy Niki egy nagynevű osztrák családból származik, mert nem az a típus volt, akivel ilyesmiről beszélni lehetett. Közölte, hogy megszerzi azt az írásos biztosítékot az apjától. Emlékszem, hogy elmagyaráztam a bankvezetőnek: minden rendben, a pénz itt lesz. Apénz nem jött, Niki pedig azt hajtogatta: Ne aggódj, ne aggódj, elintézem.


  Végül előállt azzal az írással. Úgy tűnt, hogy ugyanazzal az írógéppel és ugyanolyan papírra írták, mint Niki korábbi leveleit. Az aláírás eléggé olvashatatlan volt, és Niki kézírásának a nyomait véltem felfedezni. Máshonnan nem várhattunk pénzt, szóval mit tehettem volna? Tudattam a bankvezetővel, hogy minden rendben, az apja biztosítja a fedezetet. Abankvezető természetesen nem akarta, hogy csődbe menjünk. Amikor a pénz végre megérkezett, a bankvezető azt mondta: Ezt nem hiszem el! Olyan, mintha a Trustee Savings Bank [a kispénzű brit emberek bankja, amely 1810 és 1995 között működött] megvette volna a Forma1-et.


  Lauda szemszögéből így nézett ki a dolog:


  Hatalmas kockázat volt, igazi őrült dolog. De mivel fiatal voltam, bíztam abban, hogy rendben lesz. Tudtam, hogy nem kapok pénzt a versenyzéshez a családomtól. Ez tűnt a helyes útnak ahhoz, hogy minél hamarabb a magasabb kategóriákba juthassak. Ha végigcsinálom az évadot, és gyorsnak bizonyulok, akkor megnő irántam az érdeklődés, és keresek majd annyit, hogy el tudjam kezdeni visszafizetni a pénzt. Bíztam benne, hogy képes vagyok erre. De az egész azon múlott, hogy az autóm legalább elfogadható legyen.


  Laudát lenyűgözte a March második Forma1-es autója. A711-es a második helyre röpítette Petersont Monacóban, Silverstone-ban, Monzában és a kanadai Mosportban 1971-ben. Mindenki okkal bízott abban, hogy az 1972-es autó folytatja ezt a javuló tendenciát, és még jobb lesz. Valójában az egyik legrosszabb autónak bizonyult, amelyet a cég valaha készített, a tervezési folyamat ugyanis Robin Herd túlzott ambícióinak esett áldozatául. Lauda szerint:


  Robin és Max áradoztak erről a csodálatos új autóról, a 721X-ről, amellyel a Forma1-ben indulok majd. Keresztben álló sebességváltója az Alfa Romeo sportautójából származott, amelyet a túlélőcella és a motor közé helyeztek. Az volt az elképzelés, hogy minél több súly kerüljön az autó középső részére, és így  ahogy a szakemberek mondják alacsony legyen a poláris másodrendű nyomaték. [Ez annak mértéke, hogy egy test mennyire tud ellenállni a csavaró igénybevételnek.] Így szerették volna javítani az irányíthatóságot. Nem volt okom kételkedni bennük, hiszen Ronnie második lett az 1971-es világbajnokságon.


  Az 1972-es évadot a 71-es autó továbbfejlesztett változatával kezdtem, ami rendben volt, de kezdett elavulttá válni. Atizenegyedik helyen végeztem az első versenyen, Argentínában. Dél-Afrikában hetedik lettem, csak két hellyel Ronnie mögött, akit akkoriban az F1 nagy tehetségének tartottak. Szóval ez az F1-es karrieremet tekintve kezdetnek nem volt rossz. De már nagy szükségünk volt erre a fantasztikus új autóra, a 721X-re.


  Az új autót a Spanyol Nagydíj előtt egy héttel tesztelték a jaramai pályán. Lauda nem ágált az ellen, hogy Peterson gondjaira bízták a 721X-et, különösen azért, mert Ronnie pozitívan nyilatkozott róla. Lauda szerint:


  Ronnie tesztelte az autót, mivel ő volt az első számú versenyző. Én kisiskolásnak számítottam. Ronnie két napon keresztül csak ment, ment és ment ezzel az autóval. Minden jónak tűnt, különösen, mert a köridők nem voltak rosszak [az előző évi világbajnok] Jackie Stewartéhoz képest, aki ugyanakkor tesztelt a Tyrrell-lel. Amásodik nap utolsó órájában átadták nekem az autót.


  Megtettem két kört, és azt mondtam: Ez a legnagyobb szarkupac, amit valaha vezettem. Herd tulajdonképpen értékelte az őszinteségemet, de nem volt boldog. Az autó hol alulkormányzott [egyenesen akart továbbmenni a kanyarban], hol túlkormányzott [ki akart perdülni] volt, lassúnak bizonyult az egyenesben, és a sebességváltás borzalmas volt. Ha ötödikből negyedik fokozatba akartál váltani, néha kettest vagy egyest kapcsolt. De a legszörnyűbb a kezelhetőség volt. Az autózás nem sokban tért el a csúszkálástól!


  Ronnie nem értette, miről beszélek, mivel ő a tehetségével pótolni tudta az autó hiányosságait. Nem tudta megmondani, hogy egy autó mennyire volt jó vagy rossz, fogalma sem volt. Őmindig a határon vezetett, és megbirkózott bármivel, amit az autó csinált. Kizárt dolog volt, hogy én is így tegyek, kizárt dolog volt, hogy így tudok tenni. Amikor újabb körök megtétele után azt mondtam Ronnie-nak, hogy nem boldogulok ezzel az autóval, azt felelte: Amikor olyan tapasztalt leszel és úgy tudsz vezetni, mint Ronnie Peterson, akkor majd képes leszel rá. Minden szóra emlékszem. Mély benyomást tett rám.


  Herd megkérdőjelezte Lauda véleményét Peterson pozitív reakciója és a Stewart idejével azonos köridők miatt. Az összehasonlításkor Lauda szerint nem vette figyelembe, hogy a Tyrrell különféle fejlesztéseket tesztelt, amelyek nem az elvárásoknak megfelelően működtek. Ezt bizonyította, hogy az egyébként kiegyensúlyozott és precíz világbajnok néhányszor kicsúszott a pályáról.


  ASpanyol Nagydíj első edzésén, április 29-én jött el az igazság pillanata. Peterson kilencedikként kvalifikálta magát (1,4 másodperccel volt lassabb, mint az első rajtkockából induló Jacky Ickx Ferrarija, és fél másodperccel maradt el a negyedik leggyorsabb Stewart Tyrrelljétől), a rendkívül elégedetlen Lauda pedig a huszonötödik helyen állt, az utolsó sorban. Megdöbbentő, hogy öt másodperccel volt lassabb Petersonnál, az élmezőnyt meg el is kellett felejteni. Az autó megkönyörült rajta, mert már a verseny elején meghibásodott, de Peterson 721X-ese is feladta a küzdelmet.


