
Vor 40 Jahren, am 7. April 1968, verunglückte der zweimalige Weltmeister 
Jim Clark bei einem Formel 2-Rennen in Hockenheim tödlich. Für viele ist er noch 

heute der beste Fahrer, den es je gab. Eine Einschätzung, die sogar Fangio teilte.

DAS NATURTALENT
SPORT  ERINNERUNG AN JIM CLARK

Kaum bekanntes
Dokument: Farbaufnahme 
von Jim Clark vor seinem 
letzten Start
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JIM CLARK setzte die Standards neu, er verschob die Grenzen. 
In jedem Rennen, zu dem er antrat, war er derjenige Fahrer, 
den es zu schlagen galt – ob in der Formel 1, Formel 2, im 
Tourenwagen oder bei den Rennsportwagen. Er war ständig 
interessiert an Neuem, er beschränkte sich nicht nur auf die 
Grands Prix, die er ausschließlich im Lotus bestritt. 

Colin Chapman wusste die reine Freude am Fahren, die sein 
bester Pilot an den Tag legte, für Lotus-Zwecke zu nutzen: Clark 
startete für Lotus in Indianapolis, gewann 1964 nebenher die 
britische Tourenwagen-Meisterschaft in einem vom Team Lo-
tus eingesetzten Ford Cortina, er fuhr Lotus 19- und 23-Renn-
sportwagen, und in den USA startete er gar in einem Ford Ga-
laxie bei einem NASCAR-Rennen. Er war auch spaßigen Aben-
teuern nicht abgeneigt: Unvergessen sind seine „Fahrten“ mit 
dem in Cortina d’Ampezzo vorgestellten Ford Cortina durch 
die Olympia-Bobbahn von 1956.

Nach dem Willen der Eltern hätte Jim Clark die familien-
eigene Farm im Norden Schottlands übernehmen sollen. Er 
war der einzige Sohn inmitten von vier Schwestern. Seine ers-
ten Kontakte zum Motorsport kamen über die Ecurie Ecosse 
zustande – jenes schottische Privat-Team, das von David Murray 
gegründet worden war. Als Junge sah er einmal auf dem Nach-
hauseweg von der Schule drei Jaguar-C-Type im Renntempo 
auf der Landstraße vorbeibrausen. Ein paar Wochen später 
kroch er mit einem Freund unter einem Zaun hindurch, um die 
Fahrer der Ecurie Ecosse bei Testerprobungen auf einem klei-
nen Flugplatz zu beobachten. Die ersten Erfahrungen mit mo-
torisierten Fahrzeugen sammelte er mit dem Traktor der el-
terlichen Farm in Duns – das liegt im Südwesten Schottlands 
nahe der Grenze zwischen Schottland und England.

Ein väterlicher Freund – Inhaber einer Werkstatt in der 
nächsten Ortschaft, in der die Traktoren der Familie Clark ge-
wartet wurden –, brachte ihn dann zum aktiven Motorsport. 
Den ersten Geschwindigkeitstest bestritt Clark 1957 als 21-
Jähriger in seinem eigenen Sunbeam, danach fuhr er einen 
DKW Sonderklasse und den Porsche 356 eines Freundes bei 
kleinen Flugplatzrennen in der Umgebung oder bei Bergrennen 
wie „Rest and be thankful“. Das Privatteam der Border Reivers 
(benannt nach jenen Strauchdieben, die vom 13. bis 16. Jahr-
hundert an der schottisch-englischen Grenze raubten und 
brandschatzten, um ihr nacktes Überleben zu sichern) setzte 
ihn 1958 in einen Jaguar D-Type.

Von da an ging es Schlag auf Schlag. Border Reivers nannte 
den D-Type für den GP de Spa, ein Sportwagenrennen, bei dem 
Clark auf starke Konkurrenz in Form von Ferrari Testa Rossa, 
D-Type und Aston Martin DBR 1 traf. Er schlug sich wacker, 
doch Spa bedeutete auch das erste Negativ-Erlebnis für den 
jungen Rennfahrer: Archie Scott-Brown verunglückte vor der 
La-Source-Haarnadel in seinem Lister-Jaguar tödlich. 

