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Riječ, dvije glavnog urednika
Tko bi se bio spreman kladiti i tvrditi kako će Juan Pablo Montoya

o(p) tati u McLarenu nakon ove sezone? Vjerojatno nitko. ije ni
čudno: u Melbourneu Kolumbijac je imao klasično nevjerojatnu
utrku. Prvo se izvrtio prije starta utrke. Zatim se izvrtio u jednom
od četiri razdoblja pod Safety Carom. Onda je čudom ostao na stazi,
nakon što je na istom mje tu napravio istu pogrešku kao Michael
Schumacher. I onda je, napokon, to ponovio jo jednom, s tim to je
ovaj put njegov McLaren odlučio da je dosta. i poslao elektriku/elek-
troniku u tilt. Ah da, kao da to nije bilo posve dovoljno, Juan Pablo
se onda nakon utrke ob rušio na McLarenove tratege i iskritizirao
njihovo vođenje i organizaciju zaustavljanja u boksovima u Melbo-
urneu. Kimi Raikkonen? natoč promjeni nosa sredinom utrke,
završio je na drugom mjestu, samo dvije sekunde iza pobjednika
Fernanda Alon a.

Oni koji znaju - a jedan od njih je urednik britanskog izdanja FI
Racinga Matt Bishop - tvrde da sada nema više nikakvih izgleda da
Montoya ostane u McLarenu uz Alonsa iduće godine. Tome u prilog,
naravno, govori i činjenica da ovog trenutka u Formuli 1 nema zapo-
slenijeg menadžera od Montoyinog Juliana Jacobija. O svemu tome
pročitajte na stranici 34 i dalje.

I kad smo već kod nesta nih vozača, moramo spomenuti i Scotta
Speeda koji se u Melbourneu nešto više od sat vremena veselio
svojem prvom GP bodu, a onda ga je FIA rebnula s 25 sekundi
kazne zbog pretjecanja Davida oultharda pod žutim zastavama.
Budući da je DC bio taj koji se sucima nakon utrke potužio na svojeg
(skoro) timskog kolegu, Speed ga je pred tim istim sucima izvrijeđao
i ispsovao onako kako to znaju samo mladi. ljutiti Amerikanci. D
se (navodno) samo smješkao, a vjerojatno i grohotom smijao kad je
kasnije saznao da je FIA opalila Speeda još i s pet tisuća dolara, zbog
dugačkog i poganogjezika.

I tako bod nije otišao Speedu, nego Coulthardu koji ga na stazi ni-
kako nije u pijevao razdvojiti od tog vitalnog osmog mjesta, premda
mu je (D -u) vodstvo Red Bulla urlalo u kacigu "Moraš ga prestići.
apsolutno moraš." Starom je liscu to napokon uspjelo u sudačkoj
sobi.

ama ostaju ambivalentni osjećaji. S jedne strane nitko ne želi
sterilne i plastične vozače u Formuli 1. S druge strane, epilozi ludorija
Montoye i Speeda sigurno obeshrabruju. Ako ne njih same, a ono
sigurno nove, mlađe snage to kucaju na vrata Formule I.

MLADEN JERG
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Protagonisti
Frank Williams
Stari lisac Formule 1 jedan je
od prvih koji u ovom broju (str.
80) s osmijehom i čestitkama
dočekuju Gerharda Bergera u
ekskluzivni klub vlasnika ekipa.
Austrijanac je bio odličan vozač.
Kakav će biti u novoj ulozi?

Max Mosley
Kad bi političko umijeće i
sposobnost uvjeravanja donosili
Grand Prix bodove, predsjednik FIA-
e bio bi do sada svjetski prvak više
puta i od Michaela Schumachera.
U ovom broju (str. 26) objašnjava
kako namjerava ukinuti elektronička
pomagala u Formuli 1.

Maurice Hamilton
Mistični Mo, osim što sa
svake utrke uveseljava svojim
komentarima slušaoce
britanskog Radija S, izvještava za
Fl Racing i prije i poslije svake
utrke. Pročitajte kako je vidio
Melbourne, i što će biti u prvim
europskim utrkama (str. 88).

Gavin Green
Nekadašnji nadareni vozač
u australskim domaćim
kategorijama utrka, Green je već
više od 2S godina specijalizirani
novinar. Nitko nije u boljoj
situaciji da ocijeni kako diše Mark
Webber u kritičnim utrkama svoje
Grand Prix karijere (str. S6).

Darren Heath
Fl Racingov vodeći foto-
reporter upravo se vratio s
treće utrke sezone i donio
hrpu sjajnih fotki, izmedu
ostalih i onih koje su poprati le
naše priče o Montoyi (str. 34) i
Webberu (str. 56).

Ltd u Velikoj Britaniji. a
hrvatsko licencno izdanje
izdaje Vox Media. član tvrtke
Vox-Zagreb.







DIMNE BOMBE

Brzina je tu, ali gume i strategija slabe su točke
NITI SAT VREMENA nakon
što je Honda RA806E Jensona
Buttona spektakularno
eksplodirala u posljednjem
zavoju australskog Grand Prixa,
šef ekipe Nick Fry ponovno se
smiješio. Smiješio i inzistirao na
tome da nema razloga za brigu,
unatoč činjenici da se Hondina
blistava predsezonska forma
još jednom nije realizirala u
konkretnom rezultatu.
"Ne brine me previše što nam
stvari klize iz ruku," izjavio je
Fry. "Četvrto i treće mjesto u
prve dvije utrke, to je solidan
početak." Solidan, da - no je
li "solidno" dovoljno dobro?
Nakon uspjeha 2004. (ni manje
ni više nego drugo mjesto
u poretku konstruktora),
popraćenog odmah zatim
neceremonijalnim otpuštanjem

novinara, Fryjevi su odgovori
bili uopćeni i uravnoteženi i
postalo je manje-više jasno
da je Toet u Hondi, među
menadžerima, imao reputaciju
nepouzdanog buntovnika. Ali.,
šteta je bila počinjena.
Što je, dakle, krivo? lako
model RA 106 Geoffa
Willisa nema potisak
jednog Renaulta ili
McLarena, nema
ni inherentnu
upravljačku
nestabilnost koja
je mučila prethodni
model 007. A V8
motor, razvijan na
stazi od
svibnja
prošle

"HONDA BLIZU TOCKE USIJANJA
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Davida Richardsa, BAR-Honda
je bila pod velikim pritiskom da
ostvari dobre rezultate i u 2005.
No, dobrih rezultata nije bilo.
Štoviše, kola su krenula nizbrdo.
Potom, kad je Honda kupila
ostatak dionica od British
American Tobacca prošle
jeseni, pritisak da se uspije
u 2006., stvoren od članova
Hondinog upravnog odbora
koji se još uvijek sjećaju velikih
pobjeda Ayrtona Senne i
McLaren-Honde, postao je još
intenzivniji.
Zatim je glavni aerodinamičar
Willem Toet napustio ekipu
prošle zime, poslavši svakom
zaposleniku e-mail u kojem je
izravno kritizirao način na koji
menadžment upravlja ekipom,
a pritom je poimenice prozvao
Frya. Na neprekidne upite

godine, patio je, do Buttonove
netipične i vrlo javne eksplozije
u Melbourneu, tek od rijetkih
i minornih problema. Također,
šasija je predivno izrađena i vrlo
laka za rad mehaničara.
Tehnički, dakle, nema velikih
problema. Isto tako, iako je

Rubens Barrichello sezonu

enson ne krije frustraciju Nicku Fryju,
ali ovaj tvrdi da je sve "solidno"



u

počeo loše (vidi okvir, gore).
Button je bio jako brz - osobito
u kvalifikacijama. Zapravo,
njegova prosječna pozicija
na startu (2.0; rezultat jedne
treće, jedne druge i jedne pole
pozicije) najbolja je od svih ove
sezone do sada.
Ono što, čini se, jest problem
je to što je integracija svih
ovih navedenih resursa
tijekom Grand Prix vikenda
vrlo problematična. Drugim
riječima, strategija. Jedina
medu Michelinovim boljim
ekipama, na primjer, Honda
nije slušala preporuke svojeg
dobavljača guma - i čini se da
su njihova vremena po krugu
u utrkama, vrlo sukladno
tome, trpjela. U sve tri utrke
ove godine Button je ostvario
sjajno kvalifikacijsko vrijeme,
ali bi zatim bio posve blijed
u u trci; koliko god se trudio,
on jednostavno nije uspio
kompenzirati slabo ponašanje
guma kroz kilometražu cijele
utrke. To je problem na
kojeg ukazuju i slabe utrke
BarrichelIa.

"Neke ekipe su,
nakon simulacija,
zaključile da je
Button trebao
dobiti nekoliko
utrka u 2004."
Osim degradacije guma, tu
je i sve kompliciraniji problem
strategije odlaska u boksove za
vrijeme utrke - dugo već vremena
Hondina Ahilova peta Gošod dana
BAR-Honde). Inženjeri utrke iz
dvije konkurentske ekipe potvrdili
su za Fl Racing da su na kraju
2004. od svojih tehničkih direktora
dobili zahtjev da kompjuterski
proanaliziraju sva Buttonova

\. \.,,~"~~~~
• I ., ,.M·· ", " . • . .;4:--; ••..\. I
, ;.. , _~l~, -
Honda je u rskala sa strateg i-
jom u Bahreinu; Button tvrdi da
'e auto bio dovoljno brz

vremena po krugovima u
utrkama te godine i spoje ih s
vlastitim simulacijama utrka.
Jedan od ove dvojice je otkrio
da je Jenson trebao pobijediti
u tri Grand Prix utrke, a drugi je
izračunao da je pobjeda trebalo
biti - četiri. A znamo da Jenson
te godine (i nikad do sada) nije
osvojio niti jednu utrku.
Vrlo uskoro Honda će trebati
nešto učiniti - ili biti vodena
da nešto čini - osobito jer
izgleda da se Toyota uspješno
oporavlja od svojeg slabog
starta ove sezone.
U subotu navečer prije Grand
Prixa Australije Hondini
najveći bossovi su u Japanu
nazdravljali čašama sakea
i proslavlja li Buttonov pole
position. Dvadeset četiri
sata kasnije, nakon užasno
spektakularne i užasno javne
eksplozije jednog njihovog
motora, bili su prisiljeni
gledati kako Ralf Schumacher,
u Toyotinom kombinezonu,
prska šampanjac posvuda po
postolju Albert Parka. Mnogo
gore od toga nije moglo biti.

• • -. atakvih,
čini se, ima
mnogo. Prve tri
utrke sezone
snabdjele su ih s
mnogo municije .

... za •••
• - širom

svijeta.
u doba prvenstva
u Njemačkoj

omaknut će
.i
i bilo

... za šaljivdžije
.: ..• "..i

Fotografiju njino-
vih nacističkih
pozdrava u
bokscvima
Melbournea objavile su
njemačke novine. Briatore prijeti
sudom.
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GAZZAGATE
'"TOYOTA SUSPENDIRALA TEHNICKOG DIREKTORA

Nakon dugogodišnjih svađa šef Toyote Motorsporta napokon se riješio Mikea Gascoynea
5. TRAVNJA Toyota je objavila
kratko izvješće za medije: "Zbog
fundamentalnih neslaganja u
pogledu tehničkih operacija
svoje ekipe Formule 1, Toyota
Motorsport je, do daljnjega,
suspendirala tehničkog direktora
(za šasiju) Mikea Gascoynea."
U četvrtak, 6. travnja, novo
izvješće citiralo je Gascoynea
kako govori: "Želim provesti više
vremena sa svojom obitelji." U
objavljenom izvješću također se
nalazi izjava prvog čovjeka Toyote
Motorsport, Tsutomu Tomite, u
kojoj je poželio Gascoyneu "sve
najbolje u budućnosti."
Unatoč ovim formainim
ljubaznostima, F1 Racing je
saznao da je Gascoyneov odlazak
vrhunac neslaganja između multi-
milijunskog tehničkog direktora
i njegovog izravnog šefa,
predsjednika Toyote Motorsport,
Johna Howetta.
Sto se, dakle, dogodilo? Od
Gascoyneovog dolaska u Toyotu
u prosincu 2003., pa sve do kraja
2004., stvari su izgledale dobro.
No, unatoč Trullijevim pohodima
na pobjednička postolja tijekom
prvih pet utrka 2005., između
Howetta i Gascoynea izbijale su
brojne svađe. Potom, kako se
Toyotina konkurentnost topila,
Howett je počeo sumnjati u
Gascoyneove sposobnosti. No,
Tomita-san je branio Gascoynea
tijekom 2005., iako je prošle
zime počeo podizati pritisak,
zahtijevajući Toyotinu prvu
pobjedu početkom 2006.
Unatoč ne baš spektakularnim
zimskim testovima, Gascoyne
nije učinio ništa da otupi veliki
optimizam svojih velikih šefova, i
Howett i Tomita su doputovali u
Bahrein očekujući velike rezultate.
Kao što znamo, Toyote su u
Bahreinu bile u baznadežno slaboj
formi - Trulli se kvalificirao kao
14., a utrku je završio 16., dok je

"Gascoyne je
totalno flipnuo i
izgalamio se i
na Howetta i na
Tomitu-sana"
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5chumacher startao 17. i završio
14. Bio je to neugodan šok, još
bolniji kad se zna da su ostale
velike momčadi na Bridgestone
guma ma, Ferrari i Williams, bile
impresivno brze.
Tomita-san će u lipnju navršiti 65
godina i tada će se, u skladu sa
striktnim Toyotinim pravilima,
morati povući u mirovinu. Ono što
je najvažnije, obećao je Yoshiakiju
Kinoshiti, glavnom direktoru
Toyotinog Motorsport odjela u
Higashifujiju i čovjeku koji mu
je povjerio vođenje Toyotine
operacije u Formuli 1, da će
Toyota do tada pobijediti bar u
jednoj utrci.
Radi se, dakle, o pitanju časti.
Nakon razočaravajućeg Grand
Prixa Bahreina, upravne odbore
u Kčlnu i Higashifujiju potresla je
panika - i Tomita-san je, kako se

govori, Gascoyneu očitao prvu
ozbiljnu bukvicu.
Gascoyne je tijekom tjedna
između Grand Prixa Bahreina
i Malezije radio u Kčlnu bez
prestanka. U 5epang je stigao
tek u subotu ujutro, a do tada
su Tomita-san i Howett, bez
njegovog znanja, naredili velike
promjene u kvalifikacijskoj
strategiji momčadi.
Gascoyneu je prekipjelo, te
je otvoreno počeo kritizirati
Howetta i Tomita-sana pred
cijelom ekipom - što je neoprostiv
grijeh u kulturi japanskog
poslovanja. Nakon toga, Howett
je napokon bio u mogućnosti
nagovoriti Tomita-sana da
Gascoyne mora otići.
U ekskluzivnom razgovoru za
F1 Racing Howett je priznao:
"Mike i ja nismo uživali u nekom
posebnom odnosu, ali gledajući
iz poslovne perspektive, to nije
ni bilo važno. Ono što je bitno je
smjer razvoja automobila kakvog
smo željeli. I da, tu se nismo mogli
složiti."
U Australiji (gdje je također bilo
nesuglasica i javnih svađa oko
montiranja ovjesa iz 2005., bez
Gascoyneovog znanja, ali tu
je on pobijedio i automobil je

ostao s originalno dizajniranim
ovjesima) sudbina je htjela da
Toyote prođu puno bolje. Ralf je
završio na ohrabrujućem trećem
mjestu. Ali, za Gascoynea bilo je
to suviše malo suviše kasno. U
ponedjeljak nakon utrke, primio je
pismo u kojem je obaviješten da
je suspendiran.
I, što sada? Pa, što god
riječ" suspenzija" značila,
Gascoyneova karijera u Toyoti
je gotova. On će biti zamijenjen
Pascalom Vasselonom, čovjekom
koji se pridružio Toyotinoj F1
operaciji kao inženjer istraživanja
i razvoja u ožujku 2005. Prije
toga, bio je jedan od glavnih
Michaelinovih inženjera.
Treba reći kako je Vasselonovo
imenovanje zapanjilo svijet
Formule 1. Ono što je sigurno
je da se on neće suprotstaviti
filozofiji Tomita-sana i Howetta,
ali ne treba očekivati da će
on ostvariti čudo koje će biti
potrebno da bi se održalo
obećanje Tomita-sana Kinoshita-
sanu i ostalima u Toyoti.
U vrijeme pisanja ovog teksta
Gascoyne nije bio dostupan za
komentar.

Vidi: Izvještaj s GP Australije, str. 88



GREŠKA?

MASSA ISPRED
SCHUMACHERA
VIDJETI FERRARIJEkako zajedno
prolaze ciljem postalo je prilično
uobičajeno - ali rijetki su dani
kada Michael Schumacher nije
u vodećem automobilu. No,
upravo to se dogodilo u Maleziji,
kad je Felipe Massa, s jednim
zaustavljanjem u boksovima,
preskočio Schumija i preuzeo
petu poziciju. Nakon toga su neki
počeli govoriti kako Ferrari više ne
nameće timske odredbe. Istina bi
mogla biti nešto drugačija. Prema
saznanjima F1 Racinga, Massa nije
dobio blagoslov ekipe da završi
ispred Michaela. Zapravo, preko
radija mu je rečeno da uspori u
posljednjim krugovima jer riskira
ostati bez goriva.
Ako je Massa zaista imao
problem s gorivom, to se uopće
nije moglo primijetiti kada je
punim gasom projurio ciljem
ispred Schumachera, očito s
dovoljno goriva. Štoviše, govori

U Sepangu Massa se našao is red
Schumachera i ostao tamo do cilja

se kako u poslednjim krugovima
utrke nikako nije potvrđivao
da je čuo tu radio-odredbu o
usporavanju. Ali zašto bi trebao?
Schumacher je veći dio vremena
nakon prvog odlaska u boksove
vozio krugove od minute i
37 sekundi, da bi tek nakon
upozorenja tehničkog direktora
Rossa Brawna putem radija
ubrzao na minutu i 35,6 sekundi.
Da, vjerovali ili ne, Schumi je
možda "zadrijemao".
U međuvremenu je Jenson
Button bez većih problema
nadmašio svojeg ekipnog
kolegu Rubensa BarrichelIa - i to
uvjerljivije nego što je to Schumi
obično radio dok je Rubens bio
u Ferrariju, što je činjenica koja
Nijemca zasigurno uzrujava.
Naime, svaka utrka u kojoj
Jenson obilato nad maši Rubensa
udarac je (relativno govoreći) za
reputaciju Schumijeve brzine. U
svojoj 38. godini on je stari, lukavi
lisac, a neki od mladaca su sada
već jednako brzi - ako ne i brži.

Koje je nacionalnosti Colin
Kolles?
Odgovor: Rumunj

Čekajte, on govori
njemački, ali dolazi iz
druge zemlje. Rumunjske

• Točno

31! Sad sam zaradio
bodove kod njega!

D Krivo

I Krivo

Jednu. (Kad je čuo odgovor
kaže: "Kako to mogu znati?
Tek sam se bio rodio!")

Prije ove godine, tko je posljednji
put, i gdje, pobijedio s VB motorom?
Odgovor: Michael Schumacher,
Benetton-Ford, G P Europe 1994.

Rusinov.

OTočno

Nemam pojma. Čak
ne znam niti kad su
V8 motori prestali
voziti... Krivo •

Michael Schumacher
u Benettonu, zar ne?
1995.?

• Krivo

Deset sekundi, i mora
vratiti upravljač natrag.

DKrivo

TIAGO MONTEIRO POBJEDNIK
7/10••••••••••
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RENAULT

FIA nije samo samosvojno tijelo koje je zakon za sebe, već su njezini manevri i
proglasi nabijeni politikantskom svadljivošću i čudnim javnim pozerstvom
27. OŽUJKA FIAje, službenom
press izjavom, objavila najnoviji
prijedlog pravila za homologaciju
motora, koja bi trebala vrijediti
2008. i dalje. Suština tih pravila je
u zamrzavanju mnogih aspekata
razvoja motora izmedu 2008.
i 2012., ali FIA je do najsitnijih
detalja odredila koje bi tehničke
modifikacije bile dozvoljene
izmedu 1. siječnja i 1. veljače
svake godine. Nabrajaju se, tako,
detalji poput profila radilice i
kinematike aktiviranja ventila.

14 F1 Racing Svibanj 2006.

Pet dana ranije, 22. ožujka, FIA
je medijima izdala komplet
prijedloga sportskih pravila za
2008., dogovoren na FIA-inom
svjetskom vijeću motosporta
ranije tog dana u Parizu. Do sada,
ništa čudno ... možda.
No onda, simultano, FIA je izdala
pismo pet GPMA proizvodača
(BMW-Sauber, McLaren, Honda,
Renault i Toyota), datirano 21.
ožujka, u kojem oni traže izmjene
odredenih detaljnih aspekata
pravila, uključujući i zahtjev

za izmjenu nekih prijedloga
za homologaciju motora. U
odgovoru predsjednika FIA-e
Maxa Mosleya, datiranog 22.
ožujka, ove su sugestije odbijene.
U ovom trenutku postaje
jasno u kojoj je mjeri proces
donošenja pravila postao javan.
Ali nije uvijek bilo tako. Izrada
pravila Formule 1 obično je bila
neka vrst crne magije, nešto
odlučivano od strane bezličnih
inženjera i administratora iza
zatvorenih vrata i s tri jasna cilja:

(a) učiniti utrke pravednima, (b)
učiniti ih sigurnima, i (c) učiniti ih
zabavnima.
FIA je nedavno ovoj listi dodala
i (d) "smanjenje troškova",
definirajući ovaj aspekt primarnim
fokusom po prvi puta u povijesti
ovog sporta. Ali, čini se kako
današnji proces stvaranja pravila
djeluje istovremeno i kao politički
malj, udarajući putem medija
svakog za koga Max Mosley
prosudi da bi trebao biti na udaru.
Zašto se, dakle, to neuredno,



zbunjujuće i otegnuto donošenje
pravila Formule 1 odigrava tako
javno, uz privid nu prosudbu
publike?
Dok su GPMA proizvođači
automobila jednako krivi za
provođenje ovakve taktike
posljednjih godina, FIAje
počela taj proces sve jače i
jače dodatno poticati. Trend je
bio osobito izražen otkako je
Mosley krajem 2002. objavio
niz izmjena, uključujući i novi
sistem kvalifikacija od jednog
kruga. Od tada je javnost
bila izložena beskrajnom nizu
intervencija u pravila u oblastima
aerodinamičkih restrikcija,
mijenjanja guma, zapremnine,
konfiguracije i trajanja motora,
onih čudnih izuma podijeljenih
stražnjih krila, a, od nedavno, i u
pravila vezana za novi Concorde
Agreement (ilinjegov ekvivalent)
2008. godine. Sve je ovo bilo
javno obznanjeno, veli FIA,
u interesu transparentnosti.
Odakle odjednom ovaj poriv, nije
jasno, ali "transparentnost" je
omiljena riječ FIA-inog direktora
komunikacija, Richarda Wood sa,
kojeg ovdje spominjemo samo
zato što je upravo on posljednjih
godina bio ključni igrač u FIA-
inom korištenju medija.
"Proces donošenja pravila je
uvijek bio transparentan," tvrdi
Woods, "ali uzimajući u obzir
konzultacije o Formuli 1 koje smo
započeli početkom prošle godine,
smatrali smo da je primjereno
držati sadašnje, kao i potencijalne
buduće, F1 natjecatelje u toku."
I dok jasan proces donošenja
pravila, bez skrivenih agendi,
izgleda kao hvale vrijedan cilj,
lavina informacija, sama po sebi,
ne čini transparentnost. No, takva
lavina je lukav način da se ljude
uvjeri da transparentnost postoji.
No, nisu baš svi uvjereni. Zapravo,
Michelinov boss
Edouard Michelin
je nedavno
rekao: "Imamo
ograničeno
povjerenje u
transparentnost
vladajućeg tijela
Formule 1."
Javno pismo koje
je Mosley uputio
proizvođačima
22. ožujka, na dan
sastanka FIA-inog
svjetskog vijeća
motosporta, je

samo po sebi vrlo daleko od toga
bude bez skrivenih agendi. Prva
rečenica glasi ovako: "Hvala vam
za vaše pismo od 21. ožujka,
koje je bilo poslano u 22:11 sati
prošle noći [tj. poslali ste ga jako
kasno]."
Nastavlja se u sličnom stilu,
informiranjem čitalaca da
proizvođači nisu uspjeli
predložiti odgovarajuće
zamjenske prijedloge umjesto
onih protiv kojih su se bunili,
i podsjećanjem na prošle
neuspjehe proizvođača:
"Svjetsko vijeće motosporta
također primjećuje da unatoč

okvir dolje}, potpišu prijave za
sudjelovanje u prvenstvu 2008. ili
da se suoče s nemogućnošću da
bilo što kažu u daljnjoj raspravi o
pravilima.
Nadalje, tako javni naglasak na
promjenama pravila za 2008.
gotovo je neprimjetno prebacio
težište s problema koji stvarno
zanima ekipe - potrebe za
ravnomjernijom raspodjelom
enormnih dohodaka koje Formula
1 stvara. Ako se stvarno želi
razumjeti politika Formule 1, ne
smije se nikako zaboraviti ono što
tvrde dobri poznavaoci prilika:
da su, naime, Mosley i Bernie

TKO ĆE BITI NA STARTU 2008.?
Dvadeset dvije ekipe /
prijavile su se za
natjecanje u Formuli
1 od 2008. na dalje.
Ova brojka uključuje
11 postojećih ekipa,
plus dvojicu ozbiljnih
kandidata za 12.
mjesto (koliko ih
predviđa Concorde
Agreement): Prodrive
projekt Davida
Richardsa i B-ekipu
McL.arena, vodenu
od strane Direxiva.
Preostalh 9 prijava,
uključujući one
bivših F1 bossova
Eddieja Jordana i
Paula Stoddarta,
mogu se smatrati
tek špekulantskima.
Na kraju krajeva,
baš svatko može
poslati faks namjere
Maxu Mosleyu.
No, čini se očitim

da ispunjavanje 12
mjesta neće biti
problematično.
Zapravo, čini se da
će bar jedna ozbiljna
prijava morati biti
odbijena. Ovo kod
mnogih. a tu spada
i Ron Dennis koji,
naravno, pokriva
interese svoje
potencijalne B-ekipe
• izaziva pitanje zašto
uopće mora postojati
limit od 12 mjesta.
Više ekipa je zdravo
za Formulu 1, a

većina staza bez
problema može
primiti 30 automobila
na startu, osim
Monaka gdje je
maksimum 24. Kao
u prošlosti, ključne
bi bile kvalifikacije.
Najprestižnijoj utrci
godine natjecateljski
i komercijalni dodatni
pritisak, uzorkovan
mogućnošću
neuspjeha u
kvalifikacijama, bio
bi samo od velike
koristi.

ponovljenim pozivima da
to učinite, nitko od vas nije
sudjelovao na sastancima
održanim početkom 2005. u

kojima se raspravljalo
o pravilima za 2008., i
da prijedlozi koje ste
nam obećali poslati u
svibnju 2005. još nisu
stigli."
Sve ovo učvršćuje
FIA-inu pregovaračku
poziciju pri nametanju
onih pravila kakva ona
sama želi. To također
povećava pritisak na
proizvođače da, prije
Mosleyevog isteka
roka 31. ožujka (vidi

f
"PROCESI UVO·
ĐENJANOVIH
PRAVILA UVIJEK
SU POSVE TRANS·
PARENTNI",
kaže Richard
Woods, direktor
komunikacija FIA·
e. Možda je baš u
tome problem?

JJ

Ecclestone kao sijamski blizanci,
uvijek ujedinjeni u svojim ciljevima,
koliko god revno ponekad odavali
suprotni utisak. Slagali se ili ne
sa smjerom prema kojem FIA
vodi Formulu 1 . a mnogi se
ne slažu, kao što F1 Racingova
pošta potvrđuje - makinacije
pomoću kojih i FIA i proizvođači
automobila postižu svoje ciljeve
od malog su interesa za bilo
koga, osim za vrlo sitnu grupu
zaljubljenika u F1 politikantstvo.
Imajmo manje transparentnosti,
a više stabilnosti, kroz poštenu,
kolektivnu, slobodnu raspravu -
makar i iza zatvorenih vrata.