  Anehézségek ellenére a March nem hátrált meg, de Monacóban valószínűleg azt kívánták, bárcsak megtették volna. Azon a pályán, ahol Peterson 1971-ben brillírozott, ezúttal kínkeservesen a tizenhatodik helyre kvalifikálta magát. Ez némi gyógyírt jelentett Lauda számára, aki megint az utolsó sorba került. Aztán a szokatlanul esős versenyen valahogy sikerült nem a palánknak csapnia az autót, és így a tizenhatodik helyet szerezte meg  igaz, hat kör hátránnyal. Peterson a negyedik helyen ért be, mindössze négy körrel lemaradva a győztes Jean-Pierre Beltoise és BRM-je mögött. Herdnek nem kellett többször hallani, hogy Lauda az autóról alkotott szókimondó véleményével fején találta a szöget:


  Ronnie az egyik legjobb barátom volt. Kitűnő versenyző és csodálatos ember. De be tudta magát csapni. Ugyanúgy, mint én. A721X borzalmas volt. Az még hagyján, hogy a sebességváltó a hátsó tengely vonala előtt helyezkedett el. Bíztunk abban, hogy így az autónak jobb lesz az irányíthatósága. De az első dolog egy versenyautónál az, hogy jól bánjon a gumikkal, és a 721X nem volt képes erre. Akanyar felé közeledve alulkormányzott volt, amely hirtelen átcsapott túlkormányzottságba. Ronnie elszántan próbálkozott, utána ült be az autóba Niki. Jellemző volt rá, hogy ami a szívén, az a száján, úgyhogy nem fogta vissza magát, amikor a 721X-ről beszélt. Habár én nem akartam elsőre elfogadni, tökéletesen igaza volt.


  Niki megerősítette a róla alkotott képemet. Először akkor gondoltam, hogy tehetséges lehet, amikor elvittük őt és Ronnie-t Thruxtonba, Hampshire megyébe egy összehasonlító tesztre. Niki indult pár Forma2-es versenyen, és nem nyújtott valami ragyogó teljesítményt. Ezen a teszten kiment tíz körre, hogy fusson egy köridőt viszonyítási alapnak. Utána Ronnie is kiment ugyanazzal a versenyautóval. Kivittem Nikit autóval a pálya hátsó részének egy nagyon gyors szakaszára, hogy megnézzük Ronnie-t. Már a bemelegítő körben keresztbe csúszva jött. Akerekek minden útegyenetlenségen felemelkedtek a levegőbe, a gumik füstöltek, szóval tipikus Ronnie-stílus. Niki hátralépett, és szinte elsápadt. Először meg sem mukkant, aztán kinyögte: Robin, én soha az életben nem fogok tudni így autót vezetni. Lehetett látni, ahogy minden lelkesedése elszáll.


  Ronnie futott tíz kört, és amikor haladtunk visszafelé a boxba, megkérdeztem Nikit, hogy szerinte Ronnie milyen időt futott. Niki gondolkodott, és végül azt mondta: Én 1 perc 14 másodpercet futottam, ő biztosan két másodperccel gyorsabb volt, szóval azt mondom, 1 perc 12. Ronnie legjobb köre valójában 1 perc 14,3 másodperc volt. Akkor gondoltam arra, hogy Nikinek jó adottságai vannak.


  Laudát csak egy pillanatra szomorította el, amit a thruxtoni pálya hátsó részén látott, de az a hiábavaló küzdelem, hogy valamit kihozzon a 721X-ből, teljesen a kedvét szegte:


  Ateszt és a Spanyol Nagydíj között eltelt időszakban kétségek támadtak bennem. Azt hittem, hogy sosem leszek olyan gyors, mint a Mester. De akkor elérkezett az első edzés Spanyolországban, és a 721X már nem is tűnt annyira csodálatosnak.


  Monaco utána beraktak egy Hewland sebességváltót az Alfa Romeo helyett, amitől könnyebbé vált a váltás, de autó többi része ugyanannyira reménytelen maradt. Akkor vált igazán szörnyűvé a helyzet, amikor Ronnie elpanaszolta, hogy a Belga Nagydíjon, Nivelles-ben egy privát versenyző a Forma1-es Ford-motorral felszerelt F2-es autójában elhúzott mellette az egyenesben. Akövetkező versenyre, a Francia Nagydíjra Clermont-Ferrand-ban ugyanazt hoztuk: egy F2-es autót, egy F1-es motorral hátul. Nem volt olyan nagy szám, csak sokkal jobb. Legalább megkísérelhettem vele jól menni.


  Herd így emlékezett: Agyűlölt 721X-et egy Forma2-es alapján épített autóra cseréltük. A721G nevet kapta  a G betűt a Guinness miatt, mivel végső elkeseredettségünkben négy nap alatt elkészültünk vele, és arra gondoltunk, hogy ezzel biztosan bekerülünk a Guinness-rekordok Könyvébe. Csak arra volt jó, hogy Lauda elérjen vele egy kilencedik helyet a Brit Nagyíjon  jócskán lemaradva. Máshol vagy kiállt műszaki problémák miatt, vagy a legjobb tíz helyen kívül végzett. Mivel egyetlen pontot sem szerzett, nem szerepelt a bajnoki ponttáblázaton. Peterson kilencedik lett, ami a Forma1 leggyorsabbnak mondott emberének a kilencvenkilencedik hellyel ért fel.


  Lauda szerint:


  A721X még a kezdetek kezdetén tönkretehette volna a karrieremet. Egy katasztrófa volt számomra akkor. Ronnie-nak  aki akkorra már felhívta magára a figyelmet  nem volt gond. Őnyugodtan leléphetett, amit meg is tett, mert elszerződött a Lotushoz 1973-ra. De úgy tűnt, számomra itt a vége. Ronnie végig nagyon segítőkész volt. Segített és biztatott, főleg, amikor együtt mentünk az autójával Bicesterbe. Többek között azért nem ingott meg az önbizalmam, mert a tesztek során hasonló időket tudtam autózni, mint Ronnie, sőt néha jobbat. Mivel ő csúcspilótának számított, rájöttem, hogy én sem lehetek rossz. És amikor egymás ellen mentünk a Forma2-ben, akkor fel tudtam vele venni a versenyt.


  Lauda háromszor ért el dobogós helyezést a Forma2-es Európa-bajnokságon. Ezzel egy időben zajlott a Brit Forma2-es bajnokság, amely öt versenyből állt. Ami nem valami sok. De ebből kettőn minden Lauda kezére játszott 1972-ben. Peterson távollétében nyert az Oulton Parkban, a nagypénteken megtartott versenyen, és amikor szeptemberben visszatért a Cheshire megyében található pályára, akkor Peterson és a privát Marchcsal versenyző James Hunt közé beékelődve másodikként végzett.  Amikor Niki aznap nyert az Oulton Parkban, az már jelzésértékű volt számunkra  mesélte Mosley.  Ha valaki esőben gyors, az sokat elárul róla. Ezt a tulajdonságot néztem meg először egy versenyzőnél. Ha Lauda csapattársa nem Ronnie, hanem bárki más lett volna, a tehetsége hamarabb nyilvánvalóvá válik.


  De önmagában a tehetség  akár elismert, akár nem  a két fél legjobb szándéka ellenére sem volt elég, amikor az 1973-as helyek felosztására került a sor. Lauda úgy érezte, hogy minden tőle telhetőt megtett. Acsapat  figyelembe véve, hogy milyen pocsék autót adott neki a szezon indulásakor  engedményeket tett.