Zwei Jahre später, Clark fuhr da bereits in den GP-Rennen 
für Lotus, erlebte er, wie gleich vier Fahrer, drei davon in einem 
Lotus, schwer verunglückten: Stirling Moss im Training, als 
ihm in der Vollgaskurve bei Burnenville ein Rad davo flog und 
er sich beide Beine brach. Mike Taylor, ebenfalls in einem privat 
eingesetzten Lotus, als er wegen eines Bruchs der Lenksäule 
im Ardennenwald landete und wegen zahlreicher schwerer Ver-
letzungen seine Rennfahrerkarriere beenden musste. Alan 
Stacey (Lotus), dem im Rennen ein Vogel bei Höchstgeschwin-
digkeit ins Gesicht flog. Und schließlich Chris Bristow (Cooper), 
als sich – ebenfalls bei Burnenville – sein hellgrüner Cooper 
mehrfach überschlug, Bristow dabei enthauptet wurde und 
Clark fast über den leblosen Körper gefahren wäre.

Wenn Clark Spa vorher nicht sympathisch gewesen war, so 
hasste er diese Strecke ab diesem Zeitpunkt. Es war die erste 

von zahlreichen Gelegenheiten, bei denen sich Clark ernsthaft 
fragte, ob er dem Motorsport Lebewohl sagen sollte. Und einer 
von zahlreichen Anlässen, bei denen offensichtlich wurde, dass 
die filigranen Lotus-Konstruktionen nicht immer den harten 
Anforderungen eines Rennens gerecht wurden. Colin Chapman 
hielt es empirisch: Hielten seine Konstruktionen, war es gut. 
Brachen sie, musste nachbessert werden. Die Fahrer waren die 
Test-Dummies.

Nach Erlebissen wie diesen kehrte Clark auf direktem Weg 
nach Schottland zurück. Dann brauchte er die Farm ganz be-
sonders, mehr als alles andere. Er genoss das Landleben inmit-
ten der Schafe und der unberührten Natur. Gummistiefel und 
Wachsjacke statt Rennschuhe und Overall. Die Ausflüge an die 
Pistenen waren ihm zunehmend ein Gräuel, vor allem wegen 
der Aufmerksamkeit der Öffentlichkeit. Erst nach seinem zwei-
ten WM-Titel wurde er lockerer, obwohl es auch dann passieren 
konnte, dass er einen Freund auf der Boxenmauer fragte: „Wa-
rum schaut der da drüben mich so blöde an?“ Dass er zur Pro-
minenz gehörte, verstand er lange nicht – und wenn er es ahnte, 
wollte er es nicht akzeptieren.

Jim Clark war schüchtern, verschlossen. Ein Gentleman 
mit perfekten Manieren, gut aussehend mit dunklen Haaren 
und braunen Augen. Er sprach leise mit tiefer Stimme. Im klei-
nen Kreis bewies er sehr viel Sinn für Humor, mit Freunden 
konnte er ansteckend lachen. Wie später Alain Prost kaute 
Clark Fingernägel. „Immer noch besser als Rauchen“, meinte 
er, wenn er darauf angesprochen wurde. Die Beziehung zu sei-
ner langjährigen Freundin Sally Stokes scheiterte, denn Clark 
wollte wegen des Risikos in seinem Beruf einer Frau keine Hei-
rat zumuten, so lange er aktiv war. Stokes ehelichte später den 
holländischen Rennfahrer Ed Swart.