Vidi: Mosleyeva kolumna, str. 26

--
"Možda imamo ko-
mercijalni ugovor o
motorima s Ferrarijem,
ali mi smo posve neza-
visni. Naš se odnos
tiče samo tehničkog
snabdijevanja. Zadržat
ćemo našu nezavisnost
u svim drugim obla-
stima . bilo da se radi
o gumama, gorivu,
elektronici ili politici."
Christian Horner, boss
Red Bull Racinga, u
travnju 2005., nakon
potpisivanja ugovora s
Ferrarijem

PRIJEVOD:
"Potpuno ćemo plesati
po Ferrarijevoj muzici
na svim područjima
. bilo da se radi o
gumama, gorivu,
elektronici ili politici."
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MOTORNE TEME

RED BULL BEZ
FERRARIJEVOG
MOTORA U 2008.?
Novi RB3 Adriana Neweya možda će
koristiti Cosworthove konje u potrazi
za prvom Grand Prix pobjedom
BOSS EKIPE Red Bull Racing,
Christian Horner, uspijeva zadržati
ozbiljno lice kad god tvrdi da ne
provode politiku "otvorenog
novčanika". Ali ekipa koja je
poharala pedokom regrutirajući
brižljivo najbolje ljude iz mnogih
ekipa - po svaku cijenu - možda
se tek priprema obaviti svoju
najskuplju kupovinu do sada. Radi
se o poslu koji bi mogao zasjeniti
plaću tehničkog direktora Adriana
Neweya od 10 milijuna dolara

Ne, ni nama nije jasno
što je u šatoru u grmlju
Montreala. Možda
predujam goleme Hondine
plaće? U svakom slučaju,
Jenson je tamo proveo
mnogo vremena ...
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godišnje. Zapravo, inicijativa
za ovu potencijalnu kupovinu
kreće upravo iz Neweyevog
dizajnerskog ureda. Ukoliko šasija
za 2007. bude tako dobra kako
to Newey očekuje da će biti,
postoji zabrinutost da bi sadašnji
nabavljač motora, Ferrari, bio sve
samo ne oduševljen ovoj ekipi
prodati svoje najsvježije verzije
V8 motora, koje bi onda matičnu
ekipu mogle nadmašiti na stazi.
Newey je, bez sumnje, već uzeo
u obzir činjenicu da je za ozbiljan
napad na svjetsko prvenstvo
potreban neki drugi motor. Ali,
čiji? Odgovor bi mogao biti ...
Cosworthov. Jasno, Red Bull će se
nerado vratiti dobavljaču kojeg su
napustili krajem 2005., ali super-
snažni Cosworthov motor može
se jednostavno preimenovati i
postati Red Bull motor (kao što
IImorovi motori već dugo nose
oznaku Mercedes-Benz).

Povratak Cosworthu: britanski motor u Neweyevom novom autu 2007.?

Cosworthov vlasnik Kevin
Kalkhoven mogao bi čak biti
spreman i za prodaju firme. On
je 2004. kupio Cosworth kako
bi osigurao motore za američku
Champ Car seriju. Kako se sada
uveliko govori o ujedinjenju
Champ cara i serije IRL, možda
Kalkhovenu jednostavno više
neće trebati tvornica motora.
Hoćemo li, dakle, vidjeti Red

Bull-Red Bull u 2007. ili 2008.?
"Ne bih imao nikakvih problema s
time," kaže Cosworthov direktor
marketinga Bernard Ferguson.
U međuvremenu, Horner sve
komentira ovako: "Imamo ugovor
s Ferrarijem do kraja 2007. Što će
se dogoditi nakon toga, prerano
je za reći ..."

Vidi: Adrian Newey, str. 68

De JE SUEDEĆ' VOZAČ-MENADŽER U FORMULI 1?

DAVID COULTHARD
vjerojatno neće
pobijediti u 2006. i
on to zna.
lako je u formi i
mlađa han, on, bez
obzira na sve, ipak
ima 35 godina - i to
je malo previše za
mladošću opsjednuti
Red Bull Racing.
Ali DC je više nego
vozač u Red Bullu, i

uvijek je to bio. On
je, u stvari, bio taj koji
je prvi kontaktirao
Adriana Neweya. Bila
je to uvertira koja je
vodila do angažiranja
najboljeg dizajnera
u Formuli 1. Puno
prije Neweyevog
potpisivanja, DC
je doveo u Red
Bull nekadašnjeg
McLarenovog
i Ferrarijevog
aerodinamičara
Antona Stipinovicha
(Južnoafrikanca
hrvatskog porijekla).
Zasigurno, DC
posjeduje mnogo
sive mase ispod
sve sjedijih lokni na

njegovoj glavi, i to
Red Bullu i te kako
pomaže.
Ali, u slučaju
da za Red Bull
potpiše neka tako
željena vozačka
superzvijezda, još
nema razloga da
Coulthard posve
odloži svoju kacigu.
(Dietrich Mateschitz
ne taji svoju želju
da unajmi Michaela
Schumachera. Koliko
god to izgledalo
malo vjerojatno,
još jednoj 100-
milijunskoj ponudi
Schumi bi teško
odolio.) DC bi tada
možda mogao

kombinirati vožnje
petkom sa svojom
sve razvijenijom
menadžerskom
ulogom. I tko zna?
Mogao bi čak jednog
dana zamijeniti
sadašnjeg sportskog
direktora Christiana
Hornera.
lako je radišan i
inteligentan 32-
godišnjak, Horner
ima svoje kritičare u
ekipi Red Bulla. F1
Racing je čuo glasine
da je njegov posao
nedavno ponuđen
dvojici jačih igrača
iz pedoka. Jedan
od njih navodno je
Flavio Briatore.



KAD GOD JE F1 vozač u
automobilu na stazi, njegovo
tijelo izloženo je vrlo napornim
fizičkim opterećenjima. Kod
naglih kočenja sile usporavanja
dosežu 5,5 G, dok bočne sile u
brzim zavojima mogu iznositi 3,5
G. A vremena za opuštanje nema.
Zapravo, vozači si mogu dozvoliti
nekoliko sekundi predaha samo
kada dosežu najveću brzinu, na
dugim ravnim dijelovima staze.
Pa, kako se pripremaju za tako
ekstremnu radnu okolinu, i koje
su im potencijalne zamke?

IZAZOV
"Ako niste naviknuti na te sile,"
govori Juan Pablo Montoya,
"može vam izgledati kao da vam
bočne G sile pokušavaju otkinuti
glavu." Pokušaj nadupravljanja (da
se korigira rep auta pri zanošenju
van) u brzim zavojima zahtijeva
veliku fizičku snagu, bez obzira na
servo-upravljač - i to je nešto što

18 F1 Racing Svibanj 2006.

često iznenadi početnike.
"To je ono zbog čega sam izgubio
kontrolu nad Minardijem u obje
utrke u kojima sam nastupio
2002.," priznaje Anthony
Davidson. "Jednostavno sam
ostao bez snage."
No, vozačima je potrebna i
izdržljivost baš kao i snaga - što
nije ista stvar - da bi uspjeli voziti
na granici kroz mnogo krugova.
Za snagu su vam potrebni jaki

Ako niste
navikli na

bočne G sile,
činit će vam se
kao da će vam
otpasti glava,

Juan Pablo Montoya

mišići - i kao rezultat napornog
i teškog programa vježbanja,
Davidson je danas vidljivo
mišićaviji nego što je bio 2002. To
mu pomaže izdržati duge vožnje
na testovima koje zahtijeva
Honda, a po potrebi i utrke.
Samo veliki mišići nisu dovoljni
za izdržljivost. Za to trebate
povećati (aerobičnim vježbama)
i optimizirati (anaerobičnim
vježbama) količinu kisika u krvi.
Kao i trkači maratona, tako i F1
vozači tijekom utrke moraju biti
fizički i psihički efikasni, usprkos
izlaganju visokim temperaturama
i iscrpljenosti.
Dodatna komplikacija, posebno
kod visokih temperatura, je
utjecaj dehidracije. Tijekom
ovogodišnjeg Grand Prixa
Malezije, temperature u kokpitu
prelazile su 50°C, anekoliko
vozača je znojeći se izgubilo
čak 3,5 litre vode. Fiziološke
posljedice teškog preznojavanja
su dalekosežne. Vozač koji teži 70

kg - na primjer, Rubens Barrichello
ili Fernando Alonso - u sebi
sadrži 40 kg vode, pa je gubitak
od 3,5 litre tekućine u Sepangu
značio da je tijelo izgubilo 8,5
% ukupne količine vode. U
bolnicama, pacijentima koji su
dehidrirali 15 %, tekućina se hitno
nadomještvava intravenozno.
"Dehidracija je velik problem,"
govori Gerry Convey, Montoyin
trener. "Gubitak od 1 % vode



F1 teretana ima i s ecijalan volan za vježbe ruku i torza

može utjecati na sposobnost
procjene i do 20 %. Zato je u
vrućim utrkama vitalno održavati
hidraciju vozača."
Osim što utječe na procjene
vozača,dehidracija može
uzrokovati mutan vid (kad dođe
do dehidracije od 12 %), anakon
iznad20 % organi se počinju
isključivati.

Alexa Wurza, nastoje oblikovati
svoj torzo koristeći specijalno
usmjeren trening. "Kada skinem
majicu, ne izgledam kao kokoš
- ali niti kao body builder," rekao
je Wurz F1 Racingu. "Moji mišići
na gornjem dijelu tijela su dugi
i tanki - što je dobro za najbolji
kompromis između snage,
izdržljivosti i zadržavanja niskog
težišta."

tijela? Gležnjevima treba puno
vježbe, osobito lijevom koji
treba podnijeti nevjerojatne
sile na papučici kočnice.
Podlaktice također trebaju biti
dovoljno snažne da upravljaju
automobilom kroz brze zavoje,
kada sile potiska na stazu počnu
poništavati svu pomoć koju pruža
servo-upravljač.
"Trebate biti u nevjerojatnoj
formi," govori Button. "To je
potrebno ne samo da iziđete na
kraj s fizičkim naporima, već će
pomoći i mentalnoj strani stvari."

jer nije pričršćen sigurnosnim
pojasem od 6 točaka. Naslon za
glavu pomaže pri ubrzanjima,
ali vrat i glavu ništa ne podupire
pri kočenju i pri prolascima
kroz zavoje. Paradoks je ove
godine u činjenici da vrat
trpi veća opterećenja nakon
uvođenja slabijih V8 motora od
2,4litre zapremnine, zato što su
automobili u zavojima brži, zbog
bolje aerodinamike, nego što
su to bili prošlih godina s V1O
motorima od 3 litre.
"Kroz posljednji zavoj u
Barceloni," govori Jenson Button,
"sada idemo 16 km/h brže nego
2005. Postoji mnogo razloga
za to: s V8 motorom je lakše

voziti punim gasom,....•11III"'...... aerodinamika je bolja
nego prošle godine
i gume sada imaju
bolje prijanjanje.
Sve to ovaj zavoj čini

vrlo brzim, a G sile su
ogromne."

Izvan automobila,
trening vrata obavlja se u

teretani. Vozači razvijaju vlastite
sisteme, ali su svi varijacija na istu
temu. Sistem kolotura i utega
pričvršćen na staru kacigu i onda
vozač odrađuje razne vježbe u
skupinama po 10. Trening obično
traje oko sati i pol, koliko traje
prosječna Grand Prix utrka.
A što je s ostalim dijelovima

ORZ' SE BOCE
Prviput u povijesti Formule 1, baš
svakiautomobil na ovogodišnjem
Grand Prixu Malezije imao je
bocu za piće. Doduše, neke su
imalekapacitet od samo pola
litre. Danasvećina vozača ima
jednolitrene boce u kojima se
nalazihipotonična tekućina,
mineralnaotopina razvod njena
neštoviše od krvi. Razvodnjenost
pomažetijelu da elektrolite
apsorbira brže nego što to čine
obična izotonična pića.
No, neke ekipe ne vole boce
zapiće,jer vjeruju da bi jedan
kilogram smješten tako visoko
mogao poremetiti težište
i upravljivost automobila.
"Ekipe troše milijune dolara da
bi njihovi automobili postali što
brži," govori Mark Arnall, trener
i terapeut Kimija Riiikkčnena.
"Zašto, onda, i vozači ne bi bili
u najboljoj mogućoj formi?"

TRENING
Treba li vozač svakodnevno i
naporno vježbati, ili su opsežna
pred sezonska testiranja sama po
sebi dovoljna?
"Najbolji oblik treninga je
vožnja F1 automobila," govori
Williamsov Mark Webber. "Niti
jedna vježba u tereta ni ne može
replicirati ono što se dešava
u automobilu i zato je vožnja
najbolji način pripreme." Vrat
trpi najveće napore u
gornjem dijelu

tijela zato
VJEZBE UMA
Toyotin doktor, Riccardo
Ceccarelli, vjeruje da su, za dobru
razinu vozačevih performansi
i drugi faktori isto toliko važni
koliko i fizička pripremljenost.
"Uz dobru disciplinu," govori
Ceccarelli, "bilo tko može biti
spreman za utrku u F1 automobilu
- trebate samo naporno vježbati u
teretani. Ali, to je samo polovica
onoga što vam je potrebno;
druga polovica je mozak. Mozak
morate tretirati kao i mišiće:
morate ga zagrijati prije nego
ga koristite i odmoriti u pravim
trenucima. Tijekom utrke od dva
sata nema nikakvih popuštanja za
mozak, ali niti za tijelo, i upravo
to čini Formulu 1 najzahtjevnijim
sportom na svijetu."

OSTATI NISKO
Kaošto boca za piće od
1kg može poremetiti
upravljivost automobila, istu
stvar može prouzročiti gornji
dio vozačeva tijela ukoliko je
nepotrebno "nabildano". Zbog
toga inteligentni vozači, poput
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MARANELLOV ČOVJEK OD 5 MILIJUNA DOLARA, ,
KIMI VEC NA PLACI FERRARIJA
Odlična stvar - ako vam uspije. Ferrari žele Raikkonena toliko da ga plaćaju unaprijed
F1 RACING saznaje da je Ferrari
platio Kimiju Raikk6nenu 5
milijuna dolara samo da bi oni bili
prvi koji će s Fincem moći sklopiti
ugovor za njegov angažman
2007. godine i nadalje.
Ako Ferrari odluči realizirati
opciju s Raikk6nenom, očekuje
se da će njegova plaća biti oko
30 milijuna dolara godišnje.
Ukoliko se Michael Schumacher
krajem ove sezone povuče (ili,
što je vjerojatnije, prijeđe u
neku drugu ekipu) Ferrari će
sigurno regrutirati Raikk6nena.
Schumacher se mora odlučiti do 1.
lipnja. Kimi je, priča se, obavijestio
Ferrarijev menadžment da se
on nikog ne boji, i da on ne bi
imao nikakvih problema biti u
istoj ekipi sa Schumacherom. No,
Schumacher, koji će na početku
sezone 2007. imati 38 godina,
sigurno ne bio baš oduševljen

"Kimi se ne
boji nikoga i
spreman Je
biti u ekipi sa
Schumacherom"
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da mu timski kolega bude super-
brzi 27-godišnji Finac. Zapravo,
mogućnost dolaska Raikk6nena
može čak nagnati Schumachera
da odbije potpisati novi ugovor
za Ferrari i uvjeriti ga da je mnogo
elegantnija i dostojanstvenija
opcija mirno se povući s utrka.
Možda je to i pritajena želja Jeana
Todta koji je često izjavljivao
kako nikada ne bi želio okončati
Schumacherovu karijeru protiv
njegove volje.
S druge strane, Schumacher
može pokušati nagovoriti Todta
da Ferrari nastavi s vozačkom
taktikom koja im je toliko dobro
služila, s njime kao glavnim
vozačem i precizno definiranim
drugim vozačem. U tom slučaju
Kimi bi dobio svojih 5 milijuna za
apsolutno ništa, i bio bi slobodan
ponovno potpisati za McLaren
ili, što je jednako moguće, za
Renault.
U takvom scenariju Todt bi mogao
zadržati Felipea Massu ili se
kockati i uzeti motociklističkog
superstara Valentina Rossija. Obje
opcije bile bi značajno jeftinije
od Raikkonena, bez obzira na
izgubljenih 5 milijuna dolara.
Ali, ništa ne traje vječno, i na

osnovu prve tri utrke 2006. čini se
da je Massa - još 2004. u Sauberu
posve u sjeni Giancarla Fisichelle
- po pitanju čiste brzine sada
neprijatno blizu Schumachera.
Todt to sigurno primjećuje, a
možda je to čak i predviđao.
Drugim riječima, možda je
razlog što je Ferrari već osigurao
Raikkonena u tome što im je on
vrlo potreban.



STRATEŠKI GURU

BORBA ZA POTPIS
PATA SYMONDSA
Sposobnosti Renaultovog izvršnog
šefa inženjeringa vrlo su tražene
NEKADA je zapošljavanje
Adriana Neweya ili Rorya Byrnea
bio oproban i potvrđen način
za dovođenje ekipe na prag
osvajanja svjetskog prvenstva u
Formuli 1.
Ali 2005. to se promijenilo.
Da, tehnički direktor Bob Bell
i glavni dizajner Tim Densham
su od Renaulta R25 stvorili brz
i robustan automobil, iako ne
toliko efikasan kao što je to bio
McLarenov MP-20. No, u nekoliko
navrata Renaultov izvršni direktor
inženjeringa Pat Symonds
pretvarao je bodove u podije, a
podije u pobjede.
Neweyeva plaća u Red Bullu
iznosi 10 milijuna dolara godišnje.
Byrne zarađuje gotovo jednako
toliko. Čak je i Toyotin odlazeći
tehnički direktor, Mike Gascoyne,
koji nije niti strateg niti dizajner,
zarađivao nevjerojatnih 8 milijuna
dolara na godinu. Za razliku od
njih, Symonds zarađuje "samo"
1,3 milijuna dolara - relativno
skromna plaća koja je, istina,
lani bila osnažena bonusom
za osvojena prvenstva između
900.000 i 2.200.000 dolara. U
svijetu inženjera Formule 1 ovo
je sjajna plaća, ali uzme li se u
obzir Symondsova uloga u
Renaultovim uspjesima, to je
prava sitnica.
U Australiji su započele
kružiti glasine da su na
Symondsa mnogi bacili
oko - osobito Honda

i McLaren. Ron Dennis je, u
međuvremenu, već izjavio kako
kontakta nije bilo - što ne znači
da ga neće biti. Symonds bi se
mogao naći na kušnji da prihvati
ovaj angažman i da u McLarenu
2007. nastavi surađivati s
Alonsom. Povrh toga, Red Bull je
nedavno preoteo Neila Martina,

"On je kadar bo-
dove pretvoriti u
postolja, a postolja
u pobjede"
McLarenovog stratega sa zida
boksova, kojeg će sada trebati
zamijeniti.
I Hondi jako nedostaje strateg
utrke Symondsova kalibra, što iz
utrke u utrku potvrđuje njihova
nesposobnost da dobru startnu
poziciju pretvore u jednako
dobar plasman na kraju utrke.
Symonds umanjuje vlastitu ulogu:

"Ostajem u Renaultu,"
rekao je, "i zato mi

samoreklama nije
potrebna." Pitamo

se hoće li to reći
i kad počnu

pristizati
konkre-
tne, super-
unosne
ponude?

Odgovor 1: Da, jesam. To je glupo, ali
koristi ako mislite da će vam pomoći da
ostvarite ono što želite.

Odgovor 2: Ne, nikada. Osim kad sam
vozio iza nekoga tko je bio spor i nije se
micao s puta. Tada sam ga intenzivno
mrzio.

Odgovor 1: Ne.

Odgovor 2: Zbilja se ne mogu sjetiti,
ozbiljno.

Odgovor 1: Uvijek sam sam sebi
govorio "Kurvin sine, prestani se bojati i
pritisni već jednom taj gas."

Odgovor 2: Peter Windsor, u
osamdesetima, jer je bio totalno
naklonjen Mansellu. Sada smo posve u
redu.

c Odgovor 1: Ne, samo sam se jako
koncentrirao. Bez riječi. Samo zen.

Odgovor 2: Bilo je lakše nekog
pobijediti ako vam se nije sviđao,
tako da sam mrzio brižljivo odabranu
selekciju pojedinaca. Striktno iz
profesionalnih razloga, naravno.
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DAMON SE VRAĆA
~

HILL SPASAVA
SILVERSTONE
MOGLO BISE desiti da svjetski
prvak iz 1996., Damon Hill,
preuzme ulogu predsjednika
British Racing Driver's Cluba
(Britanskog kluba vozača utrka),
ukoliko se njegov izbor krajem
travnja potvrdi glasanjem na
klupskom godišnjem skupu.
Kako se to desilo? Hillje u veljači,
kad smo o tome pričali, rekao F1
Racingu: "Ne znam dovoljno o
Formuli 1 i ne želim raditi 24 sata
na dan, 7 dana tjedno" . Odakle
ovakav preokret?
"Vipretpostavijate da ću ja raditi
sedam dana tjedno ...." rekao je
na upit. "Obzirom da ja imam
perspektivu, iskustvo, a i vezu s
Britanijom i s britanskim Grand
Prixom koja seže u prošlost u
doba prije mene - u doba mog
oca - mislim da je važno da se
uključim u ovako nešto."

BRDCposljednjih godina prolazi
kroz nemirno razdoblje. Imidž
pakosnih sukoba ineprekidnih
prepirki o sudbini britanskog
Grand Prixa polako prevladava
nad onim o staromodnoj,
dosadnoj organizaciji. Hoće
liDamon preuzeti zatrovani
prijesto?
"Hrn, o BRDC-u dovoljno govori
činjenica da se mene, s mojih
45 godina, smatra mladim
čovjekom," priznaje on. "Ali,
tu ima mnoštvo problema koji
zahtjevaju otvoreni um i ozbiljni
trud kako bi se riješili. Jedan od
njihje britanski Grand Prix."
Da, budućnost britanskog Grand
Prixa - i sučeljavanje s Berniejem
Ecclestoneom - bit će Damonov
najpreči posao.
"Bernie ima vrlo nepokolebljive
stavove o Silverstoneu, " priznaje
on, "i ja to naravno poštujem. Pa
ipak, tradicionalne utrke moraju
ostati u Formuli 1."

Australski Grand Prix bio je jedan od
klasika s mno tvom odlučujućih
varijabli i još jednom potvrdom
svakim danom sve veće briljatnosti
Fernanda Alonsa Diaza. Hodao sam
prema pedoku, ujutro prije utrke,

kad sam namirisao onaj zlokobni, poznati miris:
negdje u blizini gorjelo je kvačilo Renaulta Megana
Turbo. Okrenuo sam se i ugledao Fernanda, svog u
osmijehu, kako maše gledaocima dok se izvlačio iz
svog zadimljenog auta.

"Poznat mi je miris odnekud," rekao sam u
prolazu. "Sprženo Megane kvačilo."

"Oh, da!" rekao je smijući se." eobično zar
ne? Samo sam se malo igrao s autom i smrdi kao
onaj moj u Engleskoj. Baš čudno ... !" Iode on,
okružen fanovima s hrpom programa i T-majica za
potpisivanje, i svi tom Renaultovih ljudi zatrpanih
mnoštvom obaveza.

ekoliko ati kasnije on se "malo igrao s
autom" i pobijedio australski Grand Prix s takvom
paletom sposobnosti da je mene, a mi lim, i većinu
mojih kolega ostavio u očajanju jer smo sve su-
perlative već 'potrošiLi u Japanu prošle godine, pa
onda opet u Sangaju - a u skorije doba u Bahreinu
i Maleziji. Pa ipak, Melbourne je bio osobit, jer
nam je pružio još jedan uvid u njegov fenomena-
lan, rastući talent.

"Fernandova umješnost s
hladnim gumama danas - u
vrijeme grijača guma i
enormnih lateralnih sila
prijanjanja - rijetko je
viđena umjetnost"

Tu, naravno, mislim na Fernandovu spo obnost
da vozi na hladnim gumama - što je u današnje
doba grijača za gume i laterainog prijanjanja od
4 G rijetko viđena umjetnost, i to umjetno t u
pravom smislu riječi. Možete je naći u poglavlju o
vožnji po mokrom - a znamo što većina Fl vozača
misli o kiši. Većina je mrzi - i kažu vam da je mrze.

Fernando, na uprot tome, daje utisak da oboža-
va sirovi osjećaj na hladnim gumama - na izla ku
iz boksova ili iza Safey Cara, čekajući ponovni
start. Prijanjanja neće biti. Točka. Zadnji dio će
se zanijeti. Prednje gume će zabiokirati. Vozit ću
se na ledu. Neće biti TC-a. I tako Fernando, kao
što mo imali prilike vidjeti u Melbourneu, počne
razmetljivo razbacivati svoj Renault dajući mu

onu pravu količinu gasa s točno pravom količinom
trzaja volanom i tek dodirom suprotnog locka prije
no što se baci natrag, u drugom smjeru u onom
gracioznom, savršeno simetričnom stilu Sćbastiena
Loeba. Mislim da Fernando u ovakvim situacijama
ne samo da postigne veće temperature u svojim
zadnjim gurnarna od bilo kojeg svojeg suparnika,
nego time obavi dobar posao i sa svojim prednjim
gumama. e baci svoj Renault u punokrvno, na-
mjerno proklizavanje i podupravljanje Kimijevog
načina zagrijavanja ... ali nije daleko od toga. U
ovom su pogledu njih dvojica bez suparnika.

iti jedno od ovog nije lagano - i kao dokaz toga
pogledajte sav onaj besmisao kojeg je većina vozača
napravila od uvjeta sa slabim prijanjanjem u Melbo-
urneu. Obzirom da su navikli na ogromno prijanjanje
i prolaske zavoja kao po crti, mnogi su vozači izgleda-
li sasvim obično kad je, u hladnom povjetarcu iz Port
Philipa, na stazi nestalo trenja. čak je Michael udario
u zid. A i Juan Pablo je pao kao žrtva hladnih guma.

Fernando je, međutim, nastavio sa svojim
majstorskim programom. Vidjeli smo to na stazi
- kroz njegovu kontroliranu agresiju, njegovu
sposobnost utrkivanja, njegovu briljantnu brzinu,
kroz oporavke iz lošijih situacija i iz njegove
sposobnosti da maksimalno iskoristi uvjete lošeg
prijanjanja; i što je možda još i važnije, i što je
toliko presudan dio njegovog pogleda na svijet,
kroz njegovu mirnu poniznost, dostojanstvo, po-
štenje, njegovu samodisciplinu i njegovu sklonost
dobrom, solidnorn radu.
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TOYOTA TROŠI NAJViŠE, UZ MALO EFEKTA
različitim budžetima. TIjekom
ovog razdoblja, F1 Racing je
utvrdio da je Toyota potrošila
1,265 milijardi dolara na svoj
F1 program, dok je Minardi
potrošio samo 136,4 milijuna
dolara. U tom istom razdoblju
Toyota je osvojila 113 bodova, a
Minardi samo 8. No, kad se sve
ovo pretvori u odnos bodova i
milijuna dolara, proizlazi da je
Minardi osvajao 0,06 bodova
po milijunu utrošenih dolara, a
Toyota 0,09 bodova po milijunu
dolara (vidi tablicu desno).
Dakle, Toyota je osvajala samo
0,03 boda po milijunu više, a
potrošila je dodatnih 1,128
milijardi dolara.
Na drugoj strani tablice, Renault
- dvostruki svjetski prvak prošle
godine i već sada dominantna
ekipa u 2006. - najefikasnija
je ekipa od svih, i jedina je
velika ekipa koja je u tri godine
potrošila manje od milijarde
dolara. U razdoblju od 2003. do
2005. oni su potrošili 801,58

KRIVULJA POTR05NJE
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.-BROJKE IZ NEDAVNOG,
u F1 Racingu objavljenog,
pregleda troškova Formule 1
stvaraju veliku nervozu unutar
establishmenta ovog sporta.
Prošli mjesec, predsjednik Toyote
Motorsporta John Howett burno
je reagirao na navode F1 Racinga
o Toyotinom budžet u u 2005.
Tvrdio je da je 499 milijuna dolara
daleko previše.
Howett stoga neće biti
zadovoljan kad čuje da je, u
posljednje tri godine otkako
F1 Racing neslužbeno ispituje
budžete F1 ekipa, Toyota
najneefikasniji tim (osim
Minardija) u pogledu osvojenih
bodova po milijunima potrošenih
dolara. I sve to unatoč njihovim
impresivnim rezultatima u 2005.
Analiza trogodišnjih brojki F1
Racinga - za koje mnogi ključni
ljudi u Formuli 1 smatraju da
su prilično precizne - otkriva
da su Toyota i Minardi bili slični
u pogledu odnosa trošak!
rezultat, unatoč njihovim totalno

EKIPA PROCJENA OSVOJENI EFIKASNOST
BUDŽETA BODOVI (BODOVA PO

MILIJUNU
2003.-2005. 2003.-2005. DOLARA)
(MILIJUNA
DOLARA)

Renault 801.58 384 0.48
Ferrari 1277.45 520 0.41
McL.aren-Mercedes 1138.50 393 0.35

BMW-Williams 1074.75 298 0.28

Red Bull * 139.22 34 0.24

B.A.R-Honda 1013.62 183 0.18

Sauber-Petronas 462.33 73 0.16

Jordan 251.90 30 0.12

Jaguar ** 284.97 28 0.10

Toyota 1264.77 113 0.09

Minardi 136.41 8 0.06

* samo 2005. ** samo 2003.-2004.

milijuna dolara i osvojili 384 boda, Unatoč tome što su u ove
što znači da su osvajali skoro pola tri godine imali najveći
boda po utrošenom milijunu. budžet, Ferrari su tek druga
Posve jasno: taj je novac bio vrlo
dobro raspoređen.

najefikasnija ekipa u današnjoj
Formuli 1.