  1972. november 4-én Lauda Jody Scheckter váltótársaként vett részt egy MarchBMW-vel a dél-afrikai Kyalamiban rendezett kilencórás sportautóversenyen. (Scheckter nem sokkal ezután megnyert egy juniorbajnokságot, így Európában versenyezhetett, később pedig Forma1-es világbajnok lett.) Lauda nemcsak egy negyedik hellyel tért haza, hanem reményekkel telve is, mivel Herd a March jövő évi Forma1-es terveiről beszélt neki. Herdöt az új szezonra készülő autó tervezési munkálatai foglalták le, így nem rendelkezett elég ismerettel  vagy nem akart tudomást venni  a cég aggasztó anyagi helyzetéről. Apénzügyi mutatók nem néztek ki jobban, mint tizenkét hónappal korábban, és ezt Lauda is belátta:


  Decemberben elmentem Bicesterbe, és Max tudomásomra hozta, hogy nincs elég pénz a Forma1-es indulásomhoz. Közölte, hogy mehetek a Forma2-be, és tesztelhetem az F1-es autót is, mert akkorra már tudták, hogy abban jó vagyok. De már késő volt nekem, másról pedig nem lehetett szó. Teljesen kétségbeestem. Nem volt pénzem, kétmillió schillinggel tartoztam, és nem volt szerződésem sem, főleg azért, mert azt a szar 721X-et kellett vezetnem.


  AMarch-gyártól visszafelé vezető úton volt egy nagy fal, épp a stoptáblával szemben, ahol el kell fordulni jobbra vagy balra. Egy pillanatra átfutott az agyamon, hogy nekihajtok a falnak, és öngyilkos leszek, mert kilátástalan volt a pénz visszafizetése, és nem tudtam bizonyítani a Forma1-ben. Szerencsére ez csak egy hirtelen felindulás volt, és gyorsan úrrá tudtam lenni rajta. De nagyon jól emlékszem arra a pillanatra.


  Később értékeltem a helyzetem. Ha úgymond normális állásom lesz, a pénzt akkor sem tudom visszafizetni, vagy az életem végéig dolgozhatok. Szóval nem volt más lehetőségem, mint hogy befussak a Forma1-ben. És ezt pénz nélkül kell megtennem, újabb kölcsön felvétele lehetetlen.


  Mosley így látta:


  Niki jóval később árulta el ezt [a gondolatot, hogy véget vessen az életének] nekem. Ahogy végigmész a Murdoch Roadon  ott állt a gyárunk, és rátérsz a főútra, volt egy fal. Arra gondolt: Miért nem nyomom egyszerűen tövig a gázt? Szerencsére meggondolta magát, de abban a pillanatban teljesen kétségbe volt esve.


  Minden tárgyalást Robinnal folytatott  én sokszor nem is találkoztam vele, és Robin gyűlölte a konfrontációt. Rám hárult, hogy megmondjam Nikinek a rossz hírt. Ez egy olyan pillanat, amelyre életem végéig emlékezni fogok. Tudtam, hogy amit Nikinek fogok mondani, az számára tragédia. De nem volt más választásom. Aztán elment, és úgy gondolta, hogy véget vet az egésznek. Az évek folyamán sokszor beszéltünk róla. Nagyon rossz pillanat volt. Ha Niki ilyen dolgot mond, az jól jelzi, hogy mennyire kétségbe volt esve abban a pillanatban.


  Mire Lauda odaért a repülőtérre, és felszállt a Bécsbe tartó járatra, újabb merész tervet kezdett szőni. És ebben szerepelt egy olyan Forma1-es csapattulajdonos, aki maga sem idegenkedett attól, hogy kedvezőbb színben tüntesse fel a dolgokat, mint amilyenek valójában.


  Második fejezet
Egy pökhendi alak segítsége


  ABRM csapat valójában nem Louis Stanley tulajdonában volt, de szerette azt a benyomást kelteni, hogy mégis az övé. ABritish Racing Motorst azért alapították 1945-ben, hogy helyreállítsa az ország renoméját a mérnöki tervezés és az autóversenyzés terén a második világháború után. Aprojekt finanszírozása egy befektetési alapon keresztül történt. Abrit autóipar ugyanolyan lomha volt, mint az a komplikált versenyautó, amely nem hozta a várt eredményeket. Miután a pénzügyi források elapadtak, a befektetési alap egyik partnerének, Sir Alfred Owennek kellett magához ragadnia a vezetést.


  ABRM egy kis fogaskerék lett a hatalmas Rubery Owen-gyár gépezetében. Sir Alfred számára a csapat jelentette az eszközt a cég szakértelmének bizonyítására. Ez nehezen, de sikerült. ABRM 1959-ben megnyerte első nagydíját, 1962-ben pedig a világbajnokságot is Graham Hill révén. Asiker részben Louis Stanley érkezésének volt köszönhető, aki kezdetben semmit vagy csak nagyon keveset tudott az autóversenyzésről.


  Stanley  a londoni Dorchester Hotel igazgatója  feleségül vette Sir Alfred testvérét, Jeant. Amikor véletlenül ellátogatott az 1959-es Monacói Nagydíjra, fellobbant benne az érdeklődés az autósport iránt, amelyet csak tovább fokozott, hogy a BRM épp a soron következő versenyen törte meg az átkot, és nyert. Mivel a BRM-nél pattanásig feszült a hangulat, Stanley, felhasználva jelentős szervezési tapasztalatát, átrendezte a hatalmi viszonyokat, és a megfelelő embereket a megfelelő pozícióba helyezte. Ennek köszönhetően sokat javult a BRM versenyképessége, a csapat igen elismertté vált, és Stanley boldogan le is aratta a babérokat.


  Mivel a mélyen vallásos Sir Alfred megtagadta, hogy vasárnaponként versenyre járjon, Stanley a BRM kulcsfigurájává vált. Ez a nagydarab ember valóságos uralkodó benyomását keltette. Stanley gyakorlott magabiztossággal játszotta a szerepét, főleg külföldön. Ha tévesen Lord Stanley-ként mutatták be  például az amerikai autósport-közösség hiszékeny tagjainak, az sosem volt ellenére. Úgy döntött, hogy ezt a kitüntetést büszkén viseli, ahelyett, hogy udvariasan visszautasítaná.


  Nagyon jót tett azzal, hogy Jackie Stewart ötletét támogatva orvosi személyzetet és felszereléseket biztosított a nagydíjakon, amelyekre már nagy szükség volt. Később a saját csapatát kellett megmenteni. Amikor Sir Alfred 1969-ben szívinfarktust kapott, Stanley felügyelet nélkül maradt. Az új támogatóval, a Marlboróval karöltve részletes terveket szőtt: a csapat négyautósra hízott, ahol folyamatosan váltogatták egymást a versenyzők, 1972-ben összesen kilenc.


  Mindez Lauda figyelmét sem kerülhette el. Gyanította, hogy Stanley fogékony a hízelgésre, főleg akkor, ha még pénzt is ígérnek neki, ezért felvette vele a kapcsolatot, és találkozót kért. Lauda így mesélt:


  Tudtam, hogy Stanley szponzorokat keres. Felhívtam, és azt mondtam: Uram, szeretnék az autójával versenyezni, satöbbi, satöbbi. Meggyőztem, hogy van egy támogatóm, ami persze nem volt. Közölte, hogy azonnal Bécsbe jön a feltételekről tárgyalni. Arepülőtéren találkoztunk, ahol velem és azzal a bankvezetővel tárgyalt, akit magammal hoztam. Egy kis pénzt kértem kölcsön ettől az embertől, és megpróbáltam meggyőzni, hogy legyen az új szponzorom. Abankigazgató nem beszélt valami jól angolul, én pedig tolmácsoltam neki  úgy, hogy nekem az előnyömre váljon. Sikerült elérnem, hogy Stanley belemenjen a támogatás csúszásába, azaz hogy azt csak májusban, a Monacói Nagydíjon kapja meg.


