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Hdger: Ross Brawn blev
teknisk chef hos Benetton
1991.

Vénster: Ross Brawn
bidrar med sin enorma
erfarenhet i rollen som
verkstallande direktor och

teknisk chef for Formel 1.

FORORD

AV ROSS BRAWN

Sedan jag borjade arbeta inom Formel 1 har stallen
blivit mycket mer professionella och fatt enorma
resurser. Det blev sarskilt tydligt for mig vid ett
evenemang i Kanada for en tid sedan. Jag deltog i

ett samtal dar man visade foton fran olika skeden av
min karriar. En bild fran mitt forsta jobb inom Formel
1 gjorde sarskilt starkt intryck pa mig. Jag arbetade
som maskinmekaniker for det nybildade Wolf-stallet

1977, och pa gruppbilden var vi omkring 15 personer.

Vi hade ett par mekaniker, en eller tva platslagare
och ndgra allt-i-allo. Det var hela stallet och anda
vann Wolf sitt allra forsta Grand Prix-lopp det aret!

Det kdnns nastan ofattbart idag. 15 personer
racker knappt for att skota catering at ett Formel
1-stall numera! Det ar den storsta forandring jag
har upplevt. Pa sitt satt ar det ett bevis pa Formel
1:s framgdngar. Ett toppstall som Mercedes,
inklusive motordivisionen, har idag omkring 1 400
personer involverade. Det sager mycket om sportens
kommersiella tillvaxt och utveckling.

Nar jag ser tillbaka inser jag hur lyckligt lottad jag
var som kom in i sporten nar teamen fortfarande var
sma. Nar man bara ar 15 personer far man gora allt:
sopa golv, kora lastbil, tillverka delar och montera
dem pa bilen. Det gav mig en fantastisk praktisk
utbildning i Formel 1. Sedan gick utvecklingen
snabbt. Nar jag lamnade Wolf fér Williams holl Frank
Williams fortfarande pa att bygga upp sitt stall, som
dd var ganska litet. Men nar jag ldmnade i mitten av
1980-talet hade han redan vunnit tvd VM-titlar och
hade 200 anstallda.

En annan dramatisk forandring jag har upplevt
galler sakerheten inom Formel 1. Forarna under
de tidiga epokerna behovde vara oerhort modiga.

Teamen var helt fokuserade pa prestanda och
agnade mycket liten uppmarksamhet at forarnas
sakerhet. Alla forsokte naturligtvis vara fornuftiga,
men problemet var att sakerhetskraven inte var
obligatoriska. Bilarna byggdes sa ldtta som mgjligt,
och dessutom talar vi om en tid da forarens ben
stack ut framf6r framaxeln och in i bilens nos. En
frontalkollision innebar brutna ben eller ndgot annu
varre.

Inférandet av obligatoriska sakerhetsstandarder
var en av de storsta forandringarna bade i Formel
1:s historia och i min karriar. Jag ar stolt dver alla
ingenjorer som engagerade sig i arbetet. Det innebar
krocktester, hdllfasthetsprov och omfattande

forskning kring hur bilar beter sig vid kollisioner. Idag
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Hoger: Brawn inledde
sitt framgangsrika
samarbete med Michael
Schumacher i Benetton
1991.
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ar bilarna forhallandevis sakra, dven om de aldrig
kan bli 100-procentiga med tanke pa sportens natur.
Anda &r de tekniska masterverk.

Det skyddande chassit runt foraren blev en verklig
milstolpe i Formel 1:s historia. Den utvecklingen gick
hand i hand med arbetet som utfdordes av personer
som professor Sid Watkins, som uppmarksammade
bristerna i sakerheten och den medicinska
beredskapen pa banorna. Charlie Whiting, F1:s
tavlingsledare under manga ar, spelade ocksa en
avgorande roll. De forde vidare det arbete som
Jackie Stewart inlett. Han var inte radd for att gora
sig impopular nar han under 1960- och det tidiga
1970-talet drev fragan om forbattrad sakerhet. Idag
tar vi mycket av detta for givet, men for 30-40 ar
sedan var det annorlunda. Man kunde komma till
en bana for att testkora utan att det fanns nagon
ambulanshelikopter pa plats. Anda genomfirdes
testet. Det vore otdnkbart idag.

Utvecklingen har fortsatt under senare
ar genom inférandet av en rad obligatoriska
sakerhetskomponenter, som Halo-skyddet. Nar det
introducerades vackte det stor debatt, men idag ar
det en sjdlvklar del av varje Formel 1-bil, och ingen
dgnar det langre en tanke, trots att manga var
ganska upprorda nar det infordes. Sanningen ar val
att ingen egentligen tycker om forandringar om de
inte uppenbart gynnar en sjalv.