BAHREIN POPULARNIJI ZA POČETAK SEZONE
AUSTRALSKI GRAND PRIX će
2007. opet dobiti svoju ulogu
premijerne utrke sezone Formule
1, tvrdi promoter utrke Ron
Walker, usprkos tome što je prva
utrka ove godine, u Bahreinu,
ostvarila znatno veću globalnu TV
gledanost nego obično.
"Siguran sam da ćemo
se vratiti na prvo mjesto
[u kalendaru] slijedeće
godine," govori Walker. No,
cijela stvar možda neće biti
tako jednostavna. Bernieju
Ecclestoneu se prilično
sviđaju mnogo veće brojke

Ronom Walkerom (desno) oko
datuma australskog Grand Prixa

gledanosti ovogodišnje prve
utrke, uzrokovane, nema
sumnje, Europljanima mnogo
ugodnijom vremenskom zonom
Bahreina. Također, u Australiji
će od 2007. biti na snazi novi
anti-duhanski zakon, i to će
bitno ojačati Ecclestoneovu
pregovaračku poziciju.
"Ako u ugovoru ima nešto što se
odnosi na reklamiranje duhana,
to je očito nešto o čemu treba
brinuti," rekao je Ecclestone.
Walker, Ecclestoneov prijatelj,
ne brine osobito. "Mr
Ecclestone me voli zezati,"
izjavio je. "Bernie točno zna
što piše u ugovoru. On ima
najoštriji um na svijetu."
Australija će možda morati
platiti za .9ubitak reklamiranja
duhana. Sto se tiče datuma,
vjerojatno će se sve vratiti na
staro, iako se mnogim ekipama
svidio ovogodišnji početak
sezone. Kraći let do Bahreina
bio je logistički manje zahtjevan
zalogaj za otvaranje sezone.

Vidi: velika Fl putovanja, str. 50



V10 PROTIV V8

V10 PROBLEMI
NISU PROSLI
KADJE U 12. krugu australskog
Grand Prixa Vitantonio Liuzzi
pritisnuo gas svojeg V1O
Coswortha i kad je njegov Toro
Rosso STR01 prešao Ferrari VB
Michaela Schumachera, opet su
na površinu izbile sve one tvrdnje
da je formula ekvivalencije motora
u ovogodišnjoh Formuli 1 ipak
ponešto kriva. Bez obzira na
činjenicu što su Schumacherove
gume u toj fazi utrke odbijale raditi
kako treba na stazi Albert Parka, i
Liuzzii njegov timski kolega Scott
Speed pokazali su razinu brzine
koja zabrinula njihove rivale. Već i
prije Melbournea neke su se ekipe
oglasile zahtijevima da se Toru
Rossu (doslovno) skrešu krila i da
se toj ekipi onemogući osvajanje
bodova za svjetsko prvenstvo.
Osobito su Midland i Super Aguri,
najljući rivali i oni koji najviše gube

uspješnošću Tora Rossa, bili glasni
u ovoj kampanji - zapravo od
samog početka sezone. No, sada
se oglašuju i veliki proizvođači. Vrlo
uskoro očekuje se da se obrate
FIA-isa zahtjevom za brisanjem
svih bodova koje eventualno ekipa
Toro Rosso osvoji ove godine.
FIAza sada ne reagira i kaže
samo da formula ekvivalencije
funkcionira dobro. Boss STR-a
Franz Tost slaže se: "Ne razumijem
svu tu galamu. Ne uspijevamo se
kvalificirati među prih 10, a bodove
možemo osvojiti samo ukoliko veći
broj drugih odustane."
Do daljnjeg ne treba očekivati
veće promjene, sve do nedjeljnog
popodneva u kojem će vozači Tora
Rossa opet podići prašinu nekim
senzacionainim pretjecanjem ili
rezultatom na kraju utrke. Ako se
to dogodi, i veliki se opet pobune,
sve je moguće.

Vidi: Tania liuzzi, str. 74

vije teme koje dominiraju posljednjim
tjednima u Formuli 1 vezane su, ne baš
igrom slučaja, za dvije vodeće japan ke
ekipe u ovom elitnom sportu. Kroz
sve tri prve utrke Honda i Toyota,

ekstremno ljuti rivali u japanskom, ali i svjetskom
dvorištu, krenule u u sezonu podaleko od onoga što
su predviđale.

Honda je blizu vrhu, ali kad ste tako blizu i kad
ne uspijevate potencijal iz kvalifikacija preobratiti
u konkretan vrhunski rezultat, onda vam se i treće
mjesto čini neuspjehom. Toyota, pak, nakon kata-
strofalnog početka u prve dvije utrke mora smatrati
treće mjesto u Melbourneu odličnim rezultatom, ali
se tjeranjem Mikea Gascoynea iz ekipe istovremeno
upeUjala u nove, teške probleme.

Što je, dakle, krivo? Zašto se čini da Japanci ne
mogu ili ne znaju, unatoč ogromnim novcima na
raspolaganju, po tiči ono što upravni odbori u obje
kompanije s pravom očekuju?

Razlog je složen i jednostavan i tovremeno: ljud-
ski faktor. Hrpa novaca može omogućiti vrhunsku
tehnologiju, vrhunske materijale, vrhunske snabdje-
vače opreme i, naravno, vrhunske ljude (vozače, ali
i dizajnere i inženjere), ali ako nemate nekoga tko
će to sve složiti u harmoničnu cjelinu, tko će biti u
stanju kontrolirati eksplozivnu sumu egoa na vrlo
malom prostoru, i nekoga čiji vlastiti ego neće biti
opterećenje za ekipu, tada imate ozbiljan problem. I
to je ono što muči Hondu i Toyotu.

"5 budžetom od pola milijarde
dolara očekivalo bi se da će
ego biti pospremljen duboko u
neki ormar podsvijesti"

Urednik britanskog izdanja F1 Racinga nedavno
je napi ao da je Honda, umjesto silne plaće Ruben-
su Barrichellu trebala te iste novce potrošiti na Pata
Symondsa, čovjeka koji je vjerojatno najnadareniji
tehničar i strateg dana u Formuli 1, i koji je, jasno
uz Fernanda Alonsa, daleko najzaslužniji što je
Renault sada tamo gdje jest.

I ta je tvrdnja vrlo točna. Hondom trenutno
upravlja ick Fry, čovjek koji je do kraja 2004. bio
njihov (zapravo, BAR-ov) glavni organizator uprav-
ljanja osnovnom tvornicom u engleskom Brackleyu.
Fry je odlično funkcionirao u toj ulozi, ali onda se
poželio progurati u prvi plan. ajprije je živo pora-
dio na rušenju dotadašnjeg gazde Davida Richardsa
(pod čijim je vodstvom ekipa imala sjajnu 2004.), i

oyota i Honda imaju mnogo novaca, ali ne i ljudi
da ga pametno otroše

to tako da je odradio briljantnu domaću zadaću iza
scene s Hondinim glavnim ljudima u Japanu. Jednom
kad je DR uklonjen, Fry je sam sebe elegantno
posjeo u najvažniju fotelju.

Problem je u tome što on nema pojma o utrka-
ma, niti o vođenju ekipe u dinamičkom okruženju
Grand Prixa. OK, BAR-Honda možda je i 2004.
(u vrijeme Richard a) trebala dobiti utrku ili dvije,
ali 2005. je (pod Fryovom paskorn) bila kompletna
katastrofa, od varanja u Imoli do općenito mršavih
rezultata i užasnih strateških odluka u utrkama.

Ove je godine automobil kudikamo bolji, ali
Jenson Button još uvijek ne uspijeva ozbiljno
ugroziti Renaulte, McLarene ili Ferrarije bez
problema. Jednostavno, ili imaju krive gume
u utrci, ili im se motor raspad ne u milijun
komada, ili posve prornaše strategiju zaustav-
ljanja u boksovima. O Barrichellu je bolje i
ne govoriti. o, Fry se smješka i tvrdi kako je
sezona počela "solidno".

U Toyoti je došlo do kratkog spoja između
dva vodeća Engleza u japansko-njemačkoj ekipi.
Predsjednik sportske divizije Jobn Howett više
nije mogao podnijeti tehničkog direktora (za
šasije) Mikea Gascoynea. e Gascoyneov rad,
nego čovjeka osobno. Onda je marljivo, i uspješno,
poradio na njegovom uklanjanju.

Pri vođenju kompanije budžetom od pola mili-
jarde dolara godišnje očekivalo bi se da će ego biti
pospremljen duboko u neki ormar podsvijesti. Kod
Toyote to nije slučaj. Velika greška. Gascoyne nije
samo sjajan inženjer; on je i briljantan organizator
posla. Kako će sada ekipom od 600 ljudi upravljali
Howett (koji o suštini i strategiji utrka zna baš
koliko i Fry, a o tehničkoj strani da ne govorimo) i
društvo, bit će zanimljivo promatrati.

Zanimljivo je i da su se i u slučaju Honde i onom
Toyote Japanci maknuli u drugi plan i prepustili
glavne uloge Europljanima, vjerojatno u uvjerenju
da ovi znaju što rade. Sada je pitanje koliko će im
trebati da shvate da su odabrali krive Europljane.

See Pitpass Business, p30
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P
o prvi put posljednjih godina,
australijski Grand Prix nije bio
prvr u sezoni; ta Je čast, po prvi
put ikada, pripala Bahreinu. Bio
sam u Sakhiru preko Grand Prix
vikenda i osjetio da je većina

velikih proizvođača raspoložena zaboraviti
nekadašnje razlike i na taviti s utrkama.

Ipak, trojicu među njima još uvijek
zabrinjava pitanje standardne elektronske
kontrolne jedinice ili ECU-a (što je dio teh-
ničkih pravila Formule 1 za 2008., objavlje-
nih pro log pro inca). Kako su proizvođači
objasnili u Bahreinu, ECU je za cestovne
automobile jedno od najvažnijih područja
budućeg razvoja, obzirom da predstavlja sam
mozak automobila. Zaustaviti proizvođače u
razvoju vlastitih ECU-a za potrebe Formule
1 i inzistirati na standardnim jedinicama koje
priskrbljuje FIA prekinulo bi važno područje
istraživanja i razvoja ce tovnih automobila.

Zašto onda inzistiramo na standardnim
ECU-ima? Postoji nekoliko razloga. Najoči-
gledniji je taj da jedini mozak kojeg želimo
u jednom automobilu Formule 1jest mozak
vozača. Zbog toga posljednjih 12 godina
pokušavamo spriječiti upotrebu on-board
kompjutera koji pomažu vozaču u vožnji.

Kod cestovnih automobila situacija je,
međutim, obrnuta: što više pomoći pružite
vozaču, tim bolje. Kompjuteri mogu pomoći
da se izbjegne nesreća i mogu kompenzirati
vozačke nedo tatke. Ali Formula 1je pr-

"Pobjeđivati bi trebali najbolji vozači, bez ikakvih pomagala.
Još čuvam božičnu čestitku Ayrtona Senne u kojoj traži da
zabranimo elektronska vozačka pomagala"

venstvo vozača, sportsko natjecanje; želimo
da najbolji pobijedi, vozeći auto sam i bez
vanjske pomoći. Ova debata traje od ranih
devedesetih, i ja još uvijek čuvam božićnu
čestitku Ayrtona Senne u kojoj mi je napisao

da se u Formuli 1 moramo rije-
šiti elektroničkih pomagala.

eki nam proizvođači kažu
da možemo zabraniti traction
control, automatsku kontrolu
starta i druga sofisticirana vo-
začka pomagala, a da će nam oni
omogućiti besprijekorne metode
kontrole legalnosti automobila.
Ali, jesu li to oni doi ta u stanju
napraviti? Da li ikada može-
mo biti potpuno sigurni da u
neizmjerno složenom oftwareu
njihovih uređaja nema ničeg skri-
ven og? Mi na utrkama imamo
samo laptope, dok oni u svojim
i traživačkirn odjelima imaju
gotovo neograničene izvore.

Prije nekoliko godina, kad je
traction control bio zabranjen,
stalno su u pedoku Formule
1 brujale gla ine o varanju.

ovinari su nam govorili da je
ovaj ili onaj inženjer izjavio da

Ovamo s vašim ECU-om! Garantiramo jednakost za sve

je varanje jako učestalo i kako
FIA nije dorasla tom problemu.
Fotografi su pričali novinarima
kako su čuli da je ovaj ili onaj auto
sumnjivo 'trokirao' na izlascima iz zavoja.

a kraju je atmosfera postala posve zatrova-
na, pa smo se s proizvođačima dogovorili
ovako: mi ćemo ponovno dozvoliti traction
control, a oni će nezavisnim ekipama osigu-
rati opskrbu jeftinijih, dostupnijih motora.

I, što e onda dogodilo? Mi smo dozvolili
traction control ali, suvišno je i reći, obećani
motori se nisu nikada pojavili. Dozvolivši
ponovno traction control, nekoliko smo
puta imali zanimljiv spektakl s automobi-
lima koji u ostali na gridu sa sistemima u
kvaru. Izgleda pomalo nevjerojatno da su
ekipe do tada imale ilegalne sisteme koji su
savršeno funkcionirali, a sada kad je sve po-
stalo legalno, odjednom su zaredali kvarovi.
Drugim riječima, mi smo, očito, bili dorasli
kontroli ilegalnih sistema. Ali, novinari, pa
dakle i publika, mislili su da nismo, a to je
ono što je bilo važno. Nijedan sport si ne
može dozvoliti sumnju da se u njemu vara.

Sa standardnim ECU-om koji koristi
FrA-in software i koji se ne može mijenjati,
možemo biti apsolutno sigurni da nema
varanja. Ekipe će moći podesiti sistem i au-
tomobilonako kako budu htjele, u okvirima
ograničenja fiksnog softwarea, ali neće moći
reprogramirati ECU. Mi ćemo biti u tanju
kontrolirati sve što rade, a sistem im neće
dozvoliti da rade ništa što je izvan pravila.

Imati ćemo, također, dostupne informaci-
je o testiranju, moći ćemo kontrolirati stvari
kao što su potrošnja goriva, a moći ćemo
crpiti i informacije o stvarnim vremenima,
dragocjene za TV prijenose.

Hoće li ova odluka utjecati na odlazak jed-
nog ili više velikih proizvođača iz Formule I?

e vjerujem. ekoliko ekipa trenutno koristi
ECU-e dvaju velikih dobavljača, ali publika
vjerojatno ne zna i sigurno ne mari o tome koju
ECU kori ti koji automobil ili tko priprema
oftware. Ako velika auto kompanija osvoji

svjetsko prvenstvo Formule 1,vrijednost njiho-
ve pobjede neće biti umanjena činjenicom da
su kori tili standardnu ECU. aprotiv, možda
će biti uvećana - jer nitko neće moći tvrditi da
su pobijedili zbog nekog ultrasofisticiranog
elektronskog uređaja za varanje.

Što s argumentima za cestovne aute?
Stvari su ovdje, također, zanimljive. Trend
kod cestovnih automobila, zapravo, danas
ide prema - da, pogodili ste - standardnoj
ECU. Važniji proizvođači, barem u Europi,
a vjerojatno i u Japanu, sve su bliži standar-
diziranju njihovih ECU-a - a to rade kako bi
smanjili troškove. To je konačni i, po mojem
sudu, odlučujući argument za standardizaciju
u Formuli 1. Sa standardnom ECU elimini-
rat ćemo veliki i rastući trošak u vrijeme kad
se svi velikii proizvođači slažu da se troškovi
u Formuli 1 moraju manjiti. A nastaviti s
neograničenim EC -ima u Formuli 1, dok
ih proizvođači sve više standardiziraju
za cestovne automobile, ne bi doista
imalo nikakvog smisla. FO
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PLAĆENI OGLAS

"CLAN INA RACING TEAMA SUDJELOVAO
NA SVJETSKOM PRVENSTVU URELIJU

jedne strane zidom od stijena, a s druge
dubokom provalijom.

Siniša Crnojevič nastupio je u grupi A8, u
kojoj sudjeluju najjači WRC automobili tako
da u očekivanja izuzetno dobrih rezultata bila
realno minimalna. Unatoč problemima koji su
počeli već s tehničkim pregledom vozila, a na-
stavili se prvog dana relija kada je Siniša ostao
bez turbine, naš tim uspješno je ostvario svoj
jedini cilj - završiti utrku. U ukupnom poretku
Siniša je bio na 54. mjestu, 18. u svojoj klasi. U
borbi s najjačim automobilima koji sudjeluju
na natjecanjima ove vrste, ovo ipak nije mala
stvar, jer već činjenica da je naš vozač bio jedan
od preko stotinu prijavljenih, velika je stvar za
hrvatski reli.

"Iskustvo koje smo ovdje stekli ne bismo u
domaćem prvenstvu ni za deset sezona. WRC je
stvarno raIJy svemir za sebe i mi smo još prernali
za velike stvari, ali već ovo što smo Jura (Šebalj,
op.pri.) u Monte Carlu i ja ovdje na Korzici
napravili obogatiti će i domaće prvenstvo koje
bi moglo biti jako zanimljivo već ove godine.
Nadam se, dakako, da nam ovo nije jedini izlet
na WRC. Vidjet ćemo ..." - sa smiješkom je
izjavio Crnojević.

Siniša i Martina, koji u od samog početka
u Ininom Racing Teamu, bili su jedan od naja-
traktivnijih timova na Korzici, djelomično i zbog
toga to u nastupi hrvatskih posada na ovakvim
natjecanjima rijetki, a djelomično i zato što su
bili jedina i prva ikada posada a "dizelašem" na
WRC natjecanju.

astup hrvatske posade pratila je i jaka no-
vinarska ekipa, a svi ljubitelji relija u Hrvatskoj
mogli su ponovno sa zanimanjem navijati za do-
maćeg vozača u najjačoj svjetskoj konkurenciji.

Siniša Crnojevič i Martina Maretič,
članovi INA Racing Teama i jedan od
najuspješnijih timova u Hrvatskoj, koji
je prošlu sezonu završio na sedmom

mjestu, nastupili su na petom ovo ezonskom
Svjetskom prvenstvu u reliju od 7. do 9. travnja
na Korzici. Uspješnom tandemu ovo je bio prvi
nastup na WRC (World RalJy Championship)
natjecanju, ali i prvi nastup automobila s diezel-
skim motorom na WRC-u.

U petak, 31. ožujka, na Ininoj benzinskoj
postaji okupili su se članovi INA- Racing Te-
ama kako bi kolegama iz tima, Sini i i Martini
poželjeli sreću na predstojećem natjecanju.
Ovom prilikom Siniša je natočio u svoj auto-
mobilInin niskosumporni Eurodizel s kojim

je odvozio utrku na Korzici. Siniša već treću
sezonu nastupa s istim automobilom, Škodom
Fabiom RS Tdi, a u njega toči isključivo Inin
dizel te koristi Inina motorna ulja, jer kako je i
sam rekao "nema potrebe za skupljim gorivima
čija cijena prelazi i pet eura po litri, kvaliteta
Inina goriva je neosporna, i zato je upravo ono
moj izbor za utrku!".

Reli na Korzici poznat je još i pod
nazivom "Rally 10.000 zavoja", a vozi se u
potpunosti na asfaltu. Ove godine je ovaj
reli donio i dvije nove dionice u produžetku
ranije poznatih brzinaca. Tijekom vikenda
Siniša i Martina su tako prešli 12 brzinaca,
po četiri dnevno, više od 300 kilometara
opasne brdske ceste omeđene najčešće s
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AERODINAMIKA I ŠASIJA



KAKO RADI 2 AERODINAMIKA I ŠASIJA
FORMUlA

1

AERODINAMIKA
Aerodinamika obavlja dvije glavne funkcije:

čini da auto prijanja uz stazu i smanjuje
aerodinamički otpor koji usporava auto, o, za
razliku od prvih automobila koji su eksperimenti-
rali s prednjim i stražnjim krilima u šezdesetirna,
moderni auti su brižljivo oblikovani kako bi
se što bolje iskoristio svaki centimetar njihove
površine, Sve na autu je u funkciji aerodinarnike,
od elemenata prednjih ovjesa, preko vozačevih
retrovizora do složenih struktura stražnjeg krila,
Sve to pridonosi stvaranju potiska od preko jedne
tone pri brzini od 240 km/h i letralnih sija od 3,5
G u zavojima, Ako biste krila okrenuli naopačke,
automobil bi doslovno poletio",

DIFUZERI
Difuzen su odvodi koji
u3mierClvaju zrak van od
donje strane aut"VJY)bi
CNaJ prxes pc ..;ava
brzinu kretanja:"-":~.~iiiiii!iiii.-
zraka ispod automobil
I stvara n ;kJ pntisak
zraka

Nakon uvođenja '#8motora vremena po
krugovima na nekimY ~ stazama sporija su z
dvije sekunde. Svježim aerodinamičkim idejama
ekipe će taj deficit vrlo brzo povratiti

VRUEME ODLUKE
VI za m :njaJual [, XJnarr ;ke p' 'dvke na autnll1l ,t:'lIlGza vaKu stazu
ovisno o torne koliko ma zaVOja. No, kako se trOSIql )rI\II')lO' ;premnlka u
tOkU utrke, težra I po sanJf' aut, 'l!TIO la dramatlCr '.p mgen u sto
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"Jednom kad vozač I nJ890V inženjer odrede aero postavke za kvalifikaCIjE
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on Ini zrak oko njega ekstremno
turbulentnim C» znač da će
zrak, ko stlŽ, na Krila autumobila
odmah za, bl~,"pr1j8v" Zrak ne KI,z1
uJednacene" prekv puvršil1b tog
automobila. što onemogućuje dobar
aer inamiCkJ potsak zbog toga Ima
mnogo stre li EtarOrl' kJ 'li 'Jeo
JE o' ".~ dl" a posve oruga
preci ga"
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" dizajnmni tako
da usmjeravaju
zrak oko prednjih
kotača prema
šasijl actcrncoa.
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OVO J8 postalo moguće zbcg toga što V8 motor zahtijeva
manje hladenja cd V1 O motora.



KAKO RADI 2 AERODINAMIKA I ŠASIJA
FORMUlA

1

SASUA
Suvremene šasije u Formuli 1 lakše su i

čvršće nego ikada do sada. Prije pedeset
godina šasije su bile građene od čeličnih ili
aluminijskih cijevi, akaroserija je onda pričvr-
ščivana na njih poput omotača. Danas su to
lagane, čvrste konstrukcije izrađene u jednom
komadu od karbonskih vlakana. Karbonska
vlakna omogućuju dizajnerima da oblikuju
šasiju upravo onako kako oni žele, što je,
naravno, dobro za vrhunsku aercdinamičku
efikasnost. Motor i elementi ovjesa pričvršce-
ni su izravno na šasiju.

DESTLJEĆA RAZVOJA

19 5 O Sije pfVlh automobila u S\18t -
,kom PNP~;tvu Formule 1 bile su, zapravo,

kaveZ! oo a1uminijsklh C'j6'v1 Jn rašnja kon:
trukGIja nosila j6 sva opterećenja kojma j6
automc bio podvrgnut

196 3 m clark J8 postao S\18tskI prvak u Lotusu
25 Colina hapmana PNOm automobilu Formule
1 čija Je šaSlja imala konstrukciju rnonokoka Ta j6
kons rukclj8 bila izrađena od jednog komada alUmIllIja,
ob kovanog poput kade za kupanje, S otvorom na
gomjem dijelu u kojem 18 ~jedio vozač,

19 8 1rvtiarerov d~ner xrn
8arnard uveo je u FcxmuIu 1 PfVIU
morokok šasiJu posve izgrađenu od
karbonskih IAakana Bio je to ogroman
napredak u pogrou sgurnosti vozača



REKLAMA

UNUTAR SIGURNOSNE ĆEL~E

• Za vrijeme zausta-
vljanja u boksu
Shellovo se gorivo
pumpa u spremnik
Ferrarija brzinom od
12 litara u sekundi
- oko 25 puta brže
nego što to radi
obična pumpa na
cestovnoj benzinskoj
crpki.

• Mehaničari
Ferrarija za vrijeme
svakog Grand
Prixa, prije utrke,
uvježbavaju točenje
goriva u spremnik F1
automobila oko 30
puta.

• Shell šalje tri ili
četiri inženjera na
svaku utrku Formule l.

• Shellova motorna
ulja Helix Racing
testirana su i
dokazana u svim
oblastima vrhunskog
motosporta. Ova
sintetička ulja
razvijena su u cilju
maksimiziranja
snage motora bez
povećanja njegovog
trošenja.

U 2005. Shell je pripremio i
dostavi~Ferrariju o~oJlO
tona uliO za motore I ••

mjenjače Formule 1, što je
ekvivalent težine 27
manjih cestovnih

automobila.
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as ao; star
desetke) i novi VB
motori znaj u
eksplodirati. Zašto?
Zbog čega uopće
motori otkazuju?
Evo nam malo
znanosti ...
Piše: Dom Taylor



ri čovjeka trebaju tri dana da
sklope jedan motor Formule l.
Manje od tri sekunde je potrebno
da se on u potpunosti uništi. Svaka
od 5.000 komponenti jednog
2,4-litarskog V8 motora može se
pokvariti. e postoji ništa suvišno
u ultralaganoj (95 kg), ultrasnaž-
noj (750 KS) jedinici, pa će tako
baš svaki kvar najvjerojatnije

~ J završiti s nekim oblikom otkazi-
vanja motora. Isto tako, sve se vrste kvarova ne
daju izbrojati, premda postoje tri glavna uzroka:
nove, lo e komponente; zamor materijala i

•. _nehotična šteta (vidi tabelu). Rezultirajući se
t r--J<varovi mogu otprilike kategorizirati u pet
t 1- glavnih skupina: mehanički kvarovi kompone-

ata, električni problemi, problemi propuštanja,
roblemi vezani za kontrolu gasa i problemi
istema dotoka goriva.tt+ .MEHANIČKI KVAROVI

~. l--- Ovi su mahom uzrokovani lomovima raznih
f-.. . okretnih dijelova, koji se olabave i onda udare

L I nešto drugo. Jedan od najčešćih je napuknuće
.. ----.--Jdipa.

II i I Llll 1-1-1
+ r+:44 Fl Raq.in.g Svibanj 2006.
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zroci napuknuća klipa su, opet, nebrojeni,
ali najjednostavniji od njih je zamor materijala:
svi će klipovi napuknuti ukoliko se dovoljno
dugo koriste. Sile na njegovoj aluminijskoj, po-
put palačinke ravnoj površini pri vrhu, ili kruni,
su ogromne, budući da vitlaju gore-dolje unutar
cilindra i, pri maksimalnoj brzini od 20,000 okre-
taja u minuti, prelaze 40 metara u sekundi.

a testiranju se obično napuknuća k1ipova
uoče prije no što je komora za izgaranje oštece-
na, i tako se izbjegne veći kvar. Pritisak unutar
obloge radilice (bloka motora) se također
nadgleda, pa tako bilo koji neobičan podatak
automatski aktivira elektronski prekidač za
nuždu koji zaustavlja motor prije nego što se
kvar pretvori u ozbiljnu štetu.