  ABRM-nél már ott volt [Jean-Pierre] Beltoise és [Clay] Regazzoni, sőt talán [Vern] Schuppan is mint harmadik versenyző. Rábeszéltem Stanley-t, hogy hadd kapjam meg én a harmadik autót. Akkor és ott szerződést kötöttünk arról, hogy a támogatás első részletét májusban kell kifizetnem a BRM-nek. Stanley azt mondta, hogy mehetek az első három versenyen [január: Argentína, február: Brazília, március: Dél-Afrika], és utána Schuppan veszi át a helyem. Közöltem, hogy ennél többet akarok, de tudtam, hogy az első három verseny tényleg sokat számít.


  Buenos Airesben Lauda motorhiba miatt kiesett, São Paulóban pedig nyolcadik lett, ráadásul az 1973-as év első két versenyén mindkétszer a leglassabb BRM-versenyzőnek bizonyult. Ahelyzet Dél-Afrikában azonban drámai fordulatot vett, ahol Regazzoni ütközött, és Mike Hailwoodnak kellett kimentenie őt az égő autójából. Beltoise néhány kör után kiállt, ezzel Lauda maradt az egyetlen BRM-versenyző. Az ígéretesek mondható hatodik helyen haladt, ekkor tönkrement a motorja. Vajon elég volt ez, hogy bebiztosítsa a helyét további versenyekre a BRM-nél? Lauda így látta:


  Schuppan egy világbajnokságba nem számító nagydíjon, Brands Hatchben ment az autóval, és nem szerepelt valami jól. [Aharmadik helyre kvalifikálta magát, de a versenyen összetörte az autót.] Bármi is történt, látták, hogy jó a tempóm  különösen Dél-Afrikában, így megtarthattam az ülést. Utána Belgiumban egy ötödik hellyel megszereztem az első világbajnoki pontjaimat. Az persze gondot jelentett, hogy Stanley úr várta a pénzét Monacóban. De nekem nem volt. Egy fillérem sem.


  Lauda a tettek embere volt, amelynek köszönhetően a híres utcai pályán aggasztó anyagi helyzetéről a vezetési tudására irányította a figyelmet. Avonalvezetés első alkalommal esett át jelentős változáson azóta, hogy először rendeztek itt nagydíjat 1929-ben. Mégpedig a kikötői részen. Lauda gyorsan belerázódott, és a három BRM-versenyző közül a leggyorsabbnak bizonyult a három edzés közül kettőn. Ahatodik helyről indulhatott piros-fehér autójával, közvetlenül Regazzoni elől.


  Arajtnál maximálisan kihasználta a pozíciójából származó előnyöket, és hamar a harmadik helyen találta magát  Jackie Stewart Tyrrellje és Emerson Fittipaldi Lotusa mögött. Nem elég, hogy a többi BRM előtt haladt, de a Ferrarik előtt is állt. Ez nem kerülte el az olaszországi Maranellóban Enzo Ferrari figyelmét, aki az autói eredményeit figyelte. Lauda huszonnégy percig sütkérezett a rivaldafényben, ekkor ment tönkre a BRM sebességváltója. De letette a névjegyét az asztalra. Azokat a bankjegyeket azonban nem, amelyekkel a Stanley-vel kötött szerződésében foglalt kötelezettségét teljesítette volna. Amikor vacsorameghívást kapott az Hôtel de Paris-ba, tisztában volt vele, hogy vendéglátója nem csupán kitűnő borválasztási képességeinek dicséretét akarja tőle hallani.


  Hol a pénz?  kérdezte Stanley, és nem igazán tudtam mit mondani neki. Számított erre. Közölte: Tudom, hogy nehézségekkel küzdesz, de annyira meggyőzött a teljesítményed itt [Monacóban] és máshol is, hogy neked adom a helyet év végéig szponzori támogatás nélkül. De alá kell írnod további két évre a BRM-hez. Fizetek neked harmincezer fontot. Aznap este aláírtam a szerződést, és visszatértem Ausztriába.


  Niki Salzburgban élt, ahol használhatta azt az irodát, ami a nagybátyjáé volt. Lauda:


  Állandóan viccelődtünk a nagybátyám titkárnőjével, aki néha besegített nekem. Amikor távoztam az irodából, rendre azt mondtam: Ha keresett a Ferrari, azonnal szólj! Amikor visszatértem, akkor pedig rákérdeztem: Kerestek a Ferraritól? Őrendszerint azt válaszolta: Nem, ma nem, vagy: Nem, mert elromlott a telefon vagy valami hasonlót. Amikor visszaértem Monacóból hétfőn, azzal fogadott: AFerrari hívott! Valami csúnyát szóltam vissza neki, de erre közölte: AFerrari tényleg hívott! Nézd, itt a szám! Azt kérdeztem: Komolyan mondod? Ki keresett? Közölte, hogy valami Monte [a Ferrari csapatfőnöke, Luca di Montezemolo], így tudtam, hogy ennek igaznak kell lennie.


  Szóval felhívtam Montezemolót, aki azt mondta, hogy Signor Ferrarit lenyűgözte, amit Monacóban látott tőlem, és beszélni akar velem. Másnap elmentem Olaszországba, és beszéltem [Enzo] Ferrarival. Azt mondta: Láttam, ahogy Monacóban a mi csodálatos Ferrarijaink előtt haladtál. Azt akarom, hogy nálunk vezess. Azt válaszoltam, hogy két nappal előtte kötöttem szerződést Stanley-vel, és nála kell versenyeznem. Ferrari közölte: Ezt bízd rám. Majd én elintézem. Csak azt akarom, hogy írd alá velünk a szerződést.


  AFerrarinál mindent megmutattak Maranellóban: a saját tesztpályát automatikus időméréssel, a zárt láncú televíziót és a számítógépeket. Azaz jelentős technikai és emberi erőforrásokat. Amikor belegondoltam, hogy milyen létesítményei voltak az előző csapataimnak, a Marchnak és a BRM-nek, el sem hittem, mi minden áll a Ferrarinál rendelkezésre. Mi volt az első benyomásom? Ez: Miért nem nyerik meg az összes futamot? Rögtön hozzájuk akartam menni, és nem érdekelt, hogy működni fog-e, vagy sem. Rossz szérián mentek keresztül [1973-ban], de volt egy olyan érzésem, hogy valamit lépni fognak, és javul a versenyprogramjuk. Eléggé biztos voltam abban, hogy valami történni fog a Ferrarinál.


  Amegérzés helyesnek bizonyult, mert a silverstone-i Brit Nagydíjon Lauda rövid ideig a második helyen haladt (az első körben történt karambol miatti újraindítás után), és a vezető Peterson támadását fontolgatta. Apróbálkozás túl sokat vett ki a gumijaiból, és fokozatosan visszaesett. De ismét letette a névjegyét. Lauda így emlékezett:


  Szerettem a régi silverstone-i pályát. Emlékszem, hogy 1969-ben amikor még egy idióta Forma3-as versenyző voltam  néztem az egyik versenyt [a világbajnokságon kívüli International Trophyt] a Woodcote-nál, azaz a célegyenes előtti kanyarnál. Anedves pályán Jochen Rindt keresztben csúszva vette be a kanyart. Máig őrzöm ezt az emlékképet. Hihetetlen volt! És emlékszem az ottani 1973-as nagydíjra is, amikor [Jody] Scheckter ütközött, és óriási káoszt okozott az első kör végén. Astartvonalon eltört a BRM-em féltengelye, ennek következtében nem rajtoltam el. Ez két okból is szerencsés volt. Nem keveredtem bele a balesetbe, és amikor láttam, hogy Beltoise autója össze van törve, és nem fog tudni rajthoz állni, megkértem a szerelőmet, hogy szedje ki a féltengelyt, és tegye át az én autómba. Ez jól jött, mert így el tudtam rajtolni, és addig jól is mentem, míg a gumik el nem koptak. Erre számítottam, szóval minden tőlem telhetőt meg kellett tennem, amíg adottak voltak hozzá a feltételek.