Außerhalb der Farm fühlte Clark sich dann wohl, wenn er 
mit seinem Rennwagen auf der Strecke war. Da sprach ihn 
keiner an, da bewegte er sich an der Haftungsgrenze durch die 
Landschaft – Leitplanken gab es damals so gut wie keine an 
den Strecken. Die Sicherheitskampagne, die Jackie Stewart 
loslösen sollte, hätte ihm wohl nicht gefallen – wie ein Raubtier 
hinter Leitplanken, das wäre nicht nach Clarks Geschmack 
gewesen. Erst in späteren Jahren ging der ruhige, oft in sich 
gekehrte Schotte mehr aus sich heraus. Da konnte es dann 
schon einmal passieren, dass er bei einem feinen Dinner But-
terstückchen mit dem Teelöffel durch feine französische Res-
taurants katapultierte.

1959 fuhr Clark einen Lotus Elite für Border Reivers, so 
kamen die ersten Kontakte zu Lotus-Chef Colin Chapman zu-
stande. Clark startete mit dem Elite auch in Le Mans und wun-
derte sich über das zum Teil mangelhafte fahrerische Können 
der Konkurrenz. Chapman erkannte rasch das außergewöhn-
liche Talent des Schotten und verpflichtete ihn für die Saison 
1960. Vorausgegangen war ein Techtelmechtel mit Aston Mar-
tin, doch das GP-Projekt von David Browns Rennstall, für den 
Clark hätte fahren sollen, wurde schließlich eingestellt. Damit 
war er frei für Lotus. Es war der Start zu einer der außerge-
wöhnlichsten Erfolgsgeschichten im Motorsport und gleich-
zeitig zu einer der engsten Beziehungen zwischen einem Renn-
wagen-Konstrukteur und einem Fahrer.

Am 5. Juni 1960 bestritt Clark im Lotus 18 auf der Dünen-
piste des holländischen Seebads Zandvoort seinen ersten Grand 
Prix. Auf Platz fünf liegend, fiel er wegen einer gebrochenen 
Antriebswelle aus. Dann kam das bereits erwähnte Rennen in 
Spa. Die zwei Punkte, die Clark für den fünften Platz erhielt, 
spielten angesichts der schrecklichen Ereignisse eine sehr 
untergeordnete Rolle. Für Le Mans, wo Clark zusammen mit 
Roy Salvadori in einem dunkelblauen Aston Martin DBR1 von 
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Border Reivers genannt wurde, musste er sich nur eine Woche 
später neu motivieren. Der dritte Platz im Gesamtklassement 
des Langsteckenklassikers war ein Riesenerfolg.

Vier Wochen später startete Clark zum ersten Mal in 
Deutschland: Auf der Solitude gewann er mit seinem Lotus 18 
das Formel-Junior-Rennen. Hier zu Lande wurde er der brei-
teren Öffentlichkeit aber erst ein Jahr später richtig bekannt: 
Beim Grand Prix in Monza 1961 berührten sich Clarks Lotus 
und der Ferrari von Wolfgang Graf Berghe von Trips. Der Deut-
sche, der kurz vor dem Gewinn der Weltmeisterschaft stand, 
wurde aus dem sich überschlagenen Wagen geworfen und starb 
ebenso wie 14 Zuschauer. Clark blieb unverletzt, doch der Un-
fall sollte ihn in den nächsten Jahren verfolgen.

Es dauerte bis 1962, bis – ausgerechnet – in Spa der erste 
Grand-Prix-Triumph unter Dach und Fach war. Drei weitere 
Erfolge in Aintree, Watkins Glen und Mexiko City folgten –
plötzlich konnte Clark sogar Weltmeister werden. Doch im 
letzten Rennen im südafrikanischen East London schlug der 
Defektteufel erbarmungslos zu: Clark schied wegen eines Öl-
Lecks an seinem Coventry-Climax-Motor aus, den Titel holte 
Graham Hill im BRM.