Ako, međutim, motor nastavi raditi (kao što
je to slučaj u utrci, kad su prekid ači isključeni)
napuknuće će rasti. a koncu će se ta napuklina
ili spojiti, tvarajući tako rupu, ili će se nastaviti
širiti niz klip dijeleći ga na pola. U svakom
slučaju klip - još uvijek u punom zamahu gore-
dolje unutar cilindra - sada je itekako izvan
dizajniranih parametara i potpuno izvan ravno-
teže, pa se vreli plinovi koji eksplodiraju unutar
komore za sagorijevanje šire na sva ona mjesta

na koja u normalnim prilikama ne bi dospjeli.
U ovakvim se uvjetima klip ubrzo raspada na
tisuću komada.

Klip obično prenosi udarnu snagu iz cilindra
preko klipne osovine do radilice i istovremeno
služi kao lokacijski mehanizam za vrh klipne
osovine. Tako, kad se klip dezintegrira vrh kli-
pne osovine će mlatiti po unutrašnjosti cilindra
jer će se radilica na koju je pričvršćena i dalje
vrti ti do 20,000 okretaja na minutu. Tako će
nekontrolirana klipna osovina od titana ubrzo
izbiti rupu u stranici aluminijskog kućišta radi-
lice, a 350 milijuna ljudi koji to promatraju na
televiziji ugledat će oblak gustog, masnog dima
kako izbija iz i pušnih cijevi.

Jedna jedina matica koja je u garaži slučajno
upala kroz ispušnu cijev proizvest će isti efekt.
Ako mehaničar kojem to uspije ima sreće,
i pušni će ventil biti zatvoren i matica će pod
pritiskom izletjeti kad se motor pokrene. Ako
je ispušni ventil otvoren, matica će kliznuti u
cilindar i sjest će na vrh klipa.

aravno, bilo kakva slobodna stvar u cilindru
je, ne loša, nego katastrofalna vijest. Kad se
motor pokrene "sendvič" s maticom će izbušiti
rupu u klipu ili u glavi cilindra, ili će izbiti jedan



od nosača ventila. Posljedica? Kataklizrna.
Drugi značajniji mehanički kvarovi, poput

kvarova radilice, su sve rijeđi jer dizajneri
sve bolje razumiju torziono ponašanje svojih
motora i stoga uzimaju u obzir popratna opte-
rećenja. Radilice mogu puknuti samo ukoliko
le u dizajnu nešto suštinski krivo - na primjer
ukoliko je radilica, u nastojanju da se uštedi na
težini, isuviše stanjena - ili ako dođe do nekog
pepredviđenog vanjskog opterećenja, poput blo-
kade mjenjača. A ukoliko radilica nastrada, tad
imamo priliku vidjeti ozbiljnu eksploziju motora
- šrapnelske bombe uz kolosalno napuknuće
bloka motora.

PROBLEMI S ECU-OM
Elektronski će kvar najvjerojatnije zaustaviti

motor bez neke katastrofalne štete. Međutim,
problemi s ECU-om (elektronskom jedinicom
kontrole) su najčešća paravan isprika - bolje da
je kriva elektronika, nego sam motor.

Jedan stručnjak za motore Formule 1prisjeća
se TV reportera koji je stajao uz automobil s
ogromnom rupom u bloku motora: "Voda i
ulje su curili iz zadnjeg dijela auta, stvarajući
jezero oko njegovih nogu, a on je u isto vrijeme
govorio kako je ekipa pretrpjela 'Još jedan
par uzrokovan novim sistem om elektronske
kontrole motora'."

Zapravo je izravan kvar ECU-a vrlo rijedak.
'Većina je uzrokovana senzorima ili olabavlje-
rim instalacijama, ili stvaranjem oštećenja od
topline ispušnih plinova, što je opet najčešće
Uzrokovano lošim instalacijama.

PROBLEM PROPUŠTANJA
ULJA

Ulje igra više uloga od samog svojstva
podmazivanja - ono također smanjuje toplinu,
te ima ključnu ulogu u hlađenju motora - ali će
propuštanje ulja imati katastrofalnu posljedicu
na svaku mehaničku komponentu motora.

Ulje, naravno, osigurava onu vitalnu ovojnicu
između svih zajedničkih pokretnih dijelova,
što dolazi do najvećeg izražaja upravo uokolo
najvećih i stresu najizloženijih dijelova motora:
ležajeva donjeg kraja k1ipne osovine i klinova
radilice. Ako ulje propušta, rezultat je kontakt
metala s metalom, pri čemu se stvara ogromna
toplina usljed koje ti metali počinju mijenjati
svoja svojstva i postaju mekši. Pritom se koma-
dići ljušte i djeluju poput brusnog papira,još više
povećavajući temperaturu.

Može se desiti da se na koncu, uslijed trenja,
klipna osovina i radilica čak i stale. U tom se
slučaju k1ipna osovina, koja se sad više ne može
slobodno vrtjeti oko klina radilice, odvaja od
klipa i probija rupu u kućištu motora. Kraj filma.

PROBLEM PROPUŠTANJA U
PNEUMATSKOM SISTEMU

Pneumatski sistem kontrolira usisne i ispušne
ventile pri vrhu cilindra. Ti su krhki dijelovi
smješteni na milimetar od vrha k1ipa koji se
naizmjence otvaraju i zatvaraju, puštajući unutra
mješavinu zraka i goriva, brtveći za vrijeme
kornpresije i izgaranja, i omogućavajući potom
izJaženje ispušnih plinova.

Ventili se moraju točno podudarati s brzinom
motora, kako bi se izbjegao kontakt ventil-kIip.
Otvaraju ih bregaste osovine (koje pokreće
radilica) .dok, e.um ~J1Lug fua'

UECU problemi
su obično samo
paravan: bol~
okriviti elektro-
niku nego motorU

brzinu zatvaranja ventila. Propuštanje u pneu-
matskom sistemu znači smanjeni pritisak, pa, pri HH-+-+
određenim brzinama motora, ventili zaostaju za !--H-t-+
bregastom osovinom. Klip, koji se i dalje kreće
istom brzinom, tad neizbježno snažno udari u
ventil koji zaostaje i koji se ne uspije dovoljno
brzo zatvoriti pri taktu kom pres ije.

Ventil se savija, a tek onda njegova glava u
obliku trube otpadne. Leteći po cilindru, on od-
mah probija rupu u klipu ili glavi cilindra,
a moguće i na ovojnici spremišta za vodu. [>

I I
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ispušnim plinovirna, i doviđenja svima.
a testiranju bi ekipa primjetila nizak pritisak

_ Jzraka u pneumatskom sistemu i možda čak ne
!bi ni pokrenuli motor. Na utrci, kod problema

.zaostajanja ventila, jedini izlaz je zatražiti od vo-
ilača da izbjegava velike brzine motora, i nadati
~e da problem neće eskalirati.

+1
;-+-+

frTr ~ + ,PROPUŠTANJE PRI HLAĐENJU
I Hlađenje motora je skupo u smislu težine~t~ (nošenje vode) i aerodinamike (hladnjaci na

•. + ~ Jbočnim dijelovima automobila). Zbog toga su

T· f1otori dizajnirani da rade što je moguće topliji,
-+. 'r" .~ako bi hladnjaci onda mogli biti što je moguće

J ..!manji. Propuštanje pri hlađenju stoga vrlo:1 . brzo izbacuje motor izvan zone njegove uske
I . i- folerancije.

'!-1--" Dovoljno je malo začepljenje na bočnom: t • dijelu F1 automobila, poput, recimo, omota
j . + i Jhot-doga, da temperatura započne spiralno i van

_ r T ~ . kontrole rasti. Ozbiljno propuštanje sredstva za

1
hlađenje bilo bi katastrofalno.-:-~:..j.J Porastom temperature preko dizajniranih

_ +-;- granica komponente postaju sve slabije i slabije.
.•. " ' a primjer, čelične zakovice koje pričvrščuju

j..:r ~ jaJuminijsku glavu cilindra za blok motora olaba-
+ \,e kad temperatura prijeđe kritičnu razinu. Kad

j +.. ~ !:sPOj popustio, plinovi izgaranja IZlaze, amotor
vršava s terrninalnim taljenjern. Istovremeno

a sve većim propuštanjem IZsve više sistema,

1~-t posvuda po motoru popuštaju polimerske brtve

1
.ji dolazi do kompletnog raspada sistema

_ ~ ,~ROBLEMIGASA
.__+. Veoma često se ispostavi da je problem koji-111: io ",""od bio kvar motor zapravo problem
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+ + t

--+ iii!..-~~_iI'::~ __

,i-: ~
.• I

t--+

tt +

LI f :
t

U Red Bullu su imali ozbiljnih problema s
hlađenjem prošle zime, što je rezultiralo
ovim brzopoteznim rješenjima

hidraulike. U Maleziji je, na primjer, Cosworth
Marka Webbera otkazao nakon kvara hidra uli-
ke u rnjenjaču,

a samom motoru gas se aktivira hidrau-
lički, pa ga kvar može ili zatvoriti ili, još gore,
zakočiti i ostaviti otvorenim. za to se obično
brine jedan od tek nekoliko prekidača za
nuždu koji ostaju uključeni za vrijeme utrke,
obzirom da bi zakočeni i otvoreni gas prou-
zročio neobuzdanu vožnju automobila kojeg

više nikakvo kočenje ne bi moglo kontrolirati.
ECU je na oprezu i detektira svaku veću dis-
krepanciju između papučice gasa i mehanizma
gasa na motoru. Svako značajnije pomanjkanje
ravnoteže ugasit će motor.

Ipak, ne postoji ništa što bi spriječilo
vozača da namjerno "sprži" svoj motor. Kimi
Raikkonen je u Bahreinu 2004. iz bijesa i
frustracije, jer je njegov Mercedes počeo
popuštati, učinio upravo to. U "Ieru" i pod
punim gasom, motor je sam sebe progutao u
sekundi. Pomisao na sate bolnog naknadnog
analiziranja koje je čekalo inženjere Merce-
desa vjerojatno je izmamilo Kimijev zluradi
o mijeh - ali to vjerojatno nije pomoglo da se
dospije do srži problema.

"Probije se ru~
u klipu. ulje i voda
nadiru kroz ispuh.
i to je doviđen~

• JISV1ma ...
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Nico Rosberg
Vozač: Wllllams

o Kekeovoj reakciji na prvu utrku) o prelasku iz serije GP2) o Webberu

Što vam je prvo rekao vaš
tata, Keke, nakon što ste izašli
iz automobila nakon vaše prve
utrke u Bahreinu?

Samo je rekao "Dobar
posao". Naravno da mu je
bilo drago - jer nikad ne
znaš što se može dogoditi u
prvoj utrci. Dobro, pogrije-
šio sam u prvom zavoju, ali,
u sve u svemu, mislim da je
ovaj prvi vikend bio dobar.
Bilo je sve bolje i bolje
kroz utrku, i stvarno sam
grizao, i osvojio dva boda,
pa je bio zadovoljan. (Nico
je odvozio i najbrži krug.)

Da lije bilo lako nakon serije
GP2 uhvatiti se u koštac s
Formulom 1?

e, uopće nije. Toliko se
toga događalo oko mene
- osobito s novinarima - da
je bilo teško pohvatati i
naučiti sve što se trebalo
napraviti. U GP2 seriji
sam običavao zaista uživati
sjedeći po tri sata pred
kompjuterom s mojim inže-
njerom, razmišljajući o autu
kad god sam to htio. Ali
sada je cijeli vikend ispla-
niran - imaš 20 minuta na
raspolaganju da popričaš o
automobilu, pa ideš na neki
astanak i ne možeš baš

puno razmišljati o svemu.
Bilo mi je teško prilago-
diti se tome. I bilo je jako
puno intervjua - osobito u
Bahreinu. Znao sam da će
se to događati, ali vidjeti
to napisano u programu
i doista to raditi, dvije su
vrlo različite stvari.

Avožnja?
Vrlo različito. Pozna-
jem jako dobro stazu u
Bahreinu jer smo tamo
vozili u seriji GP2, pa sam
mislio da ću nakon samo
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nekoliko krugova u F1 autu
odmah imati brzinu. Ali
bilo je grozno - til vožnje
je totalno drugačiji i sve što
sam od ranije znao o stazi
je sada bilo krivo, pa sam
morao početi od nule.
Dakle, nije bilo lako.
U Maleziji je bilo bolje
- možda mi je bilo od veće
pomoći to što nisam po-
znavao Sepang, Očigledno,
nije idealno ne poznavati
staze, ali će sve s vreme-
nom postati lakše.

Da lije teško suočiti se s
epitetom "senzacije preko
noći" kojeg su vam prišili?

e, ne baš. Jasno mi je što
ne trebam raditi. Pokuša-
vam se fokusirati na vožnju
i nisam još čitao nikakve
novine. Možda je i bolje ne
čitati previše o tome. Moj
tata je, naravno, uvijek u
pozadini da mi pomogne, ali
ja se mogu prilično dobro i
sam nositi s time.
Postoji jedna druga stvar na
koju se moram priviknuti. U
GP2 seriji sam obično puno
napora ulagao u davanje
intervjua i slične tvari, ali u
Formuli 1, u vikendu utrke,
to ne možeš tako raditi jer
ćeš se uništiti.
Sad se poku avam opusti ti
dok radim intervjue, ali, u
isto vrijeme, pokušavam biti
prirodan i prijateljski. Sve
treba izbalansira ti.

Kako se razvija vaš odnos s
Markom Webberom?

Doista dobro. On je odličan
timski kolega, idealan za
moj početak. Po tujem ga, a
i on je dobar prema meni, i
cijeni me od samog početka.

e tretira me poput nekog
klinca koji je, eto, upravo sti-
gao u Formulu 1, i zahvalan

sam mu zbog toga. aravno,
nakon utrke u Maleziji ( ico
se prije prvog zavoja gurao
s Webberom i tako otvorio
prostor za Alonsa) imao sam
mali razgovor s Markom
i ekipom, i sad razumijem
neke stvari. Sad vidim da sam
učinio krivu stvar - ne toliko
što se tiče naše međusobne
borbe, nego činjenica je da
sam nas obojicu oštetio, pa
smo pustili Alonsa da prođe.
To se ne radi tako. Moram
učiti stvari korak po korak -
stvar je u razumijevanju onog
što treba učiniti.

Nakon tako snažnog starta
sezone, vjeruje li ekipa u
pobjedu u skoroj budućnosti?

Pobjeda vjerojatno ne dolazi
u obzir, jer su ekipe poput
Renaulta u ovom trenutku
strašno jake. Ali motivacija
postoji, osobito sad kad sam
pokazao da mogu u utrci
biti brz. Prirodno je da je
postojao mali upitnik prije
početka sezone, ali je ekipa
sad zaista motivirana.

Da li mislite da ste se već
počeli oslobadati te
predodžbe da ste samo sin
Kekea Rosberga?

O ne, defitnitivno ne.
ažalost, mislim da će mi

trebati nešto duže od samo
dvije do tri pristojne utrke
u Formuli 1da se toga
riješimo Ali to je proces koji
ide korak po korak. Tata mi
kaže da njega već zaustav-
ljaju ljudi koji ga zovu "tata
Nice Rosberga", što je
prilično zabavno. Oslobodit
ću se polako te predodž-
be, ali većina ljudi me još
uvijek doživljava samo kao
Kekeovog sina - osobito lju-
di u pedoku koji se sjećaju
njegovih vožnji. FO

5 brzih pitanja
1Koja je posljednja stvar

koju ste "skinuli" na vaš
iPod?
Ja nikad ništa ne "skidam",
nego samo slušam 3 Doors
Down.

2 Koji je najveći iznos kojeg
ste potrošili za par cipela?
230 eura za par mokasinki
Tod.

3Kad ste se zadnji put
napili?
Ooh ....negdje prije dva
mjeseca.

4 Bez čega ne možete otići
iz kuće?
Bez mobitela.

5 Kojije posljednji film kojeg
ste gledali?
K-PAXs Kevinom
Spaceyom. Pogledao
sam ga dok sam bio u
Singapuru. Bio je zanimljiv,
drugačiji ...

Nije o tome pričao bajke, ali
tata je bio zadovoljan prvom
utrkom





Ne zaboravite
četkicu za zube

I

LETENJE U F1 STILU

,

Samo tjedan dana prije prve utrke 27.000kg
opreme se avionima prebacilo u Bahrein. Tu su bili
uključeni i sami automobili, njihove karoserije. opre-
ma za garaže i boksove, i sve ono što je dovršeno
suviše kasno za prijevoz morem.

Teretnim avionima upravlja Formula One Mana-
gement (FOM), organizacija koja brine o svim potre-

II I

Automobili i oprema Formule 1 ne nađu se samo
tako na drugom kontitentu. Radi se o golemoj
logističkoj operaciji

PRIPREME IPAKIRANJE
• ••

kušajte zamisliti da se 18 puta godišnje
elite - ogroman poduhvat koji zahtijeva

mudro pakiranje i prijevoz, kao i vrlo
striktan raspored uz okromne količine domišlja-
tosti. Grand prix ekipa prebacuje svoju cjelo-
kupnu operaciju po Europi u ogromnim
namjenski izgrađenim transporterima, ali kad
Fl cirkus krene preko oceana cjelokupna se
operacija mora spakirati u dvanaestak
kontejnera isanduka i tada se to zrakom seli
ttokolo zemljine kugle.

Pa, krenimo stopama Red Dull Racinga iz
Milton Keynesa u Bahrein, pa Maleziju i dalje
za Australiju.
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bama svake ekipe na prekomorskim destinacija-
ma. "Postoje različita vremena odlaska, ovisno
o tome gdje završi u prvenstvu konstruktora,"
kaže RBR-ov menadžer ekipe Jonathan Whe-
atley. "Velike ekipe dobiju malo više vremena i
FOM prijevoznici ih nešto bolje tretiraju."

Zračni teret se prevozi na specijalno izra-
đenim paletama, koje ekipe izgrađuju kako bi
točno pristajale unutrašnjosti teretnih aviona.
Ekipa Red Bull Racing je poslala:
Četiri zračne palete za gornju palubu aviona
Dvije zračne palete za donju palubu aviona
Jedan plitki kontejner: velika kutija za bazu
trupa aviona

PRIJEVOZ BRODOM
Sve se češće događa da ekipe ne toliko suštin-

ski važnu opremu šalju brodom. Jeftinije je nego
avionom, što je rezervirano za prijevoz važnijih
predmeta u posljednji trenutak, kao što su sami
automobili.

U sjedištu Red BulJ Racinga u Milton Keyne-
su, ekipa priprema dva sanduka za odlazak
krajem siječnja. Vrlo je neglamurozno - izgleda
baš kao pakiranje u nekom skladištu. Prvi
sanduk se šalje u Bahrein, gdje se - jednom kad
je prva utrka u sezoni gotova - preslaže i šalje
dalje u Melbourne. Drugi sanduk ide direktno u
Kuala Lumpur.

"Brodski sanduci sadrže takve stvari kao
što su stolovi i stolice; stvari koje su suviše
teške ili suviše skupe da se kupe ili iznajme
lokalno," kaže Wheatley. "Tu također tav-
Ijamo trake, vezice, raznu opskrbu i opasne
materijale. Aerosoli i ljepila se ne smiju
slati avionom. Ali njihov transport treba pa-
žljivo planirati jer ljepila imaju kratak rok
trajanja, neka čak i kraća od še t mjeseci."
Ekipa Red Bull Racing je poslala:
Sanduk br 1: Velika Britanija - Bahrein, pa
nakon Bahreina za Australiju
Sanduk br 2: Velika Britanija - Malezija

BRIGA ZA UU DE
za prvu utrku sezone u Bahreinu ekipa Red

BuIJ je rezervirala sobe u tri hotela - vrhunski
botel za vozače i glavni menadžment ekipe,
hotel pri sredini ljestvice za irrženjere i još jedan
za mehaničare i tehničare.

"Kako bi reducirali troškove obično uzi-
mamo dvokrevetne sobe," rekao je Wheatley.
Inženjeri imaju jednokrevetne sobe, i za njih
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rezerviramo 10-15 soba u njihovom posebnom
hotelu. Mehaničari dijele sobe - samo glavni me-
haničar i uprava ekipe imaju sobu samo za sebe.
Premda sam menadžer ekipe, ipak ponekad
putujem s momcima. Vrlo je lako postati elitist."

a utrke ide 80 ljudi iz ekipe, premda pred
kraj tjedna to do egne i brojku od 90 kad razni
članovi ekipe na stazu donose "ručnu prtlja-
gu". Tijekom tjedna uoči utrke ljudi iz Velike
Britanije stižu svakodnevno koristeći gotovo
svaki let donoseći komponente koje su završene
u posljednji trenutak. "Ponekad oni donesu
tek malu torbu sa sitnim dijelovima," kaže
Wheatley, "ali to mogu biti i cijeli kovčezi puni
dijelova - ekipnog materijala, karoserije."

•

ne mo 1 ti

Ekipa Red Bull Racing treba:
15 soba u vrhunskom hotelu u gradu za
vozače, njihove menadžere i članove obitelji,
za vođu ekipe
10-15 soba u srednje dobrom hotelu za
inženjere
22 dvokrevetne sobe u običnom hotelu za
mehaničare
10 jednokrevetnih soba u običnom hotelu za
mehaničare
14 iznajmljenih automobila - većim dijelom
su to minibusovi s 15 sjedala za transport
mehaničara na stazu

HRANA
Kuhari ekipe za dobavu namirnica ko-

riste prodavače na veliko i ugostiteljske
tvrtke koje snabdjevaju velike lokalne
hotele.
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Ekipa Red Bun Racing potroši:
Piletine, govedine, svinjetine i ribe - 150 kg za
vikend.
Jaja - 400 na dan.
Voća - 30kg od svakog: banana, jabuka,
naranača, grožda, šljiva.
Povrća - 150kg dnevno.
Kruha - 100 kom, 1000 peciva za vikend.
Pića - 200 limenki Red Bulla, 150 Diet Coke na
dan; 500 flaša vode.

NASTAli
GARAŽA

Ekipi Red BulI je za zaustavljanja u boksovi-
ma potrebno 26 ljudi. Pored toga na zidu bokso-
va obično ih ima još šestoro, a u pozadini garaže
radi grupica inženjera na kompjutorima. Svi su
odjeveni u identično označenu, iako raznoliku
odjeću, koja uključuje i kombinezone protiv
vatre, balakJave, rukavice i cipele. Osoblje treba
ekipne uniforme, kao i 65 radija i 50 laptop
kompjutora.

Onu ogromnu količinu garažnog dekora
treba svaki puta sklopiti i rasklopiti. Pregrade, u
stvari pravi "zidovi" koji u pozadini garaže tvore
mnoštvo malih prolaza i zakJonjenih dijelova su
otpremljeni već u veljači. Oprema koja dolazi na
"pročelje kuće" se prebacuje avionom u tjednu
uoči utrke i uključuje sve one luksuzne pregrade
s natpisima sponzora koje se mogu vidjeti u TV
prijenosima.

"VT~ t t
k .. . .
k t' . d d
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U garaži ekipa drži ono što oni zovu "po-
trošnom robom" - opremu koja je nužna za
funkcioniranje automobila.
Ekipa Red Bull Racing potroši:
Gorivo- 1.800 litara, koje Shell direktno šalje
morskim putem - to je za prijevoz najopasniji
materijal.
Demineralizirana voda - 200 litara. Prevozi se u
kontejnerima, a u nekim se slučajevima kupuje
lokalno. Mnogo vode se ne iskoristi.

Kotači - 36 setova.
Kočnice - 30 setova. I nisu sve potpuno nove.
One već korištene su za slobodni trening.
Tekućine za kočnice, motorna ulja, hidrauličke
tekućine i maziva se transportiraju morskim
putem zbog uštede troškova.

AUTO
Ekipa Red Bull Racing je poslala:
Monokok - tri komada
Mjenjači - pet potpuno opremljenih jedinica
(izgrađenih s već ugrađenim zupčanicima
spremnim za priključivanje). Ijoš dovoljno
dijelova za izgradnju dodatna dva mjenjača.
Mjenjači iz utrke i testiranja petkom bit će
nakon svake utrke poslati u bazu na doradu.
Kvačilo - sedam komada.
Motori - sedam do deset jedinica, uključujući
i spremnike za ulje, radijatore, ispušne cijevi,
štitnike za toplinu.

KAROSERIJA
Kontejneri s karoserijom automobila su

ogromni. Sami dijelovi gotovo da i nemaju
težinu, ali obzirom da su tako krhki, moraju
ležati u blokovima od pjenastih materijala.
Čak i prije završetka utrke, većina ekipa će
već započeti raspremati svu nebitnu opremu.
Do kasno u nedeljnu noć pu nit će se kontej-
neri i otpremati na avion, za let rano ujutro u
ponedjeljak nakon utrke.

Većina ekipa je navikla prebacivati svoju
opremu iz zemlje u zemlju, ali neizbježno je
da stvari ponekad podu krivo.

"Paleta s opremom uvijek može pasti,"
kaže Wheatley. "To nam je najveća mora, ali
srećom se ne dešava jako često. edavno je
prevoznička tvrtka prebaci vala sve kontej-
nere jedne ekipe na drugu lokaciju i pritom
su prolazeći ispod niskog mosta smrskali sve
kutije - što je izazvalo enormne probleme.
Ali naučili smo se uhvatiti u koštac sa svim
tim problemima. a koncu konca, tu isku-
stvo, timski rad i dobra komunikacija dolaze
do izražaja."
Ekipa Red Bull je poslala:
Pokrivači za aute - pet komada.
Prednja krila - šest kompleta. I nije jednostavno
skrpati novi set iz dijelova starog, razbijenog.
Vrhunske ekipe će uvesti novi dizajn prednjih
krila za naredne utrke i zbog toga će im trebati
nekoliko dodatnih setova.
Stražnja krila - pet kompleta.
Ovjesi - pet kompletnih kompleta prednjih
i stražnjih ovjesa, s dijelovima za izgradnju
dodatna dva do tri kompleta. FO
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Christijan Albers
Vozač: Midland Fl

Što mislite o novom kvalifi-
kacijskom sistemu eliminacija
ove godine?

Isti je za sve nas, tako da
sam prilično otvoren. Mogu
vidjeti nešto privlačne i
mogu naći pozitivne elemen-
te u svim formatima kvali-
fikacija koji su se koristili
posljednjih godina.

Nizozemska ima veliku povi-
jest u Formuli 1, kako u smislu
vozača, tako i po popularnosti
nizozemskog Grand Prixa u
Zandvoortu.

Volio bih da se nizozemski
Grand Prix vrati u Zan-
dvoort. Imao sam samo pet
godina kad je tamo vožena
posljednja utrka 1985. Volio
bih to, ali s tim stvarima
moramo biti realistični. Ko-
načna odluka ovisi o tome
misli li Bernie Ecclestone da
je to ostvarivo.

Vi ste, poput Gary ja Paffetta,
bili uspješni i u njemačkom
prvenstvu Formule 3 i u seriji
DTM. Jeste li ikad brinuli da
biste mogli ostati izolirani
u DTM-u i postati stereotip
vozač turističkih automobila?

aravno. Ali, najvažnija
stvar u utrkama je da se
nikad ne odustaje, kakav
god auto se vozio. Mer-
cedes i ekipa HW A su mi
pomogli i dali priliku da se
iz DTM-a vratim u Formulu
1. Ja nisam tip vozača kojeg
motiviraju novac ili slava.
Jedino što želim je biti
uspješan.

Koja je vaša najdraža staza i
zašto?

Hm, naravno da volim Za-
ndvoort zbog veze s Grand
Prixom izozemske. Ali u
sadašnjoj Formuli 1 volim
Bahrein, Suzuku, Montreal -
krasan grad, sjajna atmosfera
- i Silverstone. FO

o Midlandu i sezoni 2006. do sada, o VB rnotor-irna, o svojoj budućnosti
počinje zaista primjećivati
pri većim brzinama i u
većim prijenosima. Ali tu je
odluku donijela FIA i svi je
trebamo poštivati. Mislim
da ako želite ograničiti
eskalaciju brzine, morate
odnekud započeti. Toyota
radi doista dobar posao
za nas, i naravno, sad kad
ponovno mijenjamo gume,
nadoknadujemo nešto od
tog izgubljenog vremena po
krugovima, jer smo sad u
stanju koristiti mekše gume.