  Újabb gumiproblémák a zandvoorti Holland Nagydíjon is kieséshez vezettek. Ezt a versenyt ma az autóversenyzés egyik legsötétebb napjának tartják, és Lauda átérezhette, hogy miért. Anyolcadik körben  valószínűleg defekt vagy a kerékfelfüggesztés hibája miatt  Roger Williamson Marchja letért az útról. Az autó nekiütközött a korlátnak, amely hátrahajlott, és miközben a March elment mellette, letépte a jobb oldali üzemanyagtartályt. Alángoló autó fejjel lefelé állt meg.


  Abrit versenyző, David Purley  aki épp Williamson mögött haladt  azonnal megállt, és visszafutott segíteni a barátján. AMarch amelyet egyre jobban elborítottak a lángok  olyan szögben állt, hogy Purney számára lehetetlen feladatnak bizonyult visszaborítani azt. Apályabírók tanácstalanul álltak, mert fogalmuk sem volt, hogyan tudnának segíteni. Mindeközben a verseny folytatódott, ami mai szemmel nézve elképzelhetetlen.


  Aversenyzők a célegyenesben haladva jeleztek a versenyirányításnak. Mivel azonban nem volt normális telefonos összeköttetés a baleset helyszínéhez közeli bírói poszttal, egyik irányító sem értette, mit akarhatnak. Lauda később elmesélte, hogy a versenyzők is össze voltak zavarodva. Azt hitték, hogy egy versenyző  aki már kiszállt az autójából  saját maga akarja oltani a tüzet, valójában pedig Purley próbálta megmenteni a barátját attól, hogy a lángok martalékává váljon. (Purley-nek a pálya másik oldalán álló autója kiesett a látószögből, később pedig beburkolta a lángoló March füstje.) Williamson a húszas éveiben járt, és mindössze a második nagydíján vett részt. Lauda később ezt mesélte újságíró barátjának, Herbert Völkernek:


  Roger nem egy versenyző volt többi közül, hanem a legkedvesebbek egyike. Kedveltem mint embert, és közel álltam a támogatójához, az igen udvarias és intelligens Tom Wheatcrofthoz. Abarátságunk aForma3-as időszakra volt visszavezethető. Akapcsolatunk szoros volt, nem csupán egy szokványos Forma1-es ismeretség. Amikor később megtudtuk, hogy valójában mi is történt, mind megdöbbentünk. Sosem felejtem el az összetört Tom Wheatcroft látványát, akinek könnycseppek csorogtak az arcáról. Arra a napra Zandvoortban, 1973-ban a teljes versenyzői karrierem egyik legszomorúbb napjaként tekintek.


  Lauda megjegyzése annak tükrében különösen megrendítőnek hat, ha észrevesszük a hasonlóságot Williamson és az ő majdnem halálos kimenetelű balesete között, amely három évvel később történt.


  1973-ban azonban legelőször is véglegesítenie kellett a szerződését a Ferrarival, abban reménykedve, hogy a BRM-mel szembeni szerződésszegés nem jelent problémát. Enzo Ferrari pedig bizonyára felfigyelt arra, hogy Lauda a leggyorsabb a zandvoorti esős edzésen, ami egyértelműen jelezte a versenyző valódi potenciálját. (Erre utalt Max Mosley, amikor visszaemlékezett Lauda esős körülmények között aratott Forma2-es győzelmére az Oulton Parkban, 1972-ben.)


  Lauda figyelemre méltó próbálkozásai fájdalmas véget értek a NürburgringNordschleifén, ahol letért az útról a Bergwerk utáni gyors, emelkedős szakaszon. (Nem messze attól a helytől, ahol később egy sokkal súlyosabb balesetet szenvedett.) Amikor a BRM a palánknak ütközve megsemmisítette önmagát, egy értékes ötödik helyet bukott el. Az elismert újságíró, Denis Jenkinson így tudósított a Motor Sport magazinnak:


  Amásodik körben Lauda valami furcsát érzett a BRM viselkedésén, miközben a szűk, emelkedő Bergwerk jobbkanyart vette be. Épp ezen morfondírozott, amikor a gyors, padlógázas Kesselchen-kanyarokban kirepült a pályáról. Ahosszú ütközéssorozatban teljesen összetörte a BRM-jét, a csuklóját pedig eltörte. Minden gumidefektre utalt, mivel a BRM a többi autóval szemben nem volt hajlamos arra, hogy eltörjenek a kerékfelfüggesztés elemei, a kerekek vagy a kormánymű alkatrészei.


  Abaleset időzítése több okból is szerencsétlen volt. Nem utolsósorban azért, mert Laudának ki kellett hagynia az épp soron következő, hazai versenyét. Az Olasz Nagydíjon ült ismét a kormány mögé. Avisszatérését hátráltatta a motorjának gyenge teljesítménye, amely a monzai pálya hosszú egyeneseiben mutatkozott meg igazán. ABRM büszke volt arra, hogy V12-es motorjukat saját maguk tervezik és építtetik, Stanley pedig mindig kényelmetlenül érezte magát, ha a versenyzők panaszkodtak rá. Lauda:


  Állandóan ezt magyaráztam neki. Ha ilyen dolgokról akartál vele beszélni, akkor mindig meghívott egy délutáni teára a londoni Dorchester Hotelbe. El lehet képzelni, hogy milyen volt. Úgy tűnt, mintha övé lenne a hely! Egyszer közöltem vele, hogy a nagyszerű tizenkét hengeres motorja nem ad le elég lóerőt, ő pedig udvariasan hallgatott, és itta a teáját. Azt mondta, hogy azonnal megoldást keres. Aztán felállt, és kiment a mosdóba. Tíz percig volt távol, majd a maga hivatalos és ünnepélyes módján kijelentette: Most beszéltem a próbapadosokkal. Találtunk további húsz lóerőt a kipufogórendszerben. Aztán a következő versenyen persze ugyanolyan volt a motor.


  Az igen kanyargós Mosportban nem a motorerő volt igazán lényeges, különösen mivel a Kanadai Nagydíjat esős pályán rendezték. Ha Lauda eddigi próbálkozásaival nem vonta volna magára a Forma1-es szakértők figyelmét, akkor abban a fontos pillanatban valóban letette a névjegyét azzal, hogy a nyolcadik helyről startolva a harmadikra viharzott be. AMotor Sport tudósítója, Andrew Marriott ezt írta a versenyről:


  Egyértelműen Laudát volt érdemes figyelni. Élénkpiros sisakját könnyű volt kiszúrni az esőfüggönyben. Aharmadik kör elején az első kanyar előtt megelőzte [Jody] Schecktert, és megkaparintotta a második helyet, egy körrel később karrierje során először vezetett egy nagydíjat. Két körrel később nyolc másodperces előnye volt. Atizedik körben 15 másodperces előnnyel állt az élen, és lekörözte az utolsó nyolc versenyben lévőt. Az esőben figyelemre méltó volt Lauda fölénye. Még akkor is, ha tudjuk, hogy a BRM-nek és a Firestone gumiknak fekszenek az esős körülmények, Lauda kiemelt dicséretet érdemel.