Nar det galler prestanda granskar Formel
1-ingenjorerna varje regel i detalj och forscker

forst fa ut maximal effekt inom den konventionella

tolkningen av regelverket. Darefter borjar de leta
efter alternativa tolkningar. Av egen erfarenhet vet
jag att det finns en sdrskild kansla nar man hittar en
helt ny, men fullt giltig, tolkning som ingen annan har
tankt pa och plotsligt sitter man ddr med det man
hoppas ska bli ett avgorande prestandadvertag. Om
jag ser tillbaka pa de bilar jag varit med och utvecklat
ar Benetton-bilen som Michael Schumacher vann
VM-titeln med 1994 ett utmarkt exempel. Den blev
en mastarbil tack vare ett oerhort noggrant och
metodiskt arbete med regelverket, in i minsta detalj.

Med F1:s tekniska komplexitet och omfattning
rader det ingen tvekan om att ett valorganiserat
stort stall alltid besegrar ett valorganiserat
litet team. De stora stallen kan gora allting mer
effektivt. Ett mindre team maste hoppas pa en
revolutionerande Idsning. De kan inte vinna genom
stegvisa forbattringar eftersom de stora stallen
utvecklar sina bilar betydligt snabbare och mer
systematiskt. Varje dag arbetar de med att hitta
battre material, smartare satt att anvanda dem och
effektivare konstruktionsldsningar.

Med det sagt ar kompetenta mindre stall mycket
viktiga for Formel 1. Om jag hade en ambition idag
skulle det vara att bygga ett starkt “mittenstall” som
regelbundet tar podng, star pa prispallen, kanske
vinner ett lopp och samtidigt gar med vinst. Nar
man lyckas med det har man skapat en hallbar
verksamhet. Da finns det ett kommersiellt skal att



dga ett F1-team, utover den passion som driver

de flesta "mittenstall”. Vi har tur som har agare
med ett sddant engagemang och sadan ambition
eftersom det ar svart for de mindre teamen att
fa ekonomin att ga ihop. Personer som Lawrence
Stroll, Finn Rausing och Gene Haas drivs av en
genuin karlek till sporten. Men Formel 1 kan inte
bygga enbart pa passion, teamen maste ocksa ga
med vinst.

Nar det galler masterskapen varierar
prioriteringarna mellan forare och
team. Stallen sjalva vardesatter i regel
konstruktorsmasterskapet hogst, men ur ett
utifranperspektiv. Nu ndr jag sjdlv arbetar pa
den andra sidan av sporten ar det tydligt att
forarmasterskapet har storst genomslag. Folk
talar om att Lewis Hamilton har sex VM-titlar. De
vet hur manga lopp han har vunnit och kanner till
att Michael Schumacher har sju VM-titlar. Vara
undersokningar visar att det dr sadant manniskor
kommer ihdg och anvdnder som mattstock.

Pa den kommersiella sidan av Formel 1 har en
stor forandring skett sedan Liberty Media tog dver
dgarskapet. Dessforinnan gjorde Bernie Ecclestone
ett enastaende arbete med att samla sporten
eftersom Formel 1-stallen tidigare var en ganska
splittrad grupp. Bernie sag dock potentialen. Han
var arkitekten bakom den kommersiella plattform
som Formel 1 har levt och blomstrat pa under de
senaste 30-40 dren. Men tiden blev da mogen

Langst till vdanster: Brawn
(tillsammans med Jean Todt
och Rubens Barrichello) var
hjarnorna bakom Ferraris
imponerande tekniska
aterkomst.

Vénster: Drev sitt eget stall
2009.

for en ny era. Bernies ledarstil hade varit mycket
framgangsrik men ocksa ganska konfrontativ. Stall
stalldes mot stall, och han var skicklig pa att inse
att motsattningar faktiskt gjorde sporten lattare for
honom att styra. Han var aldrig sen att uppmuntra
till konflikt mellan stallen.

Nu befinner vi oss i en ny tid med en annan
filosofi. Grundtanken ar att vi alla ska arbeta
tillsammans for att lyfta sporten till hogsta mojliga
niva. Sportens integritet ar helt avgorande. Formel
1 ar en tavling mellan forare och mellan team, och
tavlingens trovardighet maste vara okrankbar.
Annars forlorar sporten sitt varde.