Mislite li da je realno nadati
se da ćete ove sezone ostva-
riti dovoljno s Midland-Toyo-
tom, kako biste u budućnosti
mogli očekivati poziv neke od
vodećih ekipa?

Nadajmo se. Ali, najvažnija
stvar je šutiti i postizati
rezultate. Konačno, šefovi
ekipa će donijeti odluku,
ane Christijan Albers. Ja
samo želim priliku. Ako mo-
žeš biti kompetitivan u DTM
seriji, sigurno to možeš biti i
u Formuli l.

Koja vas je utrka s Minardijem
prošle sezone najviše zadovo-
ljila, i zašto?

Znate, bez ikakvog
omalovažavanja, bilo je
doista teško učiniti nešto
specijalno prošle ezone za
volanom Minardija. Mislim
da je, recimo, u redu reći
da je njihov deficit (u per-
formansama) u odnosu na
druge ekipe bio veći nego
što je to bio 2001., kad je s
njima bio Alonso. Milsirn
da sam u kvalifikacijama u
Montrealu bio jako dobar
(bio je 15., ispred oba
Jordana i Red Bulla), ali
to je staza gdje su auto i
aero potisak možda manje
važni, a sam vozač može
mnogo toga nadoknaditi.
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Kako se odvija sezona 2006.
za vas i Midland?

Bahrain je bio razočaranje
za ekipu (poluosovina na
Christijanovom autu je
otkazala na startu. a Tiago
Monteiro je morao startati s
rezervnim autom zbogpro-
blema na transrnisiji). Steta
što ni am uopće uspio voziti
utrku; nikad ranije nismo
imali takav problem.

ismo imali sreće ni na star-
tu u Maleziji; i Tiago (koji je
završio 13.) i ja (12.) bili mo
blokirani rano u utrci, i to je
ograničilo naše mogućnosti
u ostatku utrke. Ali, bilo je
lijepo odvoziti cijelu utrku
bez ikakvih problema. Ekipa
je dobro odradila posao.

Sveukupno gledajući, što
mislite što se realno može
očekivati od Midlanda ove
sezone?

Sad kad je Jordan postao
Midland, očigledno će biti
nešto više pritiska. Ja sam
sada nešto iskusniji, ali imam
i izazov u novom rimskom
kolegi, Tiagu, koji je bio
(F1 Racingov) rookie prošle
sezone. Smatram da jedan
drugog možemo jako dobro
potaknuti i da smo obojica
željni borbe, od čega ćemo
i mi i ekipa imati koristi. A
ako se auto pokaže dobrim,
doista možemo postići
napredak, jer ekipa ima bolji
budžet nego u prijelaznoj
sezoni 2005.

Koji je bio vaš prvi utisak
o Toyotinom V8 motoru?
Možete li opisati njegove ka-
rakteristike, i koliko se u snazi
razlikuje od vašeg prošlogo-
dišnjeg Coswortha V10?

Da budem iskren, u prvoj,
drugoj i trećoj brzini postoji
vrlo mala razlika u odnosu
na V10, ali se razlika

5 brzi h pitanja
1Tko je bio vaš heroj u

djetinjstvu?
Michael Schumacher - i još
uvijek je moj heroj. On je
perfekcionist koji zna da je
vjerojatno najvažniji ključ
do uspjeha imati dobru
atmosferu u ekipi.

2 Koji je najveći iznos koji
ste potrošili na par cipela?
Nemam pojma. Cipele mi
kupuje djevojka.

3Što je na vašem iPodu?
Slušam sve, od Robbieja
Williamsa do Marie Carey.

4 Koju ste zadnju knjigu
pročitali?
Knjigu o mentalnom
treningu koja se zove
"Tijelo nikad ne' laže" , koju
mi je poklonio moj trener
fitnessa.

5Kad ste se posljednji put
napili?
One večeri kad sam pitao
Norberta Hauga može li
mi srediti DTM vožnju.
Pitao je, "Jesi li za pivo?"
Rekao sam: "Ne, ja ne
pijem", a on je dodao:
"Hm, to ćemo još vidjeti."
Slijedećeg je dana pristao
da mi pomogne.

Haug i Albers: približilo ih je
pivo (i DTM utrke)







MARKOVI KONACI

NUE

Jedan iz plejade onih što su skoro uspjeli u
Formuli 1, Mark Webber pobjeđuje u natje-
čaju za "dobr-oq momka", ali istovremeno
želi unišititi sve svoje rivale
Intervju: Gavin Green

ad dođeš do svoje pete sezone u Formuli 1 i kad se približiš 30-toj, tada
prestaneš biti talent koji obećava. Ili si uspio, ili nisi.

Neprobavljiva istina za bivše čudo od momka Marka Webbera - koji je u
svom debitantskom Grand Prix u davne 2002. završio na petom mjestu i to
za beznadežni Minardi - je ta da se on još uvijek može pohvaliti s tek jednim
postoljem u četiri pune sezone u Formuli 1. Bio je to onaj sretni Monako
prošle godine, gdje ga je, međutim, nadmašio timski kolega ick Heidfeld.

Pa, je li Mark Webber uspješan Fl vozač?
Hladne, čvrste činjenice tvrde da nije; i kažu da se još uvijek mora izboriti

za svoje mjesto pod suncem. Je li ovo ta godina Webberovog obračuna,
vrijeme kad će se toliki njegovi pristalice - a oni uključuju i Pa ta Symon-
dsa, majstorskog tratega za svjetske prvake Renault - pokazati da su bili
u pravu ...? Ili je ovo godina kad će skeptici (" edovoljno konzistentan u
utrkama; suvi e često lošiji od Heidfelda. U najboljem slučaju, vrh druge
lige.") samodopadljivo reći: "Eto, uvijek sam ti govorio."

Webberov timski kolega u WiIJiamsu ico Rosberg će ga ili potaknuti da
uspije ili da se lomi. Za sazrelog vozača koji postiže manje od očekivanog
nema ničeg goreg od briljantnog pridošlice. Webber mora neprekidno biti
brži i bolji od Rosberga. Autosportov i Fl Racingov rookie godine (2002.)
sad se mora suočiti s klincem od kojeg gotovo svi očekuju da će biti najveća
senzacija u 2006. Klinac koji je u prvoj utrci 2006. u Bahreinu - svojoj prvoj
Fl utrci uopće - odvezao najbrži krug. Klinac kojeg patron ekipe Frank
Williams veliča kao "potencijalnog superstara". Klinac čiju utrku u Bahreinu
je Sam Michael, tehnički direktor Williamsa, opisao kao "briljantnu", Sva
pozornost u Bahreinu bila je usmjerena na mladog icu, a ne na Webbera
koji je obavio dobar i postojan posao; i završio na šestom mjestu. Webber se,
uz genijalnog svježeg icu, nakon Bahreina morao osjećati kao jednoličan,
stari pomoćni radnik - stabilan, iako pomalo dosadan.

Ni sam Webber - nakon jedne godine u Minardiju, dvije u problemima
opterećenom Jaguaru, i sada u svojoj drugoj godini s nekadašnjim svjetskim I>
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Loš dan u Sepangu:
Webber je odustao
zbog kvara na hidraulici,
R ber 'oš rani'e zbo

vanjamo a

"Cetiri i pol godine od ulaska u svijet
Grand Prix utrka, i po prvi puta nakon
Minardijevog doba, Webber se našao

bez motora koje proizvodi i održava veliki
proizvođač automobila. Cosworth V8 je na
testiranju, kao i u prvoj utrci u Bahreinu,
ulijevao strahopoštovanje, a bio je brz, ali
i nepouzdan u Maleziji. Pa ipak, izgleda
nevjerojatno da bi vantvornički motor mogao
osvojiti svjetsko prvenstvo, ne u konkuren-
ciji proizvođača poput Renaulta, Ferrarija,
BMW-a, Mercedes-Benza, Honde i Toyote.

"Svatko očigledno želi imati neprekidnu
podršku proizvođača. e samo financijsku
nego i tehničku pomoć," primjećuje Webber.
"Williams je imao BMW-ovu podršku tije-
kom pet ili šest godina i skoro je profunkcio-
niralo, ali ipak ne u potpunosti. Razišli su se.
Trenutak razlaza je za nas bio odličan zbog
uvođenja pravila o V8 motorima. Coswor-
th, naš novi dobavljač motora, ima mnogo
iskustva s V8 formatom i naša vremena na
testiranju van sezone su bila izrazito kornpe-
titivna. Motor je strašno dobar - na koncu,
Cosworth je specijaliziran za Formulu 1. Ali,
nedostaje nam financijski poticaj. a duge
staze, bit će to težak posao."

ajbolja ekipa, prema Webberu je Rena-
ult. Ali najbolji vozač? "Michael je odvezao
neke nevjerojatne utrke prošle godine. Kao
i Fernando i Kimi. To su vozači koje treba
pratiti. Trebaju nam ljudi u koje ćemo se
ugledati. To je kao igranje golfa s Tiger WO-
od som. Zaostani tek nekoliko udaraca, ali si
svejedno dobar."

Sto ih čini boljima od tebe, pitam. a pri-
mjer, Martin Brundle mi je nedavno rekao
da je telemetrija njegovih bivših ekipnih
kolega Mike Hakkinena i Michaela Schu-
machera pokazala da su obojica bez iznimke
bili brži od njega u sporim zavojima. "Imali
su neku urođenu sposobnost da izvuku više
brzine na izlasku iz zavoja," kaže Brundle.
"Jednostavno im nisam bio dorastao."

Webber kaže: "Nisam nikad bio u istom
autu kao Kimi ili Fernando. Očigledno, oni
su vrlo kompletni vozači. Svi zavoji, sve sta-
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Španjolska 2005.:
Kimi i Alonso po-
čistili su sve pred
sobom; Webber je
ostao u sjeni, na
šestom mjestu

Na izletu u Teksasu
Mark je sreo svojeg
velikog idola
Lancea Armstronga

ze, svi uvjeti, sve okolnosti, bez iznimke. To
je ta prečka koju moramo dosegnuti. Rekao
bih da je Fernandova najveća snaga njegova
konzistencija. Kimi je doživio više neuspje-
ha ... Samouvjerenost poput Fernandove,
to je pre udan faktor. Um je toliko važan.
Prošle godine nisam se mogao utrkivati s
Fernandom i Kimijem, obzirom na aute koje
su imali. Ali obzirom da nisam bio u istom
autu ako i oni, teško je to uspoređivati."

A odnos s Heidfeldom, tvojim prošlogo-
dišnjim ekipnim kolegom? Gdje je on bio
bolji od tebe, a gdje si ti bio bolji od njega?
"Općenito, ja sam bio bolji od icka u brzim
zavojima. On je bio malo bolji pri izlasku iz
sporih zavoja. Jako poštujem icka. jemu
je pravilo nemijenjanja guma jako odgovara-
lo. Ja sam na tome morao malo više poraditi
i sretan sam što opet možemo mijenjati
gume, i što se možemo posvetiti utrkivanju.
Sto se tiče brzine, također mislim da sam
nadmašio icka. Ali u mnogim utrkama,
vrlo brzo bih upao u probleme."

Sve u svemu, Webber je nadmašio Heid-
felda u prvenstvu, ali su mnogi mislili da je
Heidfeld (koji je imao tri postolja) bio bolji

vozač. Prošle je godine Webberova repu taci-
ja kao potencijalnog svjetskog prvaka malo
uzdrmana, tek malo.

A sad je u paru s icom Rosbergom.
"To je fantastično. itko ne želi previše

starih prdonja uokolo. Nico je bio odgojen
da postane prvak i da obavi što je moguće
bolji posao."

Ali loša strana toga je da bi on mogao
biti brži od tebe, zar ne? "Daa. Ali neće mu
uspjeti," bio je Webberov brzi odgovor.

Hoćeš li mu pomoći?" e, ovo nije mala
matura. Učinit ću sve da cijelo vrijeme
budem ispred njega. Ja nisam tu da dajem
savjete."

Najbolja stvar u tome što si Grand
Prix vozač, kaže Webber, je "to
što voziš te automobile i što si dio

zaista dobre utrke. Također si u prilici da
sretneš neke specijalne ljude, kao (pobjed-
nika Tour de Francea) Lancea Arrnstron-
ga. On je nevjerojatan. Moj djed je ružno
umirao od raka, jako dugo vremena, i to me
je zai ta pogodilo. Način na koji je Lance
sve to prebrodio je ... veličanstven. Kad sam
bio u Indianapolisu, posjetio sam onkološku
kliniku gdje se liječio. Priča li su o načinu na
koji je odbijao pomoć i kolica. Ta sušta upor-
nost. jegova snaga u glavi. Zbog toga je on
tako uspješan. Još jedna specijalna osoba je
Michael Schumacher. Koji je to nevjerojatan
sportaš! Steve Redgrave, također. Njegovo
osvajanje pete zlatne medalje u Sydneyu u
četvercu s kormilarom - bio je to jedan od
onih nezaboravnih sportskih trenutaka."

A koja je najgora stvar činjenice što si vozač
Formule I? "Taj prijetvorni svijet. Moda. Par-
tiji. Ljudi koji žive na nekoj drugoj planeti."

jegovi ciljevi? "Jednostavni. Pobijediti
Grand Prix, a onda i svjetsko prvenstvo.
Nismo čuli australsku himnu na Grand Prixu
u zadnjih 25 godina - od vremena Alana Jo-
nesa. I nije to baš tako lako. Ali, to je barem
jasan cilj. Do sada nisam pobjedio. Ali mogu
ti reći, prijatelju, to nije zbog toga što nisam
pokušavao." FO











"Otkad živim u St. Moritzu
~ut sam se spustio u bobu
četverosjedu - grozno ~

CHRISTIAN
KLlEN

nisam znao šta će se slijedeće
dogoditi."

"Jednom sam bio putnik u
akrobatskom avionu za vrijeme
snimanja filma i pilot je vrtio
avion u svim pravcima. Kad
bi naglo skrenuo ili pojurio
prema gore g-sile su bile
suiude i totalno su rasturile
moj želudac. Bilo me jako
strah, jer nisam bio u kontroli i

DAVID
COULTHARD

"Moj najstrašniiji trenutak
bio je kad sam bio suvozač
na motociklu iza leđa Micka
Doohana. Vozio je na jednom
kotaču i išli smo jako, jako
brzo, što se s njim moglo i
očekivati! "

RUBENS
BARRICHELLO

"Jednom sam se u Miamiju odvažio
na bungee skok. Bilo je strašno,
jer nisam nešto dobar savisinama.
Bio je to trostruki skok sTonyjem
Kanaanom i Felipeom Giaffoneom,
tako da je bilo puno međusobnog
udaranja. Padali smo preko 100
metara i činilo se da traje cijelu
viječnost, kao i svo ono ljuljanje i
čekanje da nas pokupe. Užas!"

društvom iz Croyda u Devonu
otišao na surfanje. Vozili smo
se u tri različita auta i kad smo
stigli na parking na vrhu litice
od kojih 50 metara svatko je
povukao svoju ručnu kočnicu.
Bilo je to rano ujutro i nitko od
nas nije uzeo u obzir rosu na
travi ...
"Dečki ispred mene napravili
su piruetu i uspjeli su se za
dlaku promašiti, moj auto je
na toj travi samo dobivao na
brzini. Jurio sam prema rubu
provalije i tek me je šljunčani
put nekih dva metra prije
samog kraja uspio zaustaviti.
Moja djevojka nije bila
impresionirana!"

NICO ROSBERG
"To je sigurno bio

skok s 21-metarske stijene u
mali rukavac rijeke u južnoj
Francuskoj. Taj 'bazen' nije imao
više od kojih 4 metra u promjeru,
i gledajući ga s visine od 21
metara, izgledao je kao potpuno
nemoguće sitan cilj. Glava mi
je rekla: 'Ne', ali moje noge su
krenule - a i morao sam to učiniti
jer je moj prijatelj već skočio."

MARKWEBBER
"Sudar u Le Mansu

1999. bila je najgora stvar
koja mi se ikad dogodila.
Drugi od moja dva salta bio
je strašniji i ja sam definitivno
mislio da sam qotovZačuduje
što ti prolazi kroz glavu u to
kratko vrijeme u trenucima
kao što je taj bio.
"A što se tiče vremena izvan
utrka, imao sam zastrašujući
slučaj kad sam pješačio u
francuskim Alpama. Bio sam
sam i odjednom je počela
oluja. Mislio sam da ću tamo
morati ostati cijelu noć, ali
sam srećom prepoznao jedan
puteljak i uspio se vratiti u
bazu."
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JAR NO TRULLI
"Izbor mora pasti na

vožnju bobom. Otkad živim u St.
Moritzu dvaput sam se spustio u
bobu četverosjed i grozno je.
Oba puta sam bio sMartinom
Annenom, osvajačem zlatne
olimpijske medalje. On je jako
dobar vozač, ali je to ipak
strašno opasno."



"Utrke su opasne, ali sam bar
u kontroli stvari i to je ono što
u tome volim. Nisam pristalica
padobranstva ili bungee
skokova gdje ima faktora
djelomično izvan moje kontrole.
Ali, naučio sam voziti avione i
helikoptere - a bilo me je uvijek
jako strah u helikopteru prije
nego što sam prošao obuku,
pa je to vjerojatno najopasnija
stvar koju sam ikad napravio."

FELlPE MASSA
"Moram odabrati

slučaj kad sam se vozio u
akrobatskom avionu prije
mađarskog Grand Prixa 2002.
godine. Vozio me je neki
kompletno ludi pilot, koji mi je
htio pokazati nekoliko stvari, i
završili smo radeći hrpu
akrobacija. Imao sam

glavobolju slijedeća
tri dana, što nije baš
jako dobro kad morate
odvesti Grand Prix."

Massa i Klien su obojica iz-
vrtali želuce u akrobatskim
avionima

"Napravio sam mnogo opasnih
stvari, ali se nisam nikad uplašio.
Jednom sam padobranom
iskočio iz helikoptera, što mi
je bilo zabavno, iako bi se neki
toga mogli uplašiti."

MICHAEL
SCHUMACHER

"Igranje hokeja prošle godine s
mojim sinom, ili bih radije trebao
reći: protiv njega? (Imatri godine.)
Mick očigledno postaje hokejški
profesionalac, tako da su svi koji
igraju protiv njega u opasnosti! Ja
sam mu bio na putu i, na žalost,
počeo sam se smijati što me je
dovelo u još opasniju situaciju -
postao sam njegov cilj."

~. GIANCARLO
FISICHELLA

"Nekoliko letova helikopterom
po stvarno jakom vjetru. Ništa
više, vjerujte mi."

FERNANDO
ALONSO

"Skijanje - dok nisam naučio!" FO
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RED BULLOV TOREADOR
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J
u početku smo zabrIjaii", priznaje Adrian ewey, Red Bullov novi
tehnički menadžer s plaćom od 10 milijuna dolara godišnje, dok u
bahreinskom pedoku pijueka bazgin napitak za jačanje. Pa u čemu
je bila stvar?

Kad se u Španjolskoj prošle zime RB2 po prvi puta testirao, on
se pregrijavao. Zapravo, pregrijavao se kolosalno. U njegovoj su
izuzetno fino oblikovanoj karoseriji morali probušiti ogromne rupe
kako bi istančano nakrivljeni radijatori dobili više zraka. Iopet su
se pregrijavali. I kao što to uvijek u Formuli 1 biva, zadovoljni su
schadenfreude-meisters trljali ruke, govoreći da je auto i bez obzira
na te probleme s hlađenjem bio hrpa dreka, za otpis, u svakom
slučaju.

e, nije bio za otpis. aravno. Ali da se jest pregrijavao i da jesu
nešto zabrljali to je točno. A tko je zabrljao? Jedna glasina veli da
je Ferrari, čije VS motore Red Bull po prvi puta koristi u 2006., pro-
slijedio netočne podatke o isijavanju topline - šuška se da su brojevi
odudarali za čak 15 posto - ali ewey se odhrvao napasti da okrivi
svog uzvišenog dobavljača.

"Ne, kao i uvijek u ovakvim slučajevima, treba pomalo
kriviti i jedne i druge. Ali, IS posto? e. Mislim. da je
veliki dio problema bila je interpretacija. Momci iz Red
Bulla bili su navikli na način na koji je radio Cosworth, i
onda ... "

Ionda? Slijeganje ramena i nedovršena rečenica vje-
rojatno implieiraju da se nisu sve komponente dovoljno
adaptirale za novi motor. Gluposti se događaju. Ljudi
zabrljaju.

Osim toga, kao i uvijek, hladne se, zimske, horor
priče uvijek preuveličavaju. I štoviše, do vremena kad se
Formula I cirkus ukotrljao u Bahrein, na jedan od najtoplijih Grand
Prixa u sezoni - što se tiče temperature zraka, auto se pokazao
dovoljno spremnim da odveze cijelu utrku. I s Christianom Klienom
za volanom, čak je osvojio jedan bod u prvenstvu.

Zapravo, briga za RB2 nije pravi eweyev posao. Neweyev po-
sao - posao kojim ga je Dietrich Mateschitz tako lijepo osedlao - je
da RB3 učini super brzim. Taj će auto sigurno biti, pretpostavljam,
preslik ovogodišnjeg super brzog McLarena M P4-21, dizajniranog

. pod eweyevim tehničkim vodstvom.
"Pa dobro," kaže Adrian, možda malo iznerviran zbog impli-

kacije da ima jednoobrazni um, "nesumnjivo je da će MP4-21
i RB3 dijeliti neke aspekte dizajnerske filozofije, obzirom da
sad MP4-21 predstavlja kulminaciju mojeg razmišljanja tijekom
posljednjih nekoliko godina. Ali ono što me je najviše zapanjilo
kad sam stigao u Red Bull i kad sam vidio što dizajnerska ekipa
radi, bio je taj dijametralno različit pristup rješavanju određene

problematike usprkos činjenici da su bili ograničeni potpuno
istim tehničkim pravilima kao i mi u McLarenu. I bilo bi to glupo
zanemariti. Pa će tako RB3 biti kombinacija - uzet ćemo najbolje
iz oba pristupa."

Ali, je li ewey autor modela MP4-21 - ili je on, kako to sad
neki McLarenovi ljudi vole sugerirati, tijekom 2005. već uvelike
bio u pozadini zbivanja? MeLarenov boss Ron Dennis rekao je Fl
Racingu prije mjesec dana da je u 2005. ewey imao "više od dva i
pol mjeseca godišnjeg odmora" i da je postepeni prijelaz ka odlasku
u mirovinu bila jedna od opcija o kojoj su Ron i Adrian raspravljali
- ostale su bile prijelaz na funkciju McLarenovog savjetnika ili rad
na Mcl.arenovorn America's Cup programu.

"Da, prošle sam godine bio nešto duže nego obično na
godišnjem," kaže ewey, uzimajući još jedan gutljaj bazgina
napitka, "ali što se tiče odlaska u mirovinu, jedino vrijeme kad
sam o tome zaista razmišljao, da budem potpuno otvoren, bilo je
krajem 2003., tijekom one gorke borbe u McLarenu o tome koji
bi put razvoja trebali usvojiti za 2004. Cijela me situacija učinila
pomalo rezigniranim. Radilo se o modelu MP4-19A, zapravo
preimenovanom modelu ISA (što je McLarenov radikalan, nikad
vožen auto za 2003.), a ja sam znao da ISA ima sebi svojstvene
probleme. Mogli smo, a vjerujem i trebali, odmah izgraditi 19B i,
da smo već početkom 2004. imali 19B, mislim da bi sezona bila u
potpunosti drugačija. Sumnjam da bismo osvojili prvenstvo, I>
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ali bismo sigurno dobili više utrka nego što smo dobili (McLaren
je 2004. pobijedio amo jednom, u Spau)."

Pročistio je grlo i zatreptao nekoliko puta za redom, možda malo
zatečen činjenicom da se, napokon o obođen verbalnih okova koje
rad u Wokingu neizo tavno nameće, može tako slobodno povjeriti
svemogućem diktafonu jednog novinara.

"Ali gledajte," nastavlja, u želji da izbalansira tvari, "sve u
svemu, jako sam uživao u McLarenu. Uživao sam raditi s momcima,
s Ronom, sMartinom (Whitmarshom, McLarenovim direktorom
menadžerom). Prve su godine bile osobito dobre. Da, 1998. i 1999.
bile su vrlo ugodne (McLareni u osvojili prvenstva u obje te godine).
I kad am koro otišao u Jaguar 2001. to je bilo jedno tavno zato
što sam imao osjećaj da stalno radim iste stvari - kako u McLarenu,
tako i prije toga u Williamsu ( ewey je veći dio desetljeća, prije no
što se pridružio McLarenu. bio šef aerodinamike u Williamsu). Isto
tako, jako me zamarala ona politička situacija 1999. i 2000. - sva ona
pravnička prepucavanja s Ferrarijem i sve to.

"Ali to je bila ( eweyev Ilert s Jaguarom) reakcija na pritisak, to
naravno nije dobar razlog za odlazak. Bio bih poput bankara Cityiju
koji se prebacuje iz jedne banke u drugu, pokušavajući se izvući iz
žrvnja koji ga fru trira. Ida, usprkos sveopćem uvjerenju, još sam
uvijek dobar prijatelj s Bobbyjem (Rahalom, ondašnjim šefom F1
Jaguara, koji je tada pokušao unajmiti svog starog kom pu iz Charnp-
Car serije) i vozit ćemo jedan od mojih starih auta (olakšani Jaguar
E-Type) na ovogodišnjem Goodwood Revival Meetingu.

"I tako, pridružiti se Red Bullu bilo je sasvim drugačije nego skoro
se pridružiti Jaguaru - potpuno drugačiji sklop okolnosti i osjećaja.
Ovom am prilikom zaista želio napraviti nešto iskon ki izazovne. I
McLaren i Williams su dobro afirmirane organizacije, s dobro eta-
bliranim infrastrukturama i, nakon toliko uspjeha s ove dvije velike
ekipe, zaista sam želio doći negdje gdje je sve još blizu početka; biti
dio nečega što je toliko ambiciozno. Pored toga, i u McLarenu i u Wi-
lliamsu menadžerski je vrh vrlo dobro etabliran - što nije neobično.
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Williams je Frankovo i Patrickovo dvori te, dok je McLaren Ronovo
dvorište. Moj odnos s Ronom je ostao dobar - naša su se dva para
(RonILisa i AdrianiMarigold) jako dobro slagala - i drago mi je da
je moje napu tanje McLarena bilo u potpunosti prijateljsko. Ali
ovdje u Red BuLlu, osjećam se više kao partner Christiana (Homera,
sportskog direktora). Već se sad jako dobro slažemo i imamo vrlo
blizak radni odnos."

Premda je konačno potpisan nekoliko tjedana kasnije, sporazum
" ewey/Red Bull" bio je zapečaćen u vremenu oko pro logodi njeg
Grand Prixa Kine. Ali prvi je kontakt - razgovor uz piće - obavljen
mnogo ranije, u Monaku. Premda je Horner Red Bullov sportski
direktor, a djeluje i kao prvi čovjek ekipe, iskusni i inteligentni David

oulthard od svog dolaska u ekipu ima daleko veću menadžer ku
ulogu nego li ijedan drugi vozač u Formuli I.

Dugo e pričalo kako je Coulthard jako upleten u Neweyevo pot-
pisivanje s Red Bullom, i Adrian to konačno i priznaje: "Prvi ozbilj-
niji astanak s Red Bullom bio je u stvari s hristianom i s Davidom
u Londonu. Bilo mi je talo re ti Christiana, jer jako cijenim DC-ja i
zanimao me njegov entuzijazam za Red Bull. Nakon Londona, opet
smo se sreli u Sangaju."

Usprko njegovoj pozama noj plaći, ewey tvrdi da ga novac
ne motivira. "Dobro, uživam u posljedicama dobre zarade, ali
daleko od toga da mi je to primarna motivacija. Ako je u Formuli
1 novac tvoja primarna motivacija, nikad nećeš dovoljno težiti
u pjehu." I kao potvrda toga, Dennis još uvijek opisuje svojeg biv-
šeg tehničkog direktora kao "jednog od najkompetitivnijih ljudi
koje sam ikada sreo".