  AFerrari bőven eleget látott, hogy Lauda 1974-es szerződését hivatalos formába öntse. Lauda erre így emlékezett:


  Amikor aláírtam a Ferrarihoz, akkor megint kockázatot vállaltam. Tudtam, hogy ennek következtében jogi lépésekre kell számítanom a BRM-től. De akkorra már világossá vált, hogy a BRM a szakadék felé tart, és ha azt akarom, hogy profi versenyzőként vigyem valamire, akkor el kell fogadnom a Ferrari ajánlatát. Ha elutasítottam volna, nem hiszem, hogy újra ajánlatot tesznek. De természetesen még új voltam, és nem értettem meg az olaszokkal való együttműködés finomságait. Az még később jött.


  Harmadik fejezet
A Ferrari szekerét tolva


  Lauda a maga utánozhatatlan stílusában azonnal munkához látott a Ferrarinál. Közölte velük, hogy az autó szar.


  Manapság a versenyzőknek az új csapatukkal addig még beszélni sem szabad, amíg be nem fejezik az előző szezont a régi munkaadójuknál. Efféle korlátozás hiányában 1973 őszén Luca Montezemolo meghívta Laudát a Ferrari főhadiszállására, Maranellóba, egész pontosan a fioranói tesztpályára. Itt újra találkozhatott Enzo Ferrarival, megismerhette a Ferrari technikai igazgatóját, Mauro Forghierit és Piero Lardit is. (ŐEnzo Ferrari házasságon kívül született gyermeke volt, akit nem ismert el, egészen felesége, Laura 1978-ben bekövetkezett haláláig. Csak ezután vehette fel a Ferrari nevet.)


  Laudát megkérték, hogy próbálja ki a Ferrari 312B3-at, amely a szezon első felében használt B2-hez hasonlóan egyetlen versenyt sem nyert. Ezért 1973-ban a csapat csak a hatodik helyen végzett a konstruktőrök bajnokságában, ami a legrosszabb eredményük volt a 15 éve létező bajnokság története során. Lauda így emlékezett vissza:


  Az autó annyira rossz volt, hogy ráébresztett, milyen jó karosszériával rendelkezett a BRM, még ha motorjából hiányzott is az erő. Azt kell mondjam, hogy a Ferrari tényleg rossz volt. Mivel akkor még nem beszéltem olaszul, Signor Ferrari pedig angolul nem, szegény Piero Lardinak kellett fordítania. Szóval Fioranóban nagyjából fél tucat kör után kiszálltam az autóból, és azt mondtam Pierónak: Közöld vele, hogy ez az autó egy kalap szar. Piero megrémült. Nem, nem! Erről szó sem lehet! Erre azt mondtam: Rendben, akkor közöld vele, hogy szélsőségesen alulkormányzott. Vagy amit akarsz. Hogyha nem álltok neki megjavítani, csak az időt pocsékoljuk.


  Fontos, hogy megismerjük Enzo Ferrari két munkatársát, akik kulcsszerepet játszottak abban, hogy Lauda sikerre vihette a csapatot.


  Ahuszonhat éves Luca Cordero di Montezemolo már jó úton haladt afelé, hogy egyszer a királyokhoz hasonlítsák. Anemesi származású Montezemolo a Fiatot irányító Agnelli-dinasztia tagja volt. Mesterfokozatú diplomát szerzett nemzetközi kereskedelmi jogból a La Sapienza Egyetemen, Rómában, majd a New York-i Columbia Egyetemre járt. Amikor a Ferrari 1973-ban egyesült a Fiattal, Montezemolót bízták meg, hogy ügyeljen a cég érdekeire. Láthatatlan kapocsként működött a versenyistálló, Enzo Ferrari és a Fiat igazgatótanácsa között. Montezemolo korábban az olasz nemzeti bajnokságokban versenyzett, ezért jó érzéke volt az autósporthoz, és átérezte a sport  különösen a Forma1 fontosságát Enzo Ferrari életében.


  Mivel az Öreg (ahogy kedvesen becézték) nem volt hajlandó versenyekre járni  erősítve ezzel a Ferrari-legendát, a csapatfőnök volt Ferrari szeme és füle. Montezemolo beállt azoknak a híres (időnként hírhedt) személyiségeknek a sorába, akiket megbíztak a szóban forgó feladattal, amellyel gyakran nagyobb káoszt okoztak, mintha nem csináltak volna semmit. Ezúttal azonban Montezemolo politikai játszmák helyett finoman előadta a tényeket Ferrarinak  akármilyen kellemetlen volt is az, ahelyett, hogy azt mondja el neki, amit hallani akar. Lauda hamar felismerte, hogy erre az előnyös tulajdonságra neki is szüksége van ahhoz, hogy a dolgok rendben menjenek.


  Amunkája gyümölcsét élvező versenyzők közül többen úgy vélték, hogy a szemüveges Mauro Forghieri tervezőzseni volt. Asportág iránti szenvedélye néha drámai (és időnként szórakoztató) formát öltött. Forghieri már mérnöktanonc kora óta a Ferrarinál dolgozott. Mivel 1961-ben egy komoly nézeteltérés után Enzo Ferrari a teljes stábot kirúgta, egyik napról a másikra műszaki igazgatóvá vált. Forghieri többször bizonyította, hogy megéri a pénzét, mert versenyautói legendássá váltak. Főnöke hirtelen és drámai változtatásokra való hajlama végig ott lapult a felszín alatt. Ezt 1972-ben Forghieri is megtapasztalhatta, amikor bűnbaknak kiáltották ki a csalódást keltő szezonért, és a Ferrari utcaiautó-divíziójának speciális részlegére száműzték. Amikor az 1973-as évad még rosszabbnak bizonyult, Forghierinek gyorsan megbocsátottak, és nem sokkal Lauda tesztje után visszatért a versenycsapathoz. Az autóról alkotott lesújtó véleménye a legkevésbé sem lepte meg Forghierit. Lauda szerint:


  Nem tudtad nem észrevenni a csapatban rejlő potenciált. Hihetetlen volt. És mégis ezeket a szörnyű autókat készítették. Hamar arra a megállapításra jutottam, hogy a problémát a csapaton belüli politikai játszmák okozzák. Minden csak azon múlt, hogy ezeket az értékes embereket szervezetbe rendezzék. Ahogy egyre jobban megismertem Lucát, úgy jöttem rá, mennyire értékes a közreműködése. Közelebb hozta az embereket egymáshoz, és az ő sajátos módján rábeszélte őket, hogy egy irányba húzzanak. Forghieri nyilvánvalóan óriási mérnök volt, és Luca nagyon jó volt abban, hogy közölje az Öreggel, épp mi zajlik. Minden részlehajlást nélkülözve tette, ami nagyon jó volt. Amúltban a kommunikáció valószínűleg nem volt valami jó…


  Acsapat utolsó és lényeges kelléke Lauda 1974-es versenyzőtársa volt. Clay Regazzoni három évig volt a Ferrari versenyzője, és megnyerte az 1970-es Olasz Nagydíjat. Aztán belefáradt a sikertelenségbe, és átment a BRM-hez, ahol megismerte Laudát. Niki élvezte a csibészes Regazzoni társaságát, a verseny iránti szeretetét és az alattomosság teljes hiányát.  Nem állítom, hogy jó barátok lettünk volna  mondta Lauda.  De kedveltem és értékeltem őt. Tökéletes csapattárs volt. Sok szempontból Regazzoni testesítette meg a tökéletes versenyzőt: zömök volt, durva, bajszos és széles mosolyú. Imádták a nők.