Samtidigt finns det gott om utrymme att
gora sporten mer engagerande for fansen och
mer kommersiellt framgangsrik for alla som
deltar. Liberty Medias filosofi ar att vi ska ga med
vinst men att vi ocksa ska investera for att gora
Formel 1 sd bra som den kan bli. Vi ar inte ett
riskkapitalbolag vars enda mal dr att maximera
vinsten. Vi gor en god vinst, men vi dterinvesterar
den i sporten. Den organisation vi nu har byggt upp
pa vart huvudkontor i London ar helt inriktad pa
Liberty Medias aterinvesteringar i F1. Det skapar
fantastiska mojligheter och jag tror att de flesta
team bade forstar och uppskattar det.

Var kommersiella chef Sean Bratches, numera
pensionerad fran Formel 1, var en frisk flakt. Ett
av hans favorituttryck var att nar tidvattnet stiger
lyfts alla batar. Det &r en grundprincip som bade
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Motstaende: Ross Brawn
hade stort ansvar nar
Mercedes etablerades som
stall mellan 2010 and 2013.

Hoger: Jenson Button blev
varldsmastare med Brawn
under den speciella sasongen
2009.
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deltagarna och arrangdrerna inom Formel 1 — ja, hela
Formel 1-familjen — maste ta till sig. Om vi lyckas
med det kan vi lyfta sporten till annu hogre nivaer
och da kommer alla att vinna pa det, fran stallen till
fansen.

F1 dr en fantastisk och unik sport. Man kan till
exempel prata med en forare bara fem minuter innan
han ger sig ut for att tavla. Man kan till och med héra
honom kommunicera med sitt team under loppet.

Sa ar det knappast i fotboll eller i ndgon annan sport
jag kan komma pa. Vi har en fantastisk mdjlighet att
skapa narhet mellan sporten och fansen, och den
mojligheten maste vi ta vara pa. Samtidigt maste

vi inse vilken unik sport vi har. Mycket av det vi

gor inom Formel 1 nu har aldrig gjorts tidigare. Vi
har lyckats med det genom att studera vdra fans
och skaffa oss en djupare forstaelse for vilka de ar
och vad de vill ha. Samtidigt som vi vill locka nya
supportrar till sporten far vi inte stota bort dem som
har foljt F1 i manga ar. Vi maste vdrna om det de
uppskattar.

Mitt intresse for Formel 1 borjade med att
pappa tog med mig till tavlingar; han ledde
racingavdelningen pd en stor dacktillverkare. Jag
minns att jag traffade Graham Hill, daremot fick jag
tyvarr aldrig majlighet att traffa Jim Clark. Forarna
och alla runt omkring verkade leva ett ganska harligt
liv; det fanns mycket glddje och gemenskap i depan.
Sporten var langt ifran sa sofistikerad som den ar
idag. Teamen arbetade frdn lastbilar parkerade i

grusdepaerna pa Silverstone eller Brands Hatch.

Det fanns inga husbilar och definitivt ingen stor
sakerhetsbevakning. Allt kandes oppet, avslappnat
och okomplicerat.

Det var den miljon som vackte mitt intresse
for motorsport och fick mig att vilja forsta hur
den fungerade. Jag dlskade den tekniska sidan
och bdrjade dromma om att fa anvdnda mina
ingenjorskunskaper inom racing. Men nar jag borjade
trodde jag att det bara skulle bli ett eller tva ar innan
jag skaffade mig ett "riktigt” jobb. Drygt 40 dr senare
valkomnar jag nu 70-arsjubileet for en sport som har
forandrats i grunden, som har forandrat mitt liv lika
mycket och som fortfarande ar lika fascinerande och
utmanande.









EN RIKTIGT
KUNGLIG TILL-
STALLNING

FIA Formula 1:s varldsmasterskap™
borjade storslaget da kung George VI
och drottning Elizabeth narvarade vid
FORMULA 1 BRITISH GRAND PRIX

pa Silverstone.
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Foregdende sidor:
Kung Georg VI hdlsar pa
prins Bira av Thailand
strax fore starten av
Storbritanniens Grand
Prix 1950.

Till vanster:
Storbritanniens Grand
Prix 1950 startar pa
Silverstone och darmed
inleds ett nytt kapitel i
motorsportens historia.
Till hoger: Den av
Autocar sponsrade
resultattavlan visar
stdllningen efter 56

av de 70 varveni
Storbritanniens Grand
Prix 1950.