Pa ipak, E-Type i, kad smo već kod
toga, njegov stajski kolega u eweye-
voj garaži, originalni Ford GT40 (ni u
za eweya kičaste replike poput one
koju vozi Jeremy C1arkson) nisu jeftini.
Vrijedno t vakog u dolarima, bez ikakve
sumnje, nosi šest nula. Adrianova supru-
ga Marigold - koja je ušta uprotnost
uobičajenim bimbo lutkicama u Formuli

1 i koja upravlja poslovima svog supruga s istom pažnjom s kojom
obavlja svoje dužnosti mirovne sudkinje grofovije oko Londona
- financijski je možda nešto ambicioznija. Ali, što je u tome loše? a
kraju krajeva, Formula 1 nije dobrotvorna ustanova.

I tako, dobro je učinila kad se uspjela izboriti za Adrianovu 10-
milijunsku dolarsku plaću - osobito kad je ewey u 2005. po vorn
vlastitom priznanju prihvatio smanjenje plaće (po svoj prilici na
iznos daleko ispod 10 milijuna dolara) kako bi otvario voj dodatni
godišnji odmor. esumnjivo, Marigold je odigrala briljantan potez. A
ako i RB3 bude jednako tako briljantan, investicija u eweyja mogla
bi se isplatiti do posljednjeg centa. I vjerojatno hoće.



dobro raditi. I Mark (Smith) će, kao tehnički direktor,
sve to jako dobro usaglasiti."

Ali hoće li uspjeh u Red Bullu biti dovoljan za čoveka
koji je, kako izgleda, hrn, nešto manje kadar, da tako
kažemo, pu titi korijenje nego što su to, na primjer,
Ferrarijev tehnički direktor Ross Brawn ili Renaultov iz-
vršni direktor inženjeringa Pat Symonds? Hoće li Adrian
opet postati nemiran? Što će sljedeće učiniti? Zašto, na
primjer, troši toliko vremena i toliko novaca na utrke u

starim autimobilima?
"Poput većine nas u pedoku Formule

1, pretpostavljam da sam neka vrsta
frustriranog vozača utrka. Kad mi je bilo
13 godina, tražio sam oca da mi kupi
go-kart. Ali, ubrzo je moj tata shvatio da
većina ostalih klinaca to rade jer to njiho-
vi očevi od njih traže. Pa je tako, kako bi
bio siguran da sam ja stvarno toliko mo-
tiviran koliko sam tvrdio da jesam, donio
dekret po kojem će on od tada nadalje
uložiti onoliko novaca koliko i ja.

"Šta da vam kažem. to me u uspored-
bi s mojim suparnicima prilično iscrpi lo, t:
pa sam počeo prčkati po mom go-kartu ~
ne bi li nekako bio brži. I uspio sam. a X

koncu sam ga manje više u potpunosti Š
preradio. I uskoro sam shvatio da sam ~
bolji u tom aspektu utrkivanja, nego u ~
samoj vožnji." Š

Ostatak je, pretpostavljam, povijest. A 3
Adrian ewey, l3-godišnji modifikator starih go-karta, preobražen u zw~

47-godišnjeg glavnog tehničkog menadžera u ekipi Formule 1, multirni- al

lijuner kog vozača povijesnih utrka i najboljeg FI aerodinamičara svoje 2
generacije, još je uvijek vraški dobar u "prčkanju da se bude brži". ~

"Ali još sam uvijek fasciniran s America's Cuporn," kaže, dok 9
pružam ruku da isključim diktafon. "Zaista bih to rado probao ~
jednog dana." ~

Očekuj mo da će Red BuUov RB3 2007. biti ozbiljno brza sprava. I neka 9§
Bog blago lovi vakog tko će njime jedriti. FO _

Da bi to u pio, on se obratio svojem bivšem
kolegi iz McLarena, Peteru Prođrornouu, koji bi za
Red BuH trebao početi raditi 1. studenog. "U u-
radnji s Peterom sam jako uživao i bit će mi osobi-
to zadovoljstvo to nastaviti krajem godine. Imamo
sjajan tehnički odnos." Ono što pod tim vjerojatno
misli, a ne kaže, je da je Prodromou sposoban pri-
hvatiti manifestacije njegovog ( eweyevog) genija
i onda pažljivim osobnim upravljanjem ekipom
inženjera i dizajnera pretočiti to u nešto što je, kao
prvo, moguće proizvesti. nešto što je prihvatljivo
u smislu troškova i nešto što je, iznad svega, u svakom pogledu
toliko brzo koliko je to Adrian zamislio da bude. jih dvojica su
veličanstven tim - kao što to zapanjujuća brzina McLarena MP4-
20 i MP4-21 dokazuju.

"Da," kaže ewey, kad sam ga pritisnuo da mi kaže detalje svoje
suradnje s Prodromouom, "ali želim naglasiti da je Ben (Agathange-
lou, Red Bullov sadašnji šef aerodinamike) isto jako dobar momak.
Impresionira me njegov pristup i pristup njegovog aero odjela. as
trojica ( ewey, Prodromou i Agathangelou) ćemo zajedno jako
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ednolično, sivo svjetlo veljače b,LO nestaje u
izmaglici Imole. a testiranju je lijevalo kao
iz kabla, a kiša ad u kaskadama pada po oro-
nulim, betonskim prilazima iza trošnih garaža.
Inženjeri Scuderie Toro Rosso savijaju se nad
svojim priručnirn mapama poput figura iz
Lowryjevih slika. Sve i svi su mokri - fina kišica
i magla kažnjavaju one nezaštićene Gore-
Texom. Čekanje na Vitantonija Liuzzijaje čak
i u mojoj orth Face jakni hladno i neugodno.

Tonio je negdje između nas i Verone - ne
znamo točno gdje - u toplom Audiju 3, s
toplom talijanskom djevojkom ... neki dečki
imaju tu ludu sreću. Vraća se s promotivne
karting utrke sa sjevera. Tko zna jesu li djevoj-
ka, karting ili promet krivi za njegovo dvosatno
kašnjenje?

Kad se konačno pojavio, predstavlja nam
djevojku vatreno-crvene kose u sjedalu suvoza-
ča samo kao "svoju prijateljicu". Tonio u ovom

razdoblju nije za ozbiljne veze, jer kako sam
kasnije kaže - monogamija je skup sport, zar
ne?

Planirali smo se otšetati na sredinu staze za
naše foto-snimanje, i sad se moramo požuri ti
prije nego što se srnrači.

"Cool," kaže Tonio tim svojim opuštenim
latinskirn načinom. "Idemo mojim autom."

Fotograf Andrew Ferraro i ja zavirujerno
kroz zatamnjeno zadnje staklo sporskog S-line
dvolitarskog turbodiesel Audija. Zadnje sjedi-
šte je pretrpano rnećern, odjećom, prtljagom
i ogromnom srebrnom Swiss loptom za vjež-
banje ... napuhanorn, Ne postoji način na koji
bi se odrasli novinar i fotograf s objektivirna i
ostalom opremom mogli tu zgurati.

"U redu je," uvjerava nas Tonio. "Možemo
se stisnuti."

Super riječ. I tako se stišćemo, Andrew
i Swiss lopta u vrlo neudobnorn intimnom



položaju, dok ja nekako savijam svoje noge
ne bih li stao iza Tonijevog sjedišta. ešto se
ukopava u moj desni bubreg: kruta spužvasta
"perika" plave kose, sva u velikim čupercirna,
ona vr ta koju bi mali ženski superheroj mogao
nositi u japanskom manga stripu. Pa, o čemu se
tu radi, Tonio?

"O. da! To je moja plava kosa!" kaže, ne
objašnjavajući ništa dodatno dok se vozimo da-
lje niz pedok. Nabaci je na glavu, okrećući se,
s blesavim osmjehom na licu, i kao maneken
pokazuje svoj novi look. Izgleda smiješno.

"Ovo je izvrsna stvar za izlaske, znate?"
kaže. "Za partije i klubove." jegov naglasak,
negdje između Trullijevog neodređenog ote-
zanja i Fisichellinog kraćeg unjkanja kroz no ,
rasteže samoglasnike, tako da je njegova kosa
dobra za "paartiiije i kluuubove", Okrene sc
prema naprijed, bacajući periku otraga. "Onda,
gdje idemo?"

"On e čudan momak s mno o više karakte-
ra od dru ih Fl vozača. Ne restano se
zeza dok su dru i mno o suzdržanfi"

Pojurili smo nizbrdo lijevim zavojem koji
prolazi ispod staze upravo prije Tarnbure-
Ila, a da se nismo nj osvrnuli na poja eve za
vezivanje za taj kratak prelet prema praznim
tribinama. Tonio ima Audija već nekoliko
godina i očito ga voli. "To je zbilja pravi auto,"
oduševljava se on, dok izranjarno u parku na
drugoj strani. "Ide 240 km na sat po ravnom,
bez problema." Ovo nije intervju s vozačern
Formule 1 - već vožnja s klincem u njegovoj
dragocjenoj igrački prema klubu, petkom
navečer, s komadom na suvozačevorn mjestu i
blesavim kostirnorn na stražnjem sjedištu.

Tonio ima osvježavajuču bezbrižnost
i mladenačku živahnost. S njim je

vrlo je zabavno, mnogo je privlačniji od
prosječnog vozača Formule 1, slobodno
se zeza, dok su svi drugi mnogo oprezniji.
Za vrijeme snimanja nevezano priča o
rupama u zakonu za poreze, pa o prekidu
sa svojom posljednjom djevojkom. Ako
ikad postane mega zvijezda, novine će ga
živog pojesti.

lli će to pokušati, ali vjerojatno uzaludno. On
je tako vraški ugodan. Zarazan, gotovo stalan
osmijeh titra na njegovim usnama, i ne možete si
zamislili da bi malicioznost ikad zasjenila te du-
boke smeđe oči. Pokušaj izgledati ljuto, tražim
ja, kako bi mo mogli dobiti dobar, mrzovoljan
snimak.

Smije se. "To mi je teško", kaže, "jer, iskre-
no, nisam nikad ljut." Možete mu vjerovati.

Ipak može izgledati dobro. Zna se do-
bro odjenuti, iako malo smeteno. Danas je
raskuštrani "skater" u Von Dutch trapericama
obješen im nisko na kukovima, s Gucci reme-
nom i tenisicarna Evisu. Iznad struka otkopčana
srebrna Decoy napuhana jakna preko crvene
Spoonful majice dugih rukava. To je nova
marka čiji je vlasnik njegov stari karting prijatelj.
Fendi šal i šašava okrugla Scuderia Toro Rosso
kapica sa šiltorn kom pleli raju izgled. Kapa je
tu, više zbog kose koja loše stoji, nego iz puke
lojalnosti.

Ipak, njegovo lice izgleda drugačije. Gdje je
ona poznata zaštitna bradica?

"Da. obrijao sam je preko zime," kaže
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gladeći svoju golu donju usnicu. "Mislim da ću
je ipak pustili da ponovno naraste za sezonu.
Imao sam je na svakoj utrci od moje osamna-
este godine, tako da je stvarno trebam pustiti.
To je moja 'vozi-brže' brada."

Učinila ga je ponosnim tijekom godina:
svjetski prvak u kartingu u dobi od 19; prvak
F3000, u dobi od 22; stalni vozač Formule 1
danas, u dobi od 24. Čude no koliko toga ovisi
o tom malom dijelu kosice na licu. Šteta što
zbog toga izgleda kao lik iz arnie, ali uspjeh
uvijek ima svoju cijenu.

Kupio je većinu današnje odjeće u svom
omiljenom dućanu u svom "rodnom" gradu.
"Ja volim Harrods," ushićeno kaže. "Tu
sve možete pronaći. London je izvanredno
mjesto."

Bolje od Hemel Hempsteada, 40 kilometara
sjeverno, gdje je prošle godine dijelio stan s
Christianom Klienom. Zeljeli su biti blizu tvor-
nice Red Bull Racinga u Milton Keynesu, ali
život u predgrađu nije nikad mogao zadovoljiti
metrosek uala poput Tonia. Sad iznajmljuje
jednosobni stan u Chelseaju. A Klien se prese-
lio u Milton Keynes. Obojica se tome smiju.

"Ja volim živjeti u Londonu," inzistira. "Ima
toliko zbivanja - ljudi, pubova, klubova. Volim
krave."

Krave?
"Da, krave. To je kaotični grad."
Ah, kaos. On izgovara 'chaos' kao 'cows'.
" e, ne krave!" smije se. "Da, kaos. London

je uvijek stopostotan, noću i danju. A na taj
način i ja živim svoj život."

Istina je - osim svega, bio sam u njegovom
autu. Aji ispod površinske ludnice i zadirkiva-
nja, postoji ozbiljna, profesionalna strana, koju
mnogi ne vide. Ona izlazi na vidjelo samo kad
sjednemo na pravi razgovor, otraga u pedoku.

Sklonili smo se u sobu na kraju jednog ure-
đenog Toro Rosso transportera. iza garaža.

Tonio nije nikad ranije vidio ovaj kamion i
impresioniran je dekorom i - tušem: "Vrlo lije-
po. Mora da je novo." To je podsjetnik da ova
ekipa prolazi muke brze reorganizacije. Teško
je vjerovati da je ovo prije samo nekoliko
mjeseci bio siromaški Minardi.

,. e razgovaramo više kao ljudi iz Minar-
dija," smatra on. "Mentalitet se promijenio,
odradili smo rekonstrukciju i znatno povećali
broj ljudi. Ekipa zna da ima priliku dobro
odraditi posao, što ranije nisu mogli zbog
budžeta."

Toniove nade za budućnost embrionskog
Tora Rossa su velike, iako zna da ne može
previše očekivati od 2006. Za ad oni mogu biti
B-ekipa, ali tvrdi da će se od 2007. natjecati na
istoj razini kao i Red BuU Racing.

"(Dietrich) Mateschitzje rođeni pobjednik,"
govori s uvjerenjem Liuzzi o via niku Red
Bulla." jemu nije važno da li je to s Toro
Rossom ili s Red Bull Racingom. To ne tvrde
samo da bi me učinili sretnim; to je realnost.
Ako ostanem s Toro Rossom, to bi bilo dobro,
jer smo ipak zajedno započeli ovu avanturu."

Ipak, nije još odlučeno hoće li on biti dio
STR-a, RBR-a ili nečijih drugih planova od
2007. nadalje. On je od Red Bull Racinga
tek posuđen STR-u na samo jednu sezonu, a
zatim će i njegov glavni ugovor s Red Bullom
također trebati obnoviti.
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"Ako u pijem, pokušati ću ostati s Red
Bullom do kraja svoje karijere, jer mi lim da e
osobno s njima jako dobro slažem. Vjerujemo
jedni drugima, što je veoma važno. Ali u ovom
trenutku sve je otvoreno - i želim vidjeti kako
će se tvari razvijati."

Premda Liuzzi može personificirati marku
Red Bull, zna da će možda jednog dana morati
potražiti posao izvan te obitelji. Ova je godina
ključna za povećanje njegove vrijednosti, ali

je istovremeno vožnja za jedinu ekipu s limiti-
ranim VlO motorima u bili loša za njega. Ako
ne bude briljirao siguran je da će ga kritizirati,
ali, ako previše dobro prođe, tada će svi hvaliti
VLO (koji se već pokazuje vrlo brzim po ravnim
dijelovima staza ove godine). Jedina stvar koju
mora napraviti je poraziti svog timskog kolegu,
Scotta Speeda, što zapravo trenutno i čini.
Unatoč tome, Tonio je svjestan da ga većina u
pedoku površno shvaća.

"Mislim da me jako malo ljudi prepoznaje
kao vozača," realističan je. "Ljudi u Formuli 1
ne troše mnogo vremena gledajući niže kate-
gorije ili promatrajući vozače petkom; tako da
su moje četiri utrke prošle godine odgledali ne
znajući tko e krije iza njih."

Tu sarkastično dodaje: "Ono što vide je
da je moja odjeća nešto drugačija od, recimo,
činovničke. "

Ovaj komentar je pun značaja. Konzerva-
tivna ga sredina Formule 1, vjesna imidža,
očigledno iritira. Podiže svoje obrve - i pritom
srebrni piercing na lijevoj obrvi privlači moju
pažnju.

"Pedok je ponekad malo prekrut," nastavlja,
i dalje veseo, ali jednostavno dodirujući
ozbiljnu točku. "Ja samo pokušavam biti ja.
Ponekad ljudi pričaju previše gluposti. Ličnost
ili odjeća ne mogu pokazati koliko si brz. Ako
volim nositi poderane traperice, to ne znači da
sam por."

Tu se zagrijao, u želji da podvuče ono što
je rekao, ali istovremeno oprezan kako ne bi
ispao ratoboran. "Ako netko ima jaku ličnost.
ne znam zašto bi se trebao promijeniti. Ali,
naravno, ako trebaš svoje mišljenje ili stav
približiti gledištu ekipe kako bi poboljšao svoje
rezultate, tad to trebaš učiniti. Moraš sam
pronaći balans."

Vljučna stvar za pronalaženje tog balansa je
~jegov odnos s menadžerom, bivšim šefom
Lotusa, Peterom Collinsom, kojeg Tonio
opi uje kao svog gurua. Collins je zamijetio
Liuzzijev embrionski talent u kartingu, gdje se
dokazao kao najdarovitiji vozač svoje generaci-
je. Kad je potpisao ugovor, Liuzzi si nije mogao
priuštiti odvjetnika da ga provjeri - ušao je u
to svojim srcem koje mu je reklo da je Collins
pametan, iskren i daje to prava opcija za njega.
Bila je to odluka zbog koje nije požalio.

"Formula 1je ludi, glamurozni svijet. Peter
drži moju glavu foku iranu i moje noge čvrsto
na zemlji." Tada, brzo i mudro, dodaje: "Ja sam
vrsta osobe koja to može sama odraditi - aji on
je dobra pomoć. On mi ukazuje na greške kad
napravim ne samo kao vozač, već i kao o oba:'

Kao vozač, on je također osvježavajuće
otvoren prema kritikama. Prirodno je brz i
njegova sirova brzina je došla do izražaja u
četiri utrke za RBR lani, kad je imao isti motor
kao i svi ostali. Ali priznaje da mora ostvariti
konzistentnija vremena po krugu i više raditi
na svojim krugovima neposredno prije i poslije
odlaska u boksove. A specifična priprema za
utrku u Liuzzi-stilu bi u tome trebala pomoći.

"Ja uvijek volim provesti 20 minuta sam u
sobi, slušajući rnuziku," kaže s velikim osmi-
jehom na licu. "Malo dobrog, starog rhytm &
bluesa. i ta žestoko, nego onako lagano. Da
si na istoj valnoj dužini, da osjetiš ritam."

Morate ga voljeti, zar ne? FO
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Spektakularan Formula 1
vozač. Moto port direktor
BMW-a. Suvlasnik Fl ekipe. Da,
evo ga: Gerhard Berger je opet
s nama. Tijekom prvih utrka bio
je u pozadini, noseći nezamjet-
Ijive polo majice i lreperice, dok
su uokolo njega dečki Scuderie
Toro Ro o davali dodatni naboj
onoj Maharishi crvenoj.

• • ekoliko trenutaka prije otva-
ranja slaze boksova u Bahrei-
nu, stajao je na zidu boksova,
pričajući, sa slušalicama na glavi,
bez naočala. Upitao sam ga koju I>
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strategiju priprema za utrku ob-
zirom da su se oba njegova auta,
kao što se i predviđalo, kvalifi-
cirala izvan prvih deset, što je
značilo da je taktika s gorivom
bila potpuno otvorena. akon
očekivanog "Vidjet ćemo", upi-
tao sam ga da li će njegovi vozači
napraviti dva kruga za zagrijava-
nje (obzirom da potrošnja goriva
nije više ključna).

Pogledao me je iznenađeno:
"Da budem iskren," i nasmijao
se," emam pojma. Dobro
pitanje!" Ovako će to sigurno
funkcionirati. Gerhard će imati
onaj svoj opušteni 'ja-ću-se-
pobrinuti-za-dečke-iz-Rlš-a'
pristup, i odlazit će na skijanje
s Maxom, što će značiti da će
Franz Tost ostati stvarni vođa
ekipe. Ina taj način bit će to naj-
bolja odluka koju Gerhard može
ikada donijeti za ekipu.

Dogovor je bio gladak i
jedno tavan; i njemu je značio
trampu iz snova. Izvan Formule
1, Gerhard je razvio i proširio
obiteljski, u Austriji utemeljen,
prijevoznički posao. A u aleji
motorhomeova, Red Bullov je
Dietrich Mateschitz dodavanjem
Minardija svom portfoliju odgo-
vorio na pitanje kuda će sa svim
tim svojim vozačima. Pa ipak,
morali smo se zapitati; obzirom
da je bivša ekipa Jaguar pod
upravom Christiana Homera
dobila status ekipe A, je li Red
Bullu trebala ta potencijalno
eksponencijalna opa nost druge
ekipe? koliko je postojao
logičan način da e pritisak
rasporedi i Mateschitz, a i njegov
pomoćnik Helmut Marko, bili su
zainteresirani.

"Logično" je naravno ope-
rativna riječ. Obuhvaćala je
percepciju ekipe koju vodi Red
Bull, i gdje sve, po mogućnosti,
ostaje u obitelji. Znamo to jer
je Mateschitz, poput američkih
predsjednika, pokazao da se ne
boji nepotizma. aravno, mi to
vidimo samo na razini Formule
1, ali vidimo to jasno i pretposta-
vio bih da je to općenito način
na koji on vodi svoje poslove.

nutar tvrtke se osnivaju agen-
cije; stari prijatelji dobivaju svoje
mjesto.

Berger odavno poznaje
Mateschitza. Bio je austrijska Fl
zvijezda u doba kad je Mateschi-
tz nagovarao ljude da isprobaju
njegov "fitness" napitak koji
će im nadomjestiti energiju
- ili što je već govorio da uvjeri
milijune ljudi kako bez toga ne
mogu - i Gerhard je 1988. postao
prvi vozač ikad sponzorira n od
Red Bulla. On je također od
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Rođenje: 27. kolovoza
1959., Wtirgl (Austrija)
Živi: sen (Austrija),
Monako
Godine u F1: 1984.-
1997.
F1 ekipe: ATS, Arrows,
Benetton, Ferrari,'
McLaren
Broj GP-a: 210
Pobjede: 10
Postolja: 48
Pole positioni: 12
Najbrži krugovi: 21
Bodovi: 385

Fl karijera
1984. ATS-BMW, 4 utrke
1985. Arrows-BMW, 3 boda, 20. u SP-u
1986. Benetton-BMW, 17 bodova, 7. u SP-

u (1 pobjeda, 2 postolja, 2 najbrža
kruga)

1987. Ferrari, 36 bodova, 5. u SP-u
(2 pobjede, 3 postolja, 3 pole
positiona,3 najbrža kruga)

1988. Ferrari, 41 bod, 3. u SP-u
(1 pobjeda, 5 postolja, 1 pole position,
3 najbrža kruga)

1989. Ferrari, 21 bod, 7. u SP-u
(1 pobjeda, 3 postolja, 1 najbrži krug)

1990. McLaren-Honda, 43 boda, 4. u SP-u
(7 postolja, 2 pole positiona, 3 najbrža
kruga)

1991. McLaren-Honda, 43 boda, 4. u SP-u
(1 pobjeda, 6 postolja, 2 pole positiona,
2 najbrža kruga)

1992. McLaren-Honda, 49 bodova, 5. u SP-u
(2 pobjede, 5 postolja, 2 najbrža kruga)

1993. Ferrari, 12 bodova, 8. u SP-u
(1 postolje)

1994. Ferrari, 41 bod, 3. u SP-u
(1 pobjeda, 6 postolja, 2 pole positiona)

1995. Ferrari, 31 bod, 6. u SP-u
(6 postolja, 1 pole position, 2 najbrža
kruga)

1996. Benetton-Renault, 21 bod, 6. u SP-u
(2 postolja, 1 najbrži krug)

1997. Benetton-Renault, 27 bodova, 5. u
SP-u (1 pobjeda, 2 postolja, 1 pole
position, 1 najbrži krug) ~

2000.-2004. direktor BMW Motorsporta
2006. suvlasnik ekipe Scuderia Toro Rosso



one vrste ljudi koji odgovaraju
Mateschitzu. Davne 1984. slomio
je vrat u prometnoj nesreći, ali
je utrke Formule 1 vozio već
nekoliko mjeseci kasnije. Krotio
je demone. Odisao je junaštvom
u svojim vatrom oprljenim kom-
binezonima.

I imao je taj imidž momka koji
uživa u stvarima. Bacio je Senni-
nu aktovku iz helikoptera, listao
je magazine dok su se oko njega
vodili ozbiljni razgovori. I znalo
se da neće nikad, poput Jackieja
Stewarta, završiti u upravnom
odboru, recimo, Forda, ali se
uvijek moglo pretpostaviti da
će se družiti s nekim kao što je
Mateschitz. Gerhard nije nikad u
potpunosti odgovarao predodžbi
idealne F1 zvijezde. Bio je Ger-
hard. Bez obzira jeste li ga voljeli
ili mrzili, bio je od krvi i mesa.

[ tako, sklopili su posao. Mi-
slim da je dogovor, što se dolara
i centi tiče, bio malo više u korist
Gerharda, jer sam siguran da
je ovo bila razmjena do koje je
Mateschitzu bilo stalo. [stoga,
po kriterijima časopisa Fortune,
ovo nije bio jedan od najvećih
poslovnih dogovora u povijesti.
Ono što ovo jest bilo je zabavan
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jedan posao neće biti jednosta-
van - ali istovremeno neće biti
bolan. Među manjim ekipa-
ma, mnogo je lakše pronaći
dodatne novce ukoliko je bar
60 posto već osigurano. A - što
se motora tiče - dugoročna
financijska sigurnost čini čuda
unutar upravnih odbora.

Van toga, mislim da će Ge-
rhard napraviti dobar posao s
vozačima. Peter Collins upravlja
Toniom Liuzzijem, a Gerhard
je dobio svoju prvu Grand Prix
utrku dok je vozio za Collinsa u
Benettonu. Stil Liuzzijeve vožnje
malo podsjeća na Gerharda
u doba A TS-a i ranih dana u
Benettonu. Kretnje njegovih
ruku su odlučne iako pomalo
nagle, dok je rad njegovih nogu
suptilan premda više orijentiran
na lijevu nogu. Mislim da će mu
Gerhard u nekim područjima
biti od pomoći. Mislim da će
Gerhard u nekim stvarima tu
prepoznati sebe.

Scott Speed je, nasuprot tome,
onaj klasični mladi kalifornijski
klinac na putu ka uspjehu. Ta-

način odrađivanja stvari koje su
se trebale obaviti. Siguran sam
da je Gerhard odmah rekao
"Da". Nije se gurao da dobije
51 posto vlasništva ekipe, jer
bi prirodna posljedica bila da
Mateschitz dobije 51 posto Ber-
gerove kompanije. A kad je riječ
o privatnoj kompaniji, velika
je razlika između 50 i 51 posto.
Prvo je partnerstvo. Drugo je
vlasništvo.

Nije lako upravljati partner-
stvom. Zahtijeva povjerenje
daleko dublje od standardne
razine prijateljstva; traži to neo-
bično velike količine sposobnosti
pružanja i uzimanja. Može li to
funkcionirati s Bergerom i Ma-
teschitzem? Gotovo bih sigurno
rekao da može - ako ništa drugo
zato što Mateschitz (a primje-
ri RBR i Reggie Perrinovih
Sunshine Dessertsa to potvrđuju)
nije postigao ono što je postigao
prodajući polovice svojih kom-
panija ljudima s kojima ne može
raditi i u koje nema povjerenja.
Stoga, jednostavna činjenica da
je dogovor napravljen prilična je
potvrda da će zaista funkcionirati.