  Hogy Regazzoni tényleg csapatjátékos volt, azt jól bizonyítja, hogy újra számításba jöhetett a Ferrarinál. Még a Laudáról mint versenyzőről elmondott dicsérő szavait is figyelembe vették, amikor közölte, hogy erre az emberre figyelni kell.


  Hogy Enzo Ferrari valójában mit gondolt a magabiztos osztrák kritikájáról, amelyet néhány, Fioranóban megtett kör után mondott, az sosem fog kiderülni. De jelzésértékű volt, ahogyan a Ferrari első kerékfelfüggesztéséről alkotott véleményére reagált. Azonnal megkérdezte Forghierit, hogy mennyi ideig tart megcsinálni a Lauda által javasolt módosításokat. Amikor a mérnök egy hetet mondott, Ferrari Laudához fordult, és megkérdezte, mennyivel tud gyorsabban menni.  Azt feleltem, hogy fél másodperc  emlékezett vissza Lauda.  Talán mondhattam volna háromtizedet, de már beszéltem Forghierivel, aki azt mondta, hogy meglehet az az idő, ha elvégezzük a változtatásokat a kerékfelfüggesztésen.


  Az a bizonyos autó valójában egy sikertelen modell alaposan átalakított változata volt. Forghieri az itt tanultakat használta fel az 1974-es autó alapjaihoz. Lauda egy hetet töltött a műszaki zseni társaságában. Figyelt és tanult.  Amikor újra autóba ültem, nyolctized másodpercet javultam. Akkor vívtam ki Signor Ferrari tiszteletét  mondta Lauda.


  Azon a télen Fiorano lett Lauda második otthona. Enzo Ferrari gyakran felkereste a pályát, hogy meggyőződjön a fejlődésről. Ha mégsem jelent meg, akkor Lauda a napi munka végeztével a nem messze lévő cég irodájához hajtott, és személyesen beszélt a főnökkel. Ennek a módszernek a segítségével egy olyan emberrel alakított ki jó kapcsolatot, aki barátságtalan ember hírében állt. Acsapatnak sem ártott tisztában lenni azzal, hogy az Öreg egyre jobban hallgat Laudára.


  Afolyamatos előrelépés érdekében Forghieri majdnem harmincszor hajtott végre változtatást az 1974-re szánt új autón, a Ferrari 312B3-ason. Akisebb módosításokon kívül az autót alapjaiban is megváltoztatta. Az üzemanyagtartályokat a karosszéria közepére, a vezetőülést pedig előrébb helyezték. Ennek a teljes újragondolásnak köszönhetően Lauda karrierje új szakaszba lépett, mivel az első versenyen, Argentínában a leggyorsabbnak bizonyult az egyik edzésen, majd másodikként ért célba. Ez volt élete első dobogós helyezése. Aharmadik versenyen, Dél-Afrikában szintén újdonságként hatott Lauda számára, hogy megszerezte az első rajtkockát. Aztán egy rajta kívül álló ok miatt bekövetkező műszaki probléma miatt a jó eséllyel várt siker elmaradását is meg kellett emésztenie.


  Lauda első győzelme csak idő kérdésének tűnt. Erre aztán csak a következő versenyig, a Spanyol Nagydíjig kellett várni. Lauda így látta:


  Acsúszós pálya miatt nehezek voltak a körülmények. Láttam, ahogy Montezemolo az utolsó három körben a versenyigazgató mellett áll, és arra gondoltam: Mi a fenét csinál? Feltehetőleg meg akarta állíttatni a versenyt, amíg én vagyok az élen! Aznap este a szállodámban telefonhívást kaptam Emerson Fittipalditól, akit nem igazán ismertem akkoriban. Azt mondta, hogy mindig az első győzelem a legnehezebb, a többi könnyen jön. És igaza is volt. De jobban belegondolva pár dolog azért közbejött.


  Különösen idegesítő volt, hogy Lauda Monacóban  egy nagy presztízsű és nehéz versenyen  egy biztos győzelmet szalasztott el valami rejtélyes technikai hiba miatt. Két hónappal később másfajta bosszúság érte. Miközben a Ferrari a Brands Hatch-i Brit Nagydíjra készülődött, arról értesítették őket, hogy kamionjaikat lefoglalják a Laudának a BRM-mel szembeni, éppen zajló szerződéses vitája miatt. Lauda szerint:


  Ami engem illet, én azt hittem, ezt a Ferrari jogásza elintézte. Mindenesetre a BRM-nek befellegzett, tönkrementek. Még Stanley tartozott nekem pénzzel, ugyanis az 1973-ban, Monacóban tett ígérete ellenére semmit sem kaptam. Szóval brit ügyvédek értesítették a Ferrarit, hogy le akarják foglalni a Ferrari felszerelését a BRM-mel zajló harcom miatt. Felhívtam Bernie-t [Ecclestone-t, a Forma1-es csapatok de facto vezetőjét], és azt mondtam, hogy részben az én hibámból a Ferrarinak valószínűleg nehézségei lesznek Brands Hatchben. És elmagyaráztam, hogy miért. Azt mondta, hogy ne aggódjak, elintézi. Nem tudom, mit tett, de többé nem hallottunk az ügyről!


  Atörténtek mégis rossz előjelnek bizonyultak Lauda hétvégéjét illetően, még akkor is, ha élvezte a versenyzést a dimbes-dombos pályán, Kentben. Húsz körrel a vége előtt magabiztosan vezetett, amikor úgy érezte, hogy a Ferrari hátsó része veszít a stabilitásából. Asasszemű Jackie Stewart  aki a BBC TV-nek közvetítette a versenyt  kiszúrta, hogy Lauda jobb hátsó gumijának profilja kissé lapos, ami lassú defektet jelez. AFerrari gárdája észrevette a leeresztő gumit, és felkészültek arra, hogy a versenyzőjük bejön kerékcserére. De Lauda tovább nyomta. Eltökélte, hogy beér a célba. Aboxfalról kétségbeesetten hadonászó Forghieri sem tudta meggyőzni, hogy jöjjön be. Lauda még akkor is kint maradt, amikor négy körrel a vége előtt Schecter Tyrrellje átvette a vezetést.


  Az utolsó előtti körben a gumi kidurrant, így Laudának nem maradt más választása, mint hogy kimenjen a boxba. AFerrari-szerelők tizenöt másodpercnél kevesebb idő alatt cserélték ki a kereket (ez lenyűgöző teljesítmény volt 1974-ben), és visszaküldték Laudát, hogy megszerezhesse az ötödik helyet és a két világbajnoki pontot. De csak a boxutca végéig jutott, ahová a rendezők érthetetlen módon egy Ford felvezetőautót állítottak. Miközben Schecktert leintette a kockás zászló, a Ferrarit  és annak dühöngő vezetőjét  körbevette a fotósok és nézelődők hada, akik tanúi akartak lenni a győztes pillanatnak. Csak tovább mélyítette a sebet, hogy egy sportbíró piros zászlóval a kezében Lauda elé állt, hogy jelezze a napnál is világosabb tényt: a Ferrari innen aztán nem megy sehová.