1963 wurde dann aber das Jahr des Jim Clark – und das 
des Lotus 25. Es gab allerdings auch Stimmen, die den groß-
artigen Erfolg auf die Leistung seiner Person reduzierten. Ron 
Tauranac, Ingenieur und Konstrukteur bei Brabham, meinte 
über den Lotus 25: „Das beste an diesem Wagen ist Jim Clark.“ 
Mit dem Lotus 25 hatte Chapman die Monocoque-Bauweise 
in den GP-Sport gebracht. Die überlegene Technik, der extreme 
Leichtbau mit der minimierten Stirnfläche und der nun zu-
verlässige Coventry-Climax-Motor ermöglichten sieben Siege 
in zehn Grand Prix, womit Clark den Rekord von Alberto Ascari 
egalisierte. 

Am 30. Mai 1963 starteten Clark und Lotus erstmalig im 
Nudeltopf von Indianapolis. Den Deal – mit Ford als Motoren-
lieferant – hatte Dan Gurney eingefädelt. Clarks erster Start 
bei den 500 Meilen von Indianapolis 1963 hatte einen weit 
reichenden Nebeneffekt. Die amerikanischen Frontmotor-Sau-
rier, unter teils abenteuerlichen Namen ihrer Sponsoren als 

„Van Line Special“ oder „John Zink Trackburner“ genannt, 
waren in der Regel knallbunt und auffällig bemalt. Das British 
Racing Green des Lotus wirkte da doch recht fad. Deshalb kam 
das Team auf die Idee, in Indy einen breiten gelben Längs-
streifen über  das  Auto  zu lackieren.

Ab dem Grand Prix in England sechs Wochen später prä-
sentierte das Team Lotus die neue Farbgebung auch in den 
GP-Rennen. Das BRG mit dem gelben Kontraststreifen wurde 
fortan zum Lotus-Markenzeichen auf den internationalen 
Rennstrecken: Grand Prix, Sportwagenrennen (mit den Lotus-
CanAm-Typen 30 und 40 mit 4,7-Liter-V8 – der Typ 40 unter-
schied sich übrigens nach zeitgenössischen Aussagen vom 
30 hauptsächlich dadurch, dass er noch zehn weitere Fehler 
aufwies), Formel 2. 

Das Rennen in Indy 1963 hätte Clark übrigens gewinnen 
können – hätten sich die Offiziellen nur an ihre eigenen Regeln 
gehalten und Parnelli Jones, der viele Runden lang mit waid-
wundem Motor literweise Öl auf die Strecke rotzte, dem Re-
glement entsprechend mit der schwarzen Flagge aus dem 
Rennen  genommen.  So  blieb  Clark  Platz  zwei.

Zweieinhalb Monate später fuhr er den Lotus 38-Indy-
Rennwagen bei einem USAC-Rennen im Ein-Meilen-Oval von 
Milwaukee. Clark überrundete das gesamte Feld – auch den in 
einem identischen Wagen fahrenden Dan Gurney –, blieb in 
der Schlussphase des Rennens aber hinter dem zweitplatzier-
ten A.J. Foyt. Das war seine höfliche Art, der amerikanischen 
Rennlegende Tribut zu zollen. Er musste und wollte ihn nicht 
bloßstellen.

Eine beliebte und bewährte Taktik von Clark war es, vom 
Start weg derart höllisch anzugasen, dass die Konkurrenz dü-
piert wurde und er in den restlichen Runden eines Rennens 
sein Tempo einteilen konnte. Das schonte ihn – und vor allem 
die zerbrechlichen Lotus. Diese Taktik, nach ihm von Jackie 
Stewart erfolgreich übernommen, klappte stets – vorausge-
setzt, der Wagen hielt.

Clark war der perfekte Fahrer für die filigran gebauten Lo-
tus-Rennwagen, die oft unter technischen Defekten litten, und 
deren Ausfallquote zu Anfang ungebührlich hoch war. Sein 

Jim Clark im Aston 
Martin DBR1 (7) des 
Border Reivers-Team 
1960 in Le Mans, beim 
Großen Preis von 
Deutschland 1965 mit 
dem Lotus 33-R11 (1) 
auf dem Nürburgring, 
im Lotus Ford Cortina 
(70) in Snetterton 1963 
und mit dem Lotus Elite 
(42) bei den 24 Stunden 
von Le Mans 1959
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