Gerhard Berger, SO-postotni
vlasnik ekipe STR, nalazi se

stoga u idealnoj situaciji. Može
si priuštiti uživanje u prijatnim
stranama vlasništva ekipe, dok
u isto vrijeme ne mora brinuti o
financijskom poslovanju ekipe:
štogod se dogodilo, u tom
će pogledu ova ekipa uvijek
imati veliki upliv Red Bulla.
Povrh toga, siguran sam da će
Gerhard stvoriti dodatni prihod
u skladu s imidžem ekipe i naći
ozbiljnog partnera za nabavku
motora za 2007. nadalje. Ni

lentiran je i brz, i već je jako pod
utjecajem načina na koji Red
Bull obavlja stvari - i mislim da
će mu Gerhard uspijeti pokazati
kako da se posveti stvarima koje
su važne i kako da smijehom,
umjesto odbijanjem, pređe
preko stvari koje nisu važne.
Gerhard je bio prilično dobar u
balansiranju raznolikih natjeca-
teljskih zahtjeva dok je vozio za
McLaren, Benetton i Ferrari - i
nije nikad izgubio sposobnost
da se smije. To će također biti
dobro za Scotta.

I onda, tu je naravno Franz
Tost. Franz i Gerhard su skoro
vršnjaci i stoga su pred mnogo
godina, u kasnim sedamdeseti-
ma bili suparnici dok su vozili u I>
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BERGERMEISTER

Formuli Ford u Austriji. Brzo su
napredovali - Franz u menad-
žment, Gerhard u Formulu 1
- dok se opet nisu sreli u BMW-u
2000. godine. Franz je napustio
Willi Webberovu menadžersku
kompaniju kako bi upravljao
BMW-ovim programom za Fl
motore pod Mariom Thei se-
norn; Gerhard je bio BMW-ov
direktor motosporta. Lako su
surađivali; nije bilo sukoba egoa.

jihovi talenti su se nadopu-
njavaIi.

I zato će se ova priča, za ove
iskusne nove momke, pretvo-
riti u vožnju iz užitka. Prva
stvar na listi je odraditi dobro
cijelu situaciju Cosworth VIO
motorom. Svatko je svjestan da
je Red Bull, kupnjom oprosta za
Minardi da vozi s VIO, ušičario
i veliku prednost - jer svatko
isto tako zna da je taj opro t

Jedan boss o drugome
Frank Williams o Gerhardu Bergeru

Gerhard je vrlo mudar i jak suparnik; ima
jasnu sliku stvari i dovoljno je uporan da
u većini slučajeva okrene stvari u svoju
korist. Kad je bio predstavnik BMW-a bio
je žilav sugovornik, ali to se od nabavljača

motora moglo i očekivati; oni su uvijek vrlo
zahtjevni jer brinu o svojim vlastitim interesima.
Što se tiče njegovih ambicija da bude prvi čovjek
ekipe, moramo priznati da se izvan F1 arene
dokazao kao prilično tvrdokoran biznismen,
premda je uvijek pomalo teško znati kako će
se takve sposobnosti pokazati pri operativnim
aktivnostima u boksovima.
S osobne strane, Gerhard može biti zaista šaljiv
i zabavan momak. Svi znamo da je bio vrlo
kompetitivan dok je vozio i ne bih očekivao da
će mu u novoj ulozi biti teško ili da će se dugo
prilagođavati. On je pametan i spretan momak.
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bio "porezne" naravi i, kako to
Ron Dennis kaže, specifično je
bio dizajniran kako bi olakšao
financijsku oskudicu Minardija
krajem 2005. Sad kad Minardi
više ne postoji, gdje je logika
za VIO motor? igdje, naravno
- osim na komadu papira koji
kaže da taj oprost postoji, jer
niti jedan od onih napirlitanih
pravnika koji se vrte uokolo
nije pomislio da treba dodati
klauzulu o poništavanju odluke
u slučaju prodaje Minardija.

A ima tu još nekih pojedi-
nosti: jedna je da je Minardi u
svojim posljednjim godinama
preživljavao gotovo nadohvat
ruke Bernarda Ecc\estonea i

možemo biti uvjereni da se Mr
E smješkao kad je čuo za Red
Bullove planove okupovini.
Druga je Ferrari kao dobavljač
motora Red Bullovoj A ekipi. tfl
Christian Horner je nedavno ~
javno obznanio svoju lojalnost li1
Ferrarij u kad je glasao (usprko ~
ugovoru vlastite ekipe s Micheli- ,~
nom) za povrat pronijena guma s
u utrkama, pa možemo biti vrlo ~
sigurni da će Ferrari podržavati ~
sadašnju STR situaciju. Ili, nazo- ~
vimo to drugačije, možemo biti ld
sigurni da će biti toliko "stvari" ~
koje će zaokupljati Gerharda. ~
Jedan tren bit će na ručku s \;;
Lucom i dečki ma iz Ferrarija, u ~
narednom bit će u Monaku na ~
večeri s Berniejem. ~

Ovo nije kritika: to je ono ~
što Gerhard radi dobro - i to je ~
onaj oblik detanta koji će riješiti !.
situaciju sa STR motorom bez 5
velikih gnjavaža. Upravo sada, na §
primjer, i uzimajući u obzir oči- a
gledni interes Williamsa da iduće al

godine dobije Toyotine motore, ~
STR je u odličnoj poziciji da, ako -
se potrude, dođu do Coswortho- ~
vih veličanstvenih V8 motora. 5
Pronaći kompaniju koja će ~
sponzorira ti taj motor, kao što je ~
Mercedes to učinio s I1morom, bit ~
će samo još jedan vrlo uspješan ~
posao u životu i radu legendar- 9§
nog Gerharda Bergera. FO _
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Scott Speed
Vozač: Scuderia Toro Rosso

o startu u Formuli 1, zanimanju Amerikanaca za njegovu karijeru, o Indyju 2006.

Što vam se čini, kako je prošao
vaš F1 debi u Bahreinu?

Voziti svoj prvi Grand Prix je
nevjerojatno iskustvo. Toliko
toga treba naučiti na jednoj
utrci, da je gotovo nemoguće
sve pohvatati. Prošli smo kroz
detaljan sažetak s inženjeri-
ma i u Maleziju sam otišao
uvjeren da imamo potencijal
za tehničko unapređenje
automobila.

Da li ste zadovoljni ishodom
kvalifikacija i utrka, i kakav je
odnos izmedu očekivanja i
ostvarenog?

Prvi dio kvalifikacija je u Ba-
hreinu prošao dobro, ali smo
u drugom neke stvari odradili
u krivo vrijeme, tako da nismo
napredovali i završili tek kao
16. U prvom dijelu utrke
smo se mučili s tendencijom
zanošenja repa u zavojima, i
zbog toga brzina nakon starta
nije bila tako dobra. Onda
smo prilikom zaustavljanja u
boksu podesili krila i pritisak
u gumama, što je poboljšalo
stvari, i mislim da je pri kraju
utrke naša brzina bila prilično
kompetitivna.

Što ste radili neposredno
nakon prve utrke u Bahreinu?

Čim su intervjui poslije utrke
završili, napustio sam stazu,
zgrabio svoje torbe i otišao
odmah na aerodrom, na let
za Dubai. Sljedećeg sam dana
rano ustao - premda mi je
trebalo još sna - i odjurio na
let, koji je onda kasnio, za
Maleziju. Tamo sam vrijeme
proveo trenirajući i aklirnati-
zirajući se.

Da li su vam vrućina i vlaga u
Maleziji bile totalno novo
iskustvo?

Ne potpuno novo. Mislim
da je to vrlo slično klimi
na Floridi usred ljeta. Ali,
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naravno da je posve drugačije
kad si u trkaćem automobilu i,
kad pogledam unatrag, uvjeti
u Bahreinu sad izgledaju
prilično laki.

Koliko ste opušteniji i sigurniji
sada kad znate da ste u stanju
odvoziti cjelokupnu utrku?

vijek je olakšanje otkriti da
možeš odraditi cijelu dužinu,
pa je nakon završetka u Ba-
hreinu bilo lijepo znati da su
se isplatila sva moja treniranja
i pripreme preko zime. Dakle,
sve je išlo po planu, što je
uistinu dobro.

Opišite nam vaš režim
treniranja.

Vrlo je važno puno voziti
bicikl, zatim trčati.

Postoji li u Sjedinjenim
državama interes za napredak
vaše F1 karijere?

Da, sigurno, mišljenja su vrlo
pozitivna i ja sam vrlo zahva-
lan zbog toga. Ali, da budem
iskren, ja se više koncentriram
na moj napredak u utrkama,
i ne zanima me previše što se
govori u medijima.

Kakvu vrstu reakcije očekujete
od publike ove godine u
Indianapolisu, s obzirom na
probleme prošle godine, i na
činjenicu da ćete tamo po prvi
puta voziti utrku Formule 1?

Mislim da će, kao i obično,
publika doći. Publika Formule
1 nije samo publika za jedan
vikend; ona je tu za cijelu
godinu. Zato dolazi u India-
napol is, jer želi u živo vidjeti
izvanredan prizor automobila
Formule 1 u akciji. aravno,
jedan od problema za gleda-
telje u Americi je da postoji
samo jedna prilika da se svake
sezone vidi utrka Formule
1, dok je u Europi mnogo
utrka koje su sve na relativno
malom području.

Postoji velika i dugotrajna
tradicija Formule 1 u
Sjedinjenim državama, kako
vozača tako i same utrke, a vi
ste prvi američki vozač nakon
Michaela Andrettija koji je
1993. bio partner Ayrtonu
Sen ni u McLarenu. Da li vas
zanima ta povijesna dimenzija?

aravno da je dobro da se
Amerika vraća u svijet For-
mule 1. Mislim da smo svi mi,
u posljednje vrijeme, o jećali
malu prazninu. Ali ja sam jako
kompetitivna osoba i u ovom
sam sportu jer želim dobro ra-
diti, iz svojih osobnih razloga.
A definitivno je cool biti ovdje
kao Amerikanac, u sportu u
kojem nas u posljednje vrije-
me baš i nije bilo.

Tko je bio prvi Amerikanac
koji se popeo na pobjedničko
postolje u utrci svjetskog
prvenstva Formule 1?

Phil Hill.
Zapravo je to bio Masten
Gregory.

isam to znao. Vrlo loše po-
znajem povijest utrka. Bavim
se utrkama jedino zbog toga
što sam tako kompetitivan i
prilično dobar u tome.

Dakle, tko su dva jedina
američka svjetska prvaka u
Formuli 1?

Phil Hill i Mario Andretti.
Da li ste znali da je Jim Clark
jedini vozač koji je osvojio F1
svjetsko prvenstvo i lndy 500
u istoj godini? Propustio je
Monako da bi 1965. pobijedio
u Indyju, pa se vratio i onda
osvojio svjetsko prvenstvo?

Uau! Kako mu se dalo sve to?
Kada ste prvi put vidjeli izbliza
auto Formule 1?

Negdje krajem 2002. s
dečkima iz Red Bulla. Bilo
je to čudesno iskustvo koje ti
mijenja život. FO

5 brzih pitanja
1Što je trenutno na vašem

iPodu?
U2, Eminem.

2 Koja je posljednja knjiga
koju ste pročitali?

Ne čitam knjige.

3Koje je vaše omiljeno jelo?
Tjestenina.

4 Skijanje ili snowboarding?
Nijedno. Suriing!

5 Koje je vaše drugo ime?
Andrew. Ali razmišljam da

ga promijenim u Max!

Pozitivne vibre: američka
zastava u Bahreinu
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Grand PrixAUSTRALIJE

33. krug: Schumi će za djelić sekunde tresnuti u zid.
Ferrarijev izbor Bridgestonea bio je reuzak

Dan kad su Ferrariji crvenjeli
Opet gume: kad su Ferrariji posljednji put imali tako loš Grand Prix?

Ako je ovo trebala biti godina
s Ferrarijem, zbog ponovnog
mijenjanja guma u utrkama, ponovno

u punoj snazi, što se onda, pobogu, desilo u
Melbourneu, na stazi na kojoj Bridgestone
tradicionalno radi kao sat?
Razgovarao sam s Michaelom prije vikenda
u Australiji i mislim da je bio prilično uvjeren
da će u ovoj utrci biti faktor: "Vrlo smo
zadovoljni kako smo započeli sezonu.
Mislim da imamo dobar paket, i da ćemo se
boriti za pobjedu ovdje u Melbourneu."
Na treninzima i u kvalifikacijama, međutim,
stvari su već krenule ponešto drugačije,
ponajprije zbog toga jer su u Ferrariju
odlučili ignorirati već pomalo jesenje uvjete
na stazi Albert Parka i koncentrirati se na
tvrđe Bridgestone gume. Da, OK, Ferrari
i Bridgestone prošli su mnogo zimskih
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testova s mnogo hladnijim temperaturama,
ali možda su zaboravili da su sve te
"zimske" staze bile mnogo abrazivnije
od Albert Parka (koji se za utrke koristi
samo jednom godišnje). I tako, kvalifikacije
su prošle vrlo loše: Massa je izletio sa
staze i oštetio šasiju, M Schumacher nije
uspio ući u najbržih 10, za razliku od oba
vozača Toyote, koji su koristili vrlo mekane
Bridgestone gume, i Webbera čiji je
Williams-Cosworth bio obuven u tek malo
tvrđe gume, ali još uvijek mnogo mekše od
Ferrarijevih.
Na kraju se ispostavilo da je Michael ipak
startao kao deseti jer je Villeneuve izgubio
10 pozicija radi promjene BMW motora,
ali mogao je, naravno, napuniti prije starta
dovoljno goriva za dva kasna zaustavljanja.
Budući da se za nedjelju očekivalo nešto

toplije vrijeme i budući da se u Albert Parku
gotovo uvijek dogodi Safety Car ili dva
- koji onda zgusnu sve automobile na stazi
- Michael se vrlo realno nadao dobrom
rezultatu u utrci. Čak su i u Bridgestoneu,
čini se, bili uvjereni da je Ferrarijev izbor
gume za utrku bio 100 posto dobar. Ono
što je u toj logici bilo krivo je da su u
Ferrariju svoj konačni izbor napravili od
samo polovice mogućih rješenja, uzimajući
u obzir samo tvrđu gamu guma.
Dok su se automobili polako skupljali
na ciljnoj ravnini, vjetar je uporno
donosio hladan oceanski zrak, a oblaci
su nemilosrdno spuštali temperaturu.
Vozači su trebali tople gume i Juan Pablo
Montoya se glupo izvrtio čak i prije starta
utrke, pokušavajući što više ugrijati svoje
Micheline s isključenim traction controlom.



PRVENSTVO VOZAČA
nakon 3. od 18 utrka
1 Fernando Alonso
2= Giancarlo Fisichella
2= Kimi Raikkčnen
4= Michael Schumacher
4= Jenson Button
6 Juan Pablo Montoya
7 Ralf Schumacher
8= Nick Heidfeld
8= Jacques Vi11eneuve
10 Felipe Massa
11 Mark Webber
12= Rubens Barrichello
12= Nico Rosberg
14= David Coulthard
14= Christian K1ien
15= Jarno Trulli
15= Christijan Albers
15= Vitantonio Liuzzi
15= Scott Speed
15= Takuma Sato
15= Tiago Monteiro
15= Yuji Ide

PRVENSTVO
KONSTRUKTORA
nakon 3. od 18 utrka

1 Renault
2 McLaren-Mercedes
3 Ferrari
4 Honda
5 BMW-Sauber
6 Toyota
7 Wi11iams-Cosworth
8 Red Bull-Ferrari
9= Scuderia Toro Rosso
9= MF1 Racing-Toyota
9= Super Aguri-Honda

28
14
14
11
11

9
7
5
5
4
3
2
2
1
1
O
O
O
O
O
O
O

Fernando Alonso svoje je gume uspješno
zagrijao uzorno samouvjerenim plesom po
stazi (vidi stranicu 23).
Ferrariji? Ovo nikako nije bila njihova utrka.
Bili su spori na startu, spori nakon svakog
Safety Cara, i očigledno vrlo nervozni
kad ih se tjeralo do same granice. U
jednoj fazi utrke, na drugom setu guma,
Michael je konačno izgledao dobro.
Vremena po krugovima bila su mu bolja
od Raikkonenovih (koji je, istina, tada
imao oštećeno prednje krilo). Ali, bilo je
vidljivo da je Ferrari stalno na samoj granici,
ponekad i ponešto preko nje. U takvoj
situaciji prostor za pogrešku mali je poput
novčića od pet centi. I u 33. krugu, s vrlo
lagan im autom u Buttonovoj turbulenciji,
Michaelu je u posljednjem zavoju ponestalo
staze i Ferrari je snažno tresnuo u zid.
Ostali na Bridgestone gumama? Ralfova
Toyota (koja je u Bahreinu izgledala
beznadežno) završila je na trećem mjestu,
a Webbera je samo kvar kvačila spiječio
da ne osvoji treće ili četvrto mjesto.
Na Ri3ikkčnena, koji je odvezao najbrži
krug utrke i završio na drugom mjestu, i,
naravno, Alonsa, koji je posve uvjerljivo i
hladnokrvno dominirao utrkom i sigurno
pobijedio, gotovo smo i zaboravili.
I sada se oko Ferrarija postavlja hrpa
pitanja. Model 248 jedini je od svih
modernih automobila tvrdoglavo zadržao
jednostruku kobilicu prednjih ovjesa, a u
Melbourneu su posve dominirali sistemi
bez kobilice, i to u utrci koja je po svojim
čudnim osobinama jednostavno morala
biti tipično Michaelov dan. U jednoj
fazi utrke Schumachera je čak uhvatio
i prestigao automobil ekipe koja se do

42
23
15
13
10

7
5
2
O
O
O

četiri uta. Ovdje je is red Alonsa, Buttona
i Ri3ikkčnena

prije pola godine zvala Minardi. To nije
dobar znak.
Naravno, nije još sve gotovo. Ferrari
i dalje ima sav potencijal svijeta. Ross
Brawn, u skladu s novim Bridgestoneovim
konstrukcijama, radi na novom stražnjem
ovjesu za Imolu, a u motoru će biti posve
novi klipovi i, da, možete se kladiti da će
prije Imole Ferrari do u besvijest testirati te
nove Bridgestone gume, a možda i neke još
novije. Nije, dakle, još sve gotovo. Ali, ako
Ferrari i Michael žele ostati u utrci za naslov
prvaka, u Imoli im neće biti lako, jer jedino
pobjeda igra. Ako se to ne dogodi, netko
će biti ozbiljno, ali ozbiljno ljut. A to ovaj
puta neće biti samo Michael Schumacher.

MO
BIRA

GRAND PRIX AUSTRALIJE

MONTOYINO LUDILO
Kad je temperatura površine staze
niska, vitalno je dobro zagrijati gume.
Ali, Juan Pablo Montoya je u krugu
za zagrijavanje pretjerao, i izvrtio se
prije dolaska na start. Od starta na
kraju poretka spasio ga je Giancarlo
Fisichella, zbog kojeg je startna
procedura ponovljena.
Ali, Montoya se onda opet izvrtio u
utrci, u prvom razdoblju pod Safety
Carom. I opet se nekako izvukao i ostao
u borbi za treće mjesto.
I tada, kad je, unatoč čekanju na
Ri3ikkčnena u boksovima, opet pri kraju
bio u borbi za četvrto mjesto, izgubio
je kontrolu u 'Schumacherovom zavoju'
i dobro ostrugao donji dio McLarena,
nakon čega su svi električni sistemu na
automobilu otišli u tilt.
"Zbilja šteta, jer je auto danas bio
sjajan," rekao je Montoya kasnije.
"Mogao sam završiti na postolju."
Umjesto njega, na postolju je završio
mirniji Kimi Ri3ikkčnen.

Maurice Hamilton
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STATISTIKA
Svi podaci s 3. utrke

STARTNI POREDAK REZULTATI UTRKEIKVAUFIKACIJSKO PRVI VOZAČ I - VOZAČ I PLASMAN UKUPNO
VRIJEME BOKSOVI POZICIJA POZICIJA Ul. VRIJEME

U KRUGU NA STARTU NA CILJU KRUGU U UTRCI

lm25.229s (set in 03) 19 Jenson Button 1 Fernando Alonso Renault R26 (Michelin) 2 1 h34m27 .8705

lm25.635s 03 19 Giancarlo Fisichella* 2 Kimi Riiikkčnen Mcteren-Mercedes MP4-21 (Michelin) 3 +1.829s

lm25.778s 03 20 Fernando Alonso 3 Ralf Schumacher Toyota TF106 (8ridgestone) 5 +24.8245

lm25.822s 03 21 Kimi Riiikkčinen 4 Nick Heidfeld BMW·S.ube, Fl.06(Michelin) 7 +31.0325

1m25.976s 03 18 Juan Pablo Montoya 5 Giancarlo Fisichella Renault R26 (Miche1in) 19 +38.4215

lm26.612s 03 19 Ralf Schumacher 6 Jacques Villeneuve 8MW-Sauber Fl.06 (Michelin) 11 +49.5545

lm26.937s 03 Mark Webber 7 Rubens Barrichello Honda RAl06 (Michelin) 14 +51.9045

1m27 .5795 03 25 Nick Heidfeld 8 David Coulthard Red Buh-Ferrari RB2 (Michelin) 15 +53.9835

lm26.327s 02 Jarno Trulli 9 Jenson Button Honda RA106 (Michelin) 1 motor - 57 krugova

lm26.718s 02 25 Michael Schumacher 10 Christijan Albers MF1 Racing-Toyota M16 (Bridgestone) 17 +1 kru~

lm27.023s 02 29 David Coulthard 11 Scott Speed Toro Rosso-Cosworth STR01 (Michelin) 10 +1 krug

lm27.219s cl 23 Vitantonio Liuzzi 12 Takuma Sato Super Aguri-Honda SAOS (Bridgestone) 13 +2 kruga

1m27.S91s cl Christian Klien 13 Yuji Ide Super Aguri-Honda SAOS (Bridgestone) 16 +3 kruga

lm29.422sCl Nico Rosberg 14 NISU KVALIFICIRANI RAZLOG ODUSTAJANJA

lm28.868s 01 Felipe Massa 15 Juan Pablo Montoya McLaren-Mercedes MP4-21 (Michelin) 4 _",/elektnKa·46 krugova

lm29.943s 01 30 Rubens Barrichello 16 Tiago Monteiro MFl Racing-Toyota M16 (Bridgestone) 18 mehanika - 39 krugova

lm30.226s 01 22 Christiian Albers 17 Vitantonio liuzzi Toro Rosso-Cosworth STROl (Michelin) 9 sudar - 37 krugova

1m30.426s 01 24 Scott Speed 18 Michael Schumacher Ferrari 248 (Bridgestone) 8 suder . 32 kruga

lm29.239s 03 33 Jacques Villeneuve** 19 Mark Webber Williams-Cosworth FW28 (Bridgestone) 6 transmisija - 22 kruga

lm30.709s 01 8 Tiago Monteiro 20 Christian Klien Red Bull-Ferrari RB2 (Michel in) 12 sudar - 4 kruga

1m32.279s 01 23 Takuma Sato 21 Jarno TrulliTcyota TF106 (Bridgestone) 20 sudar - O krugova

lm36.164s 01 20 Yuji Ide 22 Nico Rosberq Williams-Cosworth FW28 (Bridgestone) 22 sudar - O krugova

"startao iz boksova =keana zbog promjene motora Fel.ipe Massa Ferrari 248 (Bridgestone) 21 sudar - O krugova

MELBOURNE
Datum: 2. travnja 2006. Vrijeme: promjenjivo oblačno i suho, 19°C
Temperatura staze: 26°C Gledatelja: 103.000

C 2006 Federation
Internationale de "Automobile,
8 Place de la Concorde.
75008 Paris, France

AUSTRALIA

Brzine se odnose
na V1 O motore
iz 2005.

AUSTRALIJA IZ KRUGA U KRUG
KRUG 1: Montoya se vrti u posljednjem
zavoju prije dolaska na grid. Fisichella
gasi motor prije starta. Novi krug za
zagrijavanje. Montoya se vraća na mjesto
u trećem redu. Sudar u prvom zavoju
između Masse i Rosberga. Sudar u zavoju
6 između Trullija i Coultharda. Safety Car.
Button vodi ispred Alonsa i Raikk6nena.
KRUG 4:Ponovni start. Alonso prelazi
Buttona. KRUG 7: Safety Car zbog
uklanjanja Klienovog razbijenog auta.
KRUG 10: Ponovni start. Raikk6nen
prelazi Buttona za 2. mjesto. KRUG 18:
Montoya prvi u redovnom zaustavljanju
u boksu. KRUG 26: Alonso vodi ispred
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ALBERT PARK
Dužina staze: 5,303 km

Raikk6nena, Montoye, RSchumachera i
Buttona KRUG 33: M Schumacher udara
u zid u posljednjem zavoju. Safety Car.
Alonso gubi vodstvo od 24 sekunde
ispred Raikk6nena i Montoye. Većina
vozača zaustavlja se u boksovima radi
druge promjene guma za vrijeme Safety
Cara. KRUG 38: Ponovni start. Alonso
vodi ispred Raikk6nena, R Schumachera,
Heidfelda, Montoye i Buttona. Liuzzi udara
u zid u zavoju 2. Safety Car. KRUG 46:
Montoya oštećuje auto i odustaje. KRUG
57: Alonso pobjeđuje ispred Raikk6nena i
R Schumachera. Buttonu eksplodira motor
u posljednjem zavoju.

BRZINE I
ZAUSTAVLJANJA

U BOKSOVIMA

Najbrži krug: Kimi Ralkkonen,1:26.045,krug 57 (221,873km/h)
Najbrže zaustavljanje: Takuma Sato 19,486
Najsporije zaustavljanje: Scott Speed 40,915
Najveća brzina: Michael Schumacher303,998 km/h
Najmanja brzina: Christian Klien 284,198 km/h

SEZONA DO SADA

Fernando Alonso 2 1
Giancarlo Fisichella R 1 5
Kimi Raikkčnen 3 R 2
Juan Pablo Monto a 5 4 R
Michael Schumacher 2 6 R
Feli e Massa 9 5 R
Ralf Schumacher 14 8 3

w
Jarno Trulli 16 9 R <:Jo
Mark Webber 6 R R ii;

~
Nico Rosber 7 R R z
Rubens Barrichello 1510 7 :3

"Jenson Button 4 3 9 ~
David Coulthard 1014 8 ~

>'
Christian Klien 8 R R :3
Nick Heidfeld

Z
12 R 4 O

l-

R 7 6 <:J
z

1713 R ffi
I

R 1210 ~
Vitantonio Liuzzi 11 11 R ~

in
Scott S eed 13 R 11 ~
Takuma Sato 181412

ii:;O
Yu'i Ide R R 13

<:J
O
l-

R = odustao 5'



Prix
SAN MARINA

NAJAVA

VOZAČEVIM OČIMA:
TIAGO MONTEIRO
5taromodno.opasno
i za hrabre
Obožavam Italiju: odlična hrana, krasni ljudi. Ali,

Imolu ne volim. Uska je i neravna, a od šikana - vrlo
nametljivih - zaboli te glava. Stalno se mora ići

preko rubnjaka, a Variante Alta je daleko najgora. Treba joj
se približiti u šestoj brzini, zatim se brzo spustiti u četvrtu.
Mora se sve odraditi unaprijed, inače se promaši najbolja
putanja, ali ako imaš i najmanju vibraciju na autu, ne vidiš
dobro.
Imola je vrlo nemilosrdna prema vozačevoj glavi i leđima
- sve je to vrlo bolno i suviše opasno. Ja čak ne volim niti
prvu šikanu, Tamburello, premda su tamo rubnjaci mnogo
nježniji.
Jedini dio staze koji mi se sviđa, iskreno, je Rivazza. Kad je
auto dobro podešen, to je sjajan zavoj. Rubnjaci nisu mali,
ali su glatki. Prilaziš zavoju s više od 280 na sat, i onda naglo
kočiš. Na stazi je oznaka, mala izbočina, koja vremenom
postaje sve očitija jer mnogi tamo blokiraju kotače. Ja
uzimam tu oznaku na stazi kao referencijalnu točku i
pokušavam kočiti sve kasnije i kasnije. Pri tako jakom
kočenju G sile su također vrlo jake. Naravno, sviđaju mi se i

Piratella i Acque Minerali, jer su to vrlo brzi zavoji i traže hrabrost.
Imola je staromodna staza. Zahtijeva veliku hrabrost. Recimo, Acque Minerali
je na nizbrdici, i pod punim si gasom, negdje pri 210 km/h, možda malo brže.