  Forghieri elképesztő haragra gerjedt, de hiába érvelt hosszasan és hevesen a versenybíróknak, ezt az elképesztő ostobaságot képtelenség volt meg nem történtté tenni. Laudát a kilencedik helyre értékelték, és nem kapott pontot. Még Montezemolo ékesszólása sem volt elegendő a versenybírók véleményének megmásításához. AFerrari így hivatalos óvást nyújtott be, amelyet a Királyi Automobilklub (RAC)  azaz a brit autós irányító hatóság  elutasított. Az azt követő fellebbezést már a nemzetközi autósportot irányító szervnek, a CSI-nek (Commission Sportive Internationale) nyújtották be, amely két hónappal később megváltoztatta az RAC döntését. Az ötödik helyet ítélték Laudának. De ahogy majd látni fogjuk, a két megítélt pont mit sem változtatott a bajnoki pozícióján. Ekkor még vezette a bajnokságot, de tapasztalatlanságának és gyermeteg hibáinak köszönhetően sok pontot veszített.


  Lauda az első rajtkockába kvalifikálta magát a NürburgringNordschleifén, de itt, a Német Nagydíjon elügyetlenkedte a rajtot. Regazzoni az élre vágott, akit Scheckter üldözött. Amikor Lauda a második kanyarban megpróbálta belülről kifékezni Scheckter Tyrrelljét, elvesztette az uralmát a Ferrari felett, és kipördült. Mint mindig, Lauda mentális szempontból közelítette meg a dolgot:


  Nyilvánvalóan nem várhattam el Jodytól, hogy túl sok helyet hagyjon, mégis megpróbáltam megelőzni. Ahogy benyomtam a féket, azonnal éreztem, hogy az autó jobbra, a Tyrrell felé húz. Hozzáértem az autójához, megperdültem előtte, és a védőhálóba csapódtam. Komplett idiótát csináltam magamból, mert egy olyan manőverrel próbálkoztam, amelyet a huszonkét kilométeres kör bármely más pontján sikerrel véghez tudtam volna vinni. Nem akartam, hogy Regazzoni már az elején elhúzzon, mert tudtam, hogy azon a pályán nehéz lesz utolérni, hacsak nem előzöm meg gyorsan Schecktert. Egyszerűen buta voltam.


  Ami Brands Hatchet illeti, az egy kockázat volt, ötvenszázalékos eséllyel. Agumi ki is bírhatta volna. És ki lehetett biztos abban, hogy nem ragad be a kerékanya, ha korábban jövök be a boxba? Őszintén szólva nem érzem, hogy hibát követtem volna el Brands Hatchben. Kockázattam, ami nem jött be. Pofonegyszerű.


  Kanadában viszont nem volt kérdés a hiba elkövetőjének személye, ugyanis Lauda  miközben a vezető helyét igyekezett megvédeni Emerson Fittipaldi McLarenjével szemben  lecsúszott az útról. Fittipaldit ennek köszönhető győzelme visszarepítette a bajnokságért folyó harc élére. Abrazil versenyző és Regazzoni közötti döntő ütközetre az évad utolsó versenyén, az Egyesült Államokban került sor. Az idényt ez a két versenyző dominálta, Lauda csak a holland és spanyol győzelmének köszönhetően tudta vezetni év közepén a bajnokságot.


  Az a furcsa helyzet állt elő, hogy a McLarent támogatta a Marlboro, a két Ferrari-versenyzővel pedig személyes szerződésük volt. Ez próbára tette annak a John Hogannek a diplomáciai készségét, aki a Philip Morris és a Marlboro márka főnöke volt az autósportban. Hogan így beszélt erről:


  1973. szeptember 1-jén csatlakoztam a Philip Morrishoz. Épp akkor jöttem, amikor a BRM és a Marlboro együttműködése a vége felé közeledett. Már akkor lehetett látni, hogy Nikié a jövő. Ez akkor vált világossá számomra, amikor a Kanadai Nagydíjon jobb autókat és versenyzőket üldözött.


  Volt nekünk akkoriban egy olyanunk, hogy a Marlboro világbajnoki csapata, ami a versenyzők egyéni támogatásáról szólt. Ebbe tartozott Niki és Clay is. Niki szerződése 1973 végén várt megújításra. Arra utasítottak, hogy menjek, és újítsam meg. Szerencsére már akkor megismertem Nikit, amikor azzal a borzalmas McNamara Forma3-assal versenyzett, és jóban volt Jamesszel [Hunttal]. Én ott legyeskedtem körülöttük, szóval így kerültem az egészbe.


  Abban, hogy szerződést köthessünk a Ferrarival, Luca kulcsszerepet játszott. Magabiztos, dinamikus és tapasztalt volt. Látta, hogy Niki a jövő embere. Niki számára 1974 a fejlődésről szólt. És számomra is, mert sokat tanultam a szerződéskötéssel kapcsolatos egyezkedésről abban az évben.


  Atárgyalás Nikivel egyszerű volt. Azzal nyitott: Több pénzt akarok, jó? Innen indultunk, aztán addig dobálóztunk a számokkal, amíg el nem jutottunk egy elfogadható megállapodásig. Végül kezet ráztunk. Így intéztük el akkoriban a dolgokat: egyetlen kézfogással.


  Miután Emerson Fittipaldi az utolsó versenyen bebiztosította a második világbajnoki címét, kritizálni kezdte a Ferrarit. Szerinte azért veszítettek, mert a versenyzői egymás ellen küzdöttek ahelyett, hogy csapatként dolgoztak volna. Hogan szerint:


  Ebben volt valami. Niki a saját bevallása szerint is hibákat követett el, de szerintem a fő ok, amiért a Ferrari elvesztette a világbajnokságot, az az volt, hogy alulértékelték Emersont. Őnagyon okos ember volt. Mindenkit felmért, így tudta, hogy melyik ellenfelénél meddig mehet el. Niki ekkoriban még a tanulófázisnál járt. Tudomásom szerint nagyon idegesítette az a feltevés, hogy a világbajnoki cím elvesztésének egyetlen oka a házon belüli rivalizálás Clayjel.


  Lauda így reagált:


  Már untam azokat az embereket, akik szerint amennyiben én és Clay csapatként versenyzünk, akkor jobban teljesítettünk volna 1974-ben. Nem lett volna lehetőségünk jobbnak lenni. Még olyan idióták is voltak, akik szerint ha nem nyerek két nagydíjat, Regazzoni lett volna a bajnok. Hibásnak tartottak, mert futamokat nyertem! Őszintén szólva addig nem érdekelt, hogy első vagy tizenötödik versenyző vagyok acsapatban, amíg jól éreztem magam, és megkaptam az eszközöket a vezetéshez. És boldog is voltam, mert a csapat csodálatos volt. Ha azt kértem volna, hogy az autó egyik oldalára szögletes kereket szereljenek fel, akkor kérdés nélkül megtették volna. Acsapat és a versenyzők közötti együttműködés fantasztikus volt. Százszázalékos erőbedobás.


  Tudtam, hogy ennél csak jobbak leszünk, tehát el kellett felejtenem a buta hibákat. Be kell valljam, még nem voltam eléggé felkészülve arra, hogy világbajnok legyek. Elcsesztem. De tudtam, hogy 1975-ben mit kell tennem.


  Nem vitás, Lauda elcseszte. Időnként előforduló elhamarkodottsága  amire jó példa a nürnburgringi verseny első körében történt ütközés  kétségessé tette, hogy meg tud-e valaha birkózni azzal a nyomással, amely egy Ferrari színeiben világbajnoki címre készülődő versenyzőre nehezedik. Akételkedők nem vették figyelembe Lauda kivételes képességét, azaz hogy nemcsak okult a hibáiból, de ügyelt is rá, hogy ne kövesse el újra őket. Akövetkező év tökéletes bizonyítékul szolgált erre.
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