EN RIKTIGT KUNGLIG
TILLSTALLNING

1950 fick FIA:s Formel 1-varldsmasterskap en

sd storslagen start som man kunde 6nska sig.
Kung Georg VI och drottning Elizabeths narvaro
pa Silverstone gav evenemanget kunglig glans.
Men bakom pompan, staten och dekorationerna
var arrangemanget av Storbritanniens Grand Prix,
matt med nastan vilken mattstock som helst,
mycket primitivt. Det spelade dock ingen roll. For
det anmarkningsvarda var inte hur man lyckades
genomfora ett Grand Prix pa ett ombyggt flygfalt, utan
att det 6verhuvudtaget holls ett lopp.

Detta lopp kordes bara fem ar efter slutet pa
andra varldskriget i Europa. Mindre an tre ar efter att
brittiska motorsportfans motuvilligt tvingats acceptera
risken att aldrig mer fa se ett lopp pa hemmaplan,
an mindre deltai ett. | maj 1950 fanns det emellertid
inte bara ett internationellt evenemang med kungligt
beskydd, utan loppet hade dessutom fatt den unika
aran att inviga ett varldsmasterskap. Denna till synes
globala status var dock lika skor som Silverstones
ansprak pa att kunna mata sig med Monte Carlo och
Monza som en stamningsfull motorsportarena. Grand
Prix-tavlingar hade redan da funnits i fem decennier.
Begreppet “Grand Prix" hade ursprungligen anvants
for langa tavlingar mellan storre stader. Biltillverkare
som Renault och Mercedes anvande tavlingarna for
att visa sina bilars kvalitet medan de kdmpade fram
pa dammiga och gropiga vagar.

Ndr Europa aterhdmtat sig efter kriget tog det
nybildade Fédération Internationale de I'Automobile
(FIA) pa sig uppgiften att skapa ordning bland alla
tavlingsserier och otydliga masterskapsdefinitioner.
Organisationen inforde regelverk for olika klasser:
Formula A, Formula B och Formula C (som snart blev

Formel 1, Formel 2 och Formel 3) och skapade ett
officiellt varldsmasterskap.

Reglerna var tydliga, men mdsterskapets
namn var mer tveksamt. Alla deltavlingar kdrdes
namligen i Vasteuropa, atminstone fram till 1953
da Argentina tillkom. For att gora mdsterskapet mer
"vdrldsomspannande” utsags darfor amerikanska
Indianapolis 500 till en VM-deltavling. Denna
madrkliga 1osning skulle besta i elva ar innan man
erkande att det 500 miles langa ovalracet, hur
fargstarkt och unikt det an var, inte hade nagonting
med Formel 1 att gora.

Formel 1-varldsmasterskapet drog igang
pa Silverstone den 13 maj 1950. Banomradet
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Lotusstallet blev den dominanta
kraften under 1960-talet. Jim Clark
blev foraren alla ville sla.

Colin Chapman, ingenjoren och
design-geniet bakom Lotus, gjorde
mycket med konceptet att ha motorn
baktill. Vilket revolutionerade sporten
och skapade starkare och lattare
bilar. Sent 60-tal introducerades
aven Fords VV8-motor. Vilket gjorde
F1® mer tillgangligt aven for

privata deltagare.




66 60-tal:



Ovan: Jim Clark (vanster) firar segen i det belgiska Grand
Prix-loppet 1962, fére Graham Hill och Phil Hill (hdger).

Vanster: Phil Hills Ferrari 156 hanterar en skumpig och
brant doserad kurva pa Monza under Italiens Grand Prix

1961.

60-tal: Lotusen blommar ut 67
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Ovan: Graham Hill och BRM vann varldsmasterskapet 1962 N 3

i 0stra London, efter att Jim Clark dragit sig ur Sydafrikas
Grand Prix.

Hoger: John Surtees leder fore stallkamraten Lorenzo
Bandini i Mexikos Grand Prix. Surtees sakrade sin
varldsmastartitel i det loppet. Deras bilar hade lackats i de
amerikanska racingfargerna blatt och vitt, da bilarna var
anmalda av ett amerikanskt stall. Ferrari undvek att kora i

rott da det var politiskt kansligt pa den tiden.

68 60-tal: Lotusen blommar ut



“Nar jag vann i Sydafrika
minns jag sarskilt
lagerkransen. Den sag
mer ut som en hack
runt halsen och nadde
anda ner till fotterna.”
Graham Hill

Hoger: Jim Clark dominerade masterskapet 1965. Har leder
hans Lotus-Climax fore Bruce McLarens Cooper-Climax
under Mexikos Grand Prix.

Nedan: Jack Brabham skaffade sig ett forsprang gentemot
konkurrenterna nar motorreglementet andrades 1966,
genom att konstruera en bil som drevs av en forhallandevis

okomplicerad Repco-V8.

60-tal: Lotusen blommar ut
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