Punim gasom ideš nizbrdo, pod
punim gasom skrećeš u zavoj
i tek onda snažno pritisčeš
kočnice. Ali, moraš biti super-
pažljiv, jer koči š i skrećeš. Ne
možeš jako pritisnuti kočnice jer
si neprestano u zavoju, nema
posve ravnog dijela. I onda, što
jače kočiš, to stražnji kraj postaje

lakši, i gubi se idealna putanja. Ovdje se mora biti vrlo precizan, jer odmah
slijedi uspon i tu trebaš puno brzine.
Dakle, sve u svemu, Imola nije jednostavna za naučiti. Nema mnogo mjesta za
pretjecanje: možda Rivazza i ponekad posljednji zavoj. Ako ti onaj ispred ne
pomogne, ili ako ne pogriješi, nećeš ga nikada prestići.

•• Imola Je vrlo nemilosrdna
prema vozačevoj glavi
i leđima - sve je to vrlo
bolno i suviše opasno, ,
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GP San Marina
21-23. travnja 2006.
Broj krugova: 62
Dužina staze: 4,933 km
Dužina utrke: 305,846 km
Pobjednik 2005.: Fernando Alonso (Renault)
Rekord kruga: 1 :20,411, Michael Schumacher
(Ferrari), 2004.
Petak: dva jednosatna treninga 11.00-12.00,
14.00-15.00
Subota: trening 11.00-12.00, kvalifikacije 14.00
Nedjelja: start utrke 14.00

IMOLA
Dužine staze: 4.933 km

Brzine se odnose na V1 O motore iz 2005.



RASPORED FORME
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Fernando Alonso 18 R 8 6 6 4 2
Giancarlo Fisichella 19 R 15 R 17 15 19 9 12
Kimi Raikk6nen 10 R 5 R 6 2 20 8 1
Juan Pablo Monto a 7 R 4 4 4 7 3 3
Michael Schumacher 4 R 1 1 1 1 2 1 13 2
Feli e Massa 11 8 12101810

Ralf Schumacher 4 R 3 3 2 4 5 7 10 9
Jarno Trulli 5 8 9 16 13 9 5 5 5

Mark Webber 1911 5 R 8 13 4 7
Nico Rosber

Rubens Barrichello 6 3 2 2 3 3 4 6 9 R
Jenson Button 21 12 9 5 9 8 1 2 300
David Coulthard 1 2 6 6 12 5 11 121411

Christian Klien 1414 -
Nick Heidfeld 12 7 7 10 11 10 16 R 8 6
Jac ues Villeneuve 11 R 10 7 7 R 11 4
Tia o Monteiro 17 13
Christi'an Albers _J _ - ,- - 1- 20 R
Vitantonio Liuzzi -I - _ l- -1- 15 8
Scott Soeed

Takuma Sato 14 R 7 16 600

Yuii Ide
_-L

- .-
R - odustao; Da = diskvaljficiran

MISTIČNIMO

TKO JE BIO U
BODOVIMA 2005?
1 Fernando Alonso
Renault R25
1.27:41,921 (209,077 km/h)
2 Michael Schumacher
Ferrari F2005 +0,215
3 Alex Wurz
McLaren-Mercedes MP4-20
+27,554
4 Jacques Villeneuve
5auber-Petronas C24
+1 :04,442
5 Jarno Trulli
Toyota TF105 +1 :10,258
6 Nick Heidfeld
Williams-BMW FW27
+1 :11 ,282
7 Mark Webber
Williams-BMW FW27
+1 :23,297
8 Vitantonio Liuzzi
Red Bull-Cosworth RB1
+1:23.764

Susret s F1 poviješću

Gdje odsjesti
Pogledajte web-stranicu Hilton Racing i
ustanovite koje su last-minute ponude hotelskih
smještaja dostupne na ključnim Grand Prix
lokacijama.
U hotelu Hilton Istanbul još ima slobodnih soba u
vrijeme turskog Grand Prix vikenda. Smješten je
u centru grada, gleda na Bospor, nalazi se usred
8 hektara predivno oblikovanih vrtova. Početna
cijena je od 380 eura po sobi.
Ako namjeravate putovati na europski ili njemački
Grand Prix, zašto ne biste odsjeli u hotelu Hilton
Frankfurt, smještenom u samom srcu grada?
Cijene počinju već od samo 139 eura po sobi,
uključujući doručak.
Za više informacija, ili za rezervaciju, jednostavno
posjetite www.hiltonracing.com.

HI[TO;I\~rRAC'l"NGO:COM

80. godine prije Krista u Imoli su se
održavale utrke rimskih zaprega, i
ako slušate neke od F1 ljudi danas,
pomislili biste da se malo toga
promijenilo od tog doba.
Ovo je okrutni podsjetnik na
činjenicu da Imola polako zaostaje.
No, postoje planovi za skorom
obnovom. Boksovi i pedok, koji su
trenutno stješnjeni uz rijeku bit će,
tako, pomaknuti prema sadašnjem
zavoju Rivazza. Ali, ono što je važno
je da, štogod se čini sa stazom, i
pored nedostatka prostora, Imola
uvijek zadržava svoju fantastičnu
atmosferu jednostavno zato jer je u
Italiji i jer to podrazumijeva svu onu

Ovako gusto bilo je rošle godine u

strast koju ime Ferrari pobuduje.
Ako se sjećate prošlogodišnje
utrke, Michaelu 5chumacheru za
malo je izmakla pobjeda, nakon
rijetkog dana kad su Ferrari i gume
Bridgestone bili u dobroj harmoniji.
Michaelov dan pokvario je tvrdoglavo
defenzivni Fernando Alonso, koji je
već tada izgledao kao svjetski prvak
u nastajanju. Ako je suditi prema
formi na samom početku 2006., nema
mnogo dvojbe da će opet i Renault i
Ferrari biti u samom vrhu poretka.
Što se tiče zahtijeva koje ova staza
na rubu grada postavlja pred vozače
i strojeve, ništa se ne mijenja već
godinama: automobili moraju biti
vrlo stabilni pri kočenju, moraju se
vrlo precizno upravljati u brojnim
šikanama, i moraju imati odličnu
trakciju na izlasku iz zavoja.
Ono što će i ovaj put odlučiti bit će
gume, i motori koji (i pored pravila
o dvije utrke po motoru) moraju biti
dovoljno snažni da povuku auto iz brojnih
sporih zavoja. Rimske zaprege to više
nisu, ali uzbudenja neće nedostajati.

Maurice Hamilton

Posjetite hiltonracing.com, web-stranicu Hiltona
posvećenu svijetu motosporta. Prilozi na njoj
uključuju:
• Posljednje vijesti o ekipi McLaren-Mercedes i

sezoni Formule 1 u 2006.
• Fantastična natjecanja koja vam pružaju

priliku da osvojite neke super nagrade,
uključujući putovanja na Grand Prix utrke,
Sony Play Station stanice, F1 robu s potpisima
vozača i mnogo više

• Posljednje motosport ponude iz Hiltona
uključuju specijalne pakete za Britansko
prvenstvo turističkih automobila i last-minute
ponude za Hilton hotele na svim Grand Prix
lokacijama

• Specijalne ponude za odmore u Europi, i u
Hilton hotelima širom svijeta, i još mnogo
više ...

• Pristup jedinstvenim Hilton Racing motosport
događajima diljem svijeta

Kad se pretplatite na Hilton Racing, dobivat ćete sve
obavijesti o novim ponudama izravno u vaš inbox.
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Grand Prix
EUROPE

NAJAVA

VOZAČEVIM OČIMA:
TIAGO MONTEIRO
Podupravljanje - glavni problem

Ovdje sam prošle godine od vozio jednu od svojih
najboljih utrka. Dvaput sam pretekao svog timskog
kolegu, Naraina Karthikeyana, ivodio veliku borbu

s Jacquesom Villeneuveom. Utrka je za mene bila zaista
dobra, premda sam završio tek na 15. mjestu.
Radi se o jednoj staromodnoj stazi s mnogo uzbrdica i
nizbrdica, i s užim i širim dijelovima - baš onakva staza
kakvu volim. Većina zavoja je konstantnog radijusa, što
je zahtjevno i za vozača i za auto. Ako imaš tendenciju
"teškog nosa" auta u zavojima, tada imaš velik problem.
A opet, podešavanje je teško jer ima mnogo sporih
dijelova. Zavoj 1 vozi se u prvoj brzini, vrlo je spor i naglo
propada na dolje. Sljedeći je brz i klizak; i pri okretanju u
njega mora se djelomično koristiti gas. To je dugi zavoj s
novim asfaltom, pa je tu prijanjanje slabo. Nakon toga se
stiže na stari dio staze koji ima mnogo nagnutih zavoja,
pa je zato brz, iako je tu staza prilično uska. Treba se
držati sredine staze da bi se zadržala brzina. U protivnom
se gubi brzina bočnim proklizavanjem. Dunlop je važan,
to je dugi zavoj s jednim od boljih mjesta za pretjecanje,
ako ste uspjeli dobro izići iz prethodnog zavoja Ford.
Šikana Audi je sjajna. To je, zapravo, S-zavoj i prolazak
F1 autom kroz njega je vrlo uzbudljiv: može se vrlo lakof f ~ izletjeti sa staze jer zavoj ide

Sto se samog mjesta uzbrdo i posve je slijep. Ponekad
.~ ~ . se nađeš u njemu i shvatiš da

tiee sve sto sam tu 1kada si ušao preširoko. U Jordanu
.. . to je znalo biti škakljivo, ali u

Vldl O bil a su sta b1a vrhunskom autu vjerojatno se ide s
. . gasom do daske. Posljednja šikana

borova 1 kobasice •• malo je prespora ne uklapa se baš
jako dobro u ostale dijelove staze -

kvari ukupni ritam. Posljednji zavoj, Coca-Cola, vrlo je zahtjevan i važan, s mnogo
podupravljanja. Tuje teško je pronaći dobru trakciju za izlaz na ciljnu ravninu. Što
se samog mjesta tiče, sve što sam tu ikada uspio vidjeti su bila stabla borova i
kobasice. Uvijek ima mnogo publike, i u hotelu znaju tko si. Ove sam godine prvi
put vidio staru stazu od 23 kilometra, i nevjerojatna je. Vozio sam se po njoj s
Christijanom Albersom: svaki je napravio dva kruga s iznajmljenim autom. Jadan
taj auto! Kad sam ja vozio, padala je kiša i super smo se zabavljali!
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GP Europe
5-7. Svibnja 2006.

Broj krugova: 60
Dužina staze: 5,148 km
Dužina utrke: 308,880 km
Pobjednik 2005.: Fernando Alonso (Renault)
Rekord kruga: 1:29,468, Michael Schumacher
(Ferrari). 2004.
Petak: dva jednosatna treninga 11.00-12.00,
14.00-15.00
Subota: trening 11.00-12.00, kvalifikacije 14.00
Nedjelja: start utrke 14.00

Sektor 3

Coa
Cof. Kurve

NORBURGRING
Duiine stne: 5,148 km

Brzine uz kartu staze odnose se na V10 automobile iz 2005.

Obratite ažnju ... na start i ulazak u rvi
zavoj, g~je stazapostejeuska i obično se stvori
otalni kaos



RASPORED FORME

Fernando Alonso 1813 8 4 6 5 L
Giancarlo Fisichella 1914 12 R 13 12 18 6 6,
Kimi Raikkonen 9 8 5 R 1 R 4 R 11
Juan Pabio Montoya 12 2 4 2 4 2 8 8 5 7

Michael Schumacher 1 1_1_1_2 5 1 1 10 5_
Feli e Massa 11 5 16 9 11 14

Rali Schumacher 5 R 3 11 3 1 9 R 8 R 2 Nick Heidfeld
Jarno Trulli 6 4 9 10 6 R 3 4 4 8 Williams-BMW FW27 + 16,567
MarkWebber 1- 20DN511 6 14 7 3 R
Nico Rosber 3 Rubens Barrichello

Rubens Barrichello 4 R 2 DNS5 3 7 2 7 3 Ferrari F2005 +18,549

Jenson Button 21 15 6 1212 7 5 3 1310 4 David Coulthard
David Coulthard 3 5 7 3 9 15 20 R 12 4 Red Bull-Cosworth RB1 +31.588
Christian Klien 1212 - 5 Michael Schumacher
Nick Heidfeld 10 6 8 4 20 8 1310 1 2 Ferrari F2005 +50,445
Jacques Villeneuve 7 3 15 7 17 R 1513

Tia o Monteiro 17 15~
6 Giancarlo Fisichella

Christiian Albers 20 17
Renault R25 +51,932

Vitantonio Liuzzi 14 9 7 Juan Pablo Montoya
Scott S eed McLaren-Mercedes MP4-20
Takuma Sato 18 R 2 R 1612 +58,173

Yu·i Ide 8 Jarno Trulli
R = odustao; DNS = nije startao Toyota TF1 05 + 1:11,091

MYSTIČNIMO -i Toyotino vrijeme?

Pogledajte web-stranicu Hilton Racing i ustanovite
koje su last-minute ponude hotelskih smještaja
dostupne na ključnim Grand Prix lokacijama.
U hotelu Hilton Istanbul još ima slobodnih soba u
vrijeme turskog Grand Prix vikenda. Smješten je
u centru grada, gleda na Bospor, nalazi se usred
8 hektara predivno oblikovanih vrtova. Početna
cijena je od 380 eura po sobi.
Ako namjeravate putovati na europski ili njemački
Grand Prix, zašto ne biste odsjeli u hotelu Hilton
Frankfurt, smještenom u samom srcu grada?
Cijene počinju već od samo 139 eura po sobi,
uključujući doručak.
Za više informacija, ili za rezervaciju, jednostavno

Maurice Hamilton posjetite www.hiltonracing.com.

Za najnovije vijesti o Formuli 1, ekipi McLaren-Mercedes i hotelima Hilton, posjetite

HILTONRACING.COM

"Stogod mislili o njihovom napretku
u početnom dijelu sezone 2006.,
Toyota se sigurno nada da će ovdje

dobro odraditi posao. To je ključno.
Na samo sat vožnje od njihove baze u
K6lnu, Nurburqrinq je njihova domaća
staza - bar što se tiče Europe. Toyotini
zaposlenici redovno popunjavaju čitave
dvije tribine i bit će im važno objasniti
da je Nurburqrinq, iako može izgledati
bezbojno i jednostavno, zapravo vrlo
zahtjevna staza.
Jarno Trulli se prošle godine dobro
kvalificirao na četvrto startno mjesto,
ali je onda to potratio kaznom
prolaska kroz boksove, nakon što su

Hoće li se Kimi smijati i nakon

J
u
c
~

njegovi mehaničari kasno napustili
grid. Toyota je na kraju uspjela osvojiti
samo jedan bod.
Ova staza zaista zahtijeva dobar
ritam. Prvi dio, sa svojom zapetljanim
unutrašnjim dijelom kruga donosi vrlo
malo spektakla, ali može dosta koštati
vozača ako se loše odveze. Potrošit će 20
sekundi na dugi, dugi lijevi zavoj iza kojeg
slijedi kratak desni. Zavoji su povezani,
što uvećava i najmanju pogrešku. Drugi
dio, sa širim opsegom zavoja, bolje
prikazuje jake i slabe osobine auta.
Prednji desni kotač često se blokira pri
kočenju za Dunlop zavoj na dnu brda
- kao što to Kimi Riiikk6nen dobro zna;
tako oštećena guma koštala ga je lake
pobjede i mogućeg naslova prvaka
prošle godine.
Izmjenom pravila o promjenama guma
u utrkama ove godine takva stvar
više ne bi trebala biti veliki problem.
Sada ništa ne bi moglo sjesti bolje od
pobjede Kimija i Mercedesa. Bilo bi
to za ovog njemačkog proizvođača
jednako važno koliko bi to bio i dobar
rezultat za Toyotu.

Posjetite hiltonracing.com, web-stranicu Hiltona
posvećenu svijetu motosporta. Prilozi na njoj
uključuju:
• Posljednje vijesti o ekipi McLaren-Mercedes i

sezoni Formule 1 u 2006.
• Fantastična natjecanja koja vam pružaju priliku

da osvojite neke super nagrade, uključujući
putovanja na Grand Prix utrke, Sony Play
Station stanice, F1 robu s potpisima vozača i
mnogo više

• Posljednje motosport ponude iz Hiltona
koje uključuju specijalne pakete ponuda za
Britansko prvenstvo turističkih automobila i
last-minute ponude za Hilton hotele na svim
Grand Prix lokacijama

• Specijalne ponude za odmore u Europi, i u
Hilton hotelima širom svijeta, i još mnogo više ...

• Pristup jednistvenim Hilton Racing motosport
događajima diljem svijeta

Kad se pretplatite na Hilton Racing, dobivat ćete sve
obavijesti o novim ponudama izravno u vaš inbox.

Gdje odsjesti
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Grand Prix-5PANJOL5KE
NAJAVA

VOZAČEVIM OČIMA:
TIAGO MONTEIRO

Omiljena test staza,
ali zna hiti dosadna
Na stazi u Barceloni sam 2002. prvi put u životu vozio

automobil Formule 1, i to Renault, pa me za nju,
naravno, vežu vrlo osobne uspomene. Ali, problem

je s Barcelonom taj što smo tu odvozili jako mnogo krugova.
To je omiljena staza za sve vrste testiranja; F3, F3000,
Nissanova svjetska serija, GP2 ... i, naravno, Formula 1. Kroz
koju god kategoriju prolazio, puno vremena provedeš u
Barceloni, pa to može malo i dosaditi. To je šteta, jer grad
je čudesan; to je ujedno staza koja je najbliža mojoj kući,
pa sam prošle godine rano otišao odraditi neke obaveze
za moje sponzore, i pritom prvo proveo nekoliko dana u
Barceloni, što je bilo sjajno.
Staza, ipak, ima neke odlične dijelove, a prvi zavoj je
izuzetno zastrašujući. Na kraju ravnog dijela lakoćom se
dođe do 315 km/h, i zatim kočite na manje od 100 metara
prije prvog zavoja. Na svom prvom krugu kočio sam na
180 metara, jer jednostavno misliš da je i to kasno! Ali
tako naučiš zavoj: započneš polako, onda počne š polako
zarađivati na vremenu. Nakon otprilike 10 krugova, kočenje
samo koji metar kasnije zahtijeva veliku hrabrost!

Slijedeći dio staze zahtijeva mnogo ritma i vrlo je škakljiv jer ako ideš malo preširoko
na prvom zavoju, zezneš drugi - to je jako, jako težak dio staze. Ulaz u zavoj Repsol
prilično je brz. Kad stigneš do njega, mijenjaš u četvrtu, petu, pa šestu brzinu, i ravno
do kraja, tako da stalno ideš sve brže. Također, tu je staza prilično neravna, a i vrlo je
zahtjevna jer je dosta uska.
Campsa je izvanredan zavoj: potpuno slijep, za petu brzinu i vrlo brz. Ponekad si na
izlasku iz zavoja kompletno van staze, pa moraš biti pažljiv.
Ne volim La Caixa i Bane Sabadell zavoje - malo su previše spori i zapetIjani. Traju
cijelu vječnost, a podupravljanje je ogromno. A pri tim malim brzinama nema dovoljno

aerodinamičkog potiska da ti

" Na ciljnoJ ravnini lakoćom pomogne.
. No, posljednja dva zavoja su sjajna

se dođe do 315 km/h 1 -ako imaš nove gume, vozišu šestoj
. ~ . J brzini cijelo vrijeme. Ova dva zavoja

zatim kcčite 100 metara su među najboljima u cijeloj sezoni
Formule 1. Tu doista osjećaš da je

prue prvog zavoja • • ono što radiš nešto vrlo specijalno.
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GP Španjolske
12-14. svibnja 2006.
Broj krugova: 66
Dužina staze: 4,627 km
Dužina utrke: 305,382 km
Pobjednik 2005.: Kimi Riiikkčnen (McLaren-
Mercedes)
Rekord kruga: 1:15,641, Giancarlo Fisichella
(Renault), 2005.
Petak: dva jednosatna treninga 11.00-12.00,
14.00-15.00
Subota: trening 11.00-12.00, kvalifikacije 14.00
Nedjelja: start utrke 14.00

MONTMELO
Dužine staze: 4,627 km

Brzine uz stazu odnose se na V10 automobile iz 2005.

I



RASPORED FORME

Fernando Alonso 1813 - 3
1914 12 R 6
2 8 5 R 1
12 2 4 2 7

1 1 1 1 8 R

11 5 1011

5 R 3 11 7 5 4 4

6 4 9 10 4 R 2 3
20 R 12 7 2 6

Giancarlo Fisichella

Kimi Ralkkonen

Juan Pablo Monto a

Michael Schumacher

Feli e Massa

Ralf Schumacher
Jarno Trulli

Mark Webber

16 R

1 Kimi Riiikkonen
McLaren-Mercedes MP4-20
1.27:16,830 (209,848 km/h)
2 Fernando Alonso
Renault R25 +27,652
3 Jarno Trulli
Toyota TF105 +45,947
4 Ralf Schumacher
Toyota TF105 +46,719
5 Giancarlo Fisichella
Renault R25 +57,936
6 Mark Webber
Williams.BMW FW27
+1:08,542
7 Juan Pablo Montoya
McLaren-Mercedes MP4-20
-1 krug
8 David Coulthard
Red Bul\-Cosworth RB1 -1
krug

Rubens Barrichello 4 R 2 R 2 3 5 2 16 9
Nico Rosber

Jenson Button 21 15 6 12 5 9 14 8 D D

David Coulthard 3 5 7 3 8 R 10 10 9 8
Christian Klien

Jac ues Villeneuve 7 3 15 7 11 R 12 R

Nick Heidfeld 10 6 8 4 14 10 15 R 17 10

Tia o Monteiro
Christiian Albers

18 R

- ,- -J

Vitantonio Liuzzi

Scott S eed

Takuma Sato
Yuji Ide ,-
R = odustao; D = diskvalificiran

MISTIČNIMO

18 12
14 R

11 R

D D

~. Španjolska želi Fernanda

o hotelu
Hilton Diagonal Mar Barcelona - novoizgrađen
tokom ljeta 2005. - idealno je smješten za laki
prilaz nadolazećem španjolskom Grand Prixu.
Hotel od 433 sobe karakterizira posljednja riječ
tehnologije pri opremanju soba, što uključuje
plazma televizore, luksuzne kupaonice i
bežični pristup internetu. Apartman za visoke
goste, smješten na 15. katu, može se pohvaliti
spektakularnim pogledom na Mediteran, ali i
većina svih drugih soba nudi čarobne panorame.
Opustite se u bazenu u sunčanom svibnju, dok
se spremate za uzbudljiv noćni život kojeg nudi
Barcelona.
Hotel je smješten blizu glavne gradske
transverzale, Ronde Litoral, koja pruža
jednostavan pristup autocestom kako
međunarodnom aerodromu Barcelona, tako i
Grand Prix stazi, Circuitu de Catalunya.
Hilton Barcelona je ujedno smješten i blizu
svih glavnih atrakcija ovog grada. Od kupovine
danju u elegantnim dućanima, do posjete
obližnjim diskotekama i klubovima noću, Hilton
Barcelona će udovoljiti svakoj vašoj potrebi.
Uživajte u minimalističkom dizajnu hotelskog
bara i restorana ili provedite vrijeme uživajući
u obližnjim znamenitostima mnogobrojnih
turističkih atrakcija.

iiILYO;N;RAC'.hN"i;":COM

U Španjolskoj, koja se probudila za
Formulu 1 zahvaljujući uspjesima
njihovog novog nacionalnog

heroja, svaki će čovjek sredinom svibnja
htjeli biti u Kataloniji kako bi podijelili
veselje sa svojim svjetskim prvakom.
Alonso još nije pobijedio na svojem
domaćem Grand Prixu i to, naravno, sad
svi očekuju. Može li on to i ostvariti?
Ako budemo imali reprizu iz 2005.,
Renault će imati problema da ostane
uz bok McLarenu. Ovdje će biti
vitalne performanse guma, jer ekipe
i kompanije guma imaju gotovo i
previše informacija, a vremena po

••

krugu su ekstremno slična zahvaljujući
beskrajnim rundama zimskih
testiranja. Zapravo je vozač taj koji
ovdje može mnogo toga odlučiti,
zbog razmjerno mnogo vremena
kojeg će provesti u raznim zavojima.
To bi Alonsu trebalo savršeno
odgovarati - pod uvjetom da su
njegove Michelinke tome dorasle.
Barcelona je, sa svojim brzim
zavojima, zahtjevna za gume,
usprkos tome što što je staza preko
zime dobila novi sloj asfalta. Prednje
gume, recimo, ovdje "rade" 83
posto teže nego u Imoli.
Sloboda promjene guma će, naravno,
pomoći, ali za očekivati je da će
vodeće ekipe mnogo truda uložiti u
različite strategije u posljednjim fazama
kvalifikacija i u prvoj fazi utrke.
Hoće li lokalni navijači na kraju nedjelje
biti sretni, ostaje da se vidi. Za ovu je
priliku izgradena još jedna velika tribina,
i nadajmo se da će rezultat utrke sve
učiniti sretnima, pa nikoga neće osobito
smetati ogromna, i neizbježna, gužva na
izlasku.

Maurice Hamilton

@
Hilton

HILTON DIAGONAL MAR
BARCELONA
Passeig del Taulat 262-264
Barcelona, Španjolska 08019
Telefon: 0034935070707
Website: www.diagonalmar-
barcelona.hilton.com
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Premda mnogi
tel evizij ski ured ni-
ci zaziru od izleta
u povijest sporta)
nedvojbeno je da su
prilozi o junacima
iz prošlih dana po-
pula rni i kod sta ri h
i kod mladih

Zuta zastava
Otišla je u povijest i treća utrka

ovogodišnje sezone, uzbudljiv i
dramatičan Grand Prix Australi-
je, a pred ljubiteljima Formule]

otvorila se rupa strašnija od zimske stanke.
Blagdani su, pa na Imolu čekamo puna tri
tjedna. Zbog toga samo kratak pogled na
ono što se dogodilo u Australiji, ili točnije, u
našem programu.

eću ponavljati priče o razlikama prije-
nosa s lica mjesta i iz off kabine u Zagrebu,
već se zahvaliti i pohvaliti suradnju "Studija
Fl" i "Fl Racinga". Zahvaljujući upravo
kontaktima Mladena Jergovića s autorima
britanskog izdanja, koji su, naravno, na
svakoj utrci prisutni, te telefonskom pozivu u
Melbourne, dobili smo uoči utrke, informa-
ciju iz prve ruke o najavi mogućeg prelaska
Michaela Schumachera u Renault sljedeće

od 200.000 SMS odgovora - te
iako je i ove sezone u programskom
dijelu bilo sve spremno i pripremljeno
na vrijeme, zbog razloga koje ne smijem
javno iznijeti, od kviza, barem za sada,
neće biti ništa. Šteta, jer vjerujem da je
upravo takav, težak kviz znanja, privukao
Formuli 1 i neke nove klince.

o, u želji da i tu prazninu ispunimo
na najbolji mogući način, mogu najaviti i
jednu novu rubriku u emisiji "Studio Fl".
Pokušat ćemo uoči svake utrke pripremiti,
u nekoliko minuta, prisjećanje na prošle
ezone Formule 1. aravno, dolazi Imola i

osobni izbor pada uvijek na jednu od sezona
nezaboravnog Ayrtona. Razmišljao sam o
prikazu onih legendarnih dvoboja s Pro-
storn, no, uoči Imole vidjeti ćete prisjećanje
na 1991. godinu.

IITe, devedeset četvrte, pete, šeste i
još nekoliko godina kasnije, bio sam se
spreman potući sa svakim tko bi dirnuo
u svetinju, u Avr-tona"
sezone. Vijest je izazvala brojne reakcije,
rasprave na forumima, nevjericu zagriženih
Mi kovih navijača, no, s uredničko-novinar-
ske pozicije, upravo je to primjer prednosti i
pojačanja koje smo dobili ove sezone. To su
stvari koje vrijede, a kad uoči utrke možete
zvrcnuti Matta Bishopa i pitati što ima novo-
ga - to je neprocjenjivo.

Inače, redakcija je uoči i nakon Australije
bila zatrpana mailovima iz Srbije i Crne
Gore. isarn ni znao da se HTV tamo toliko
gleda u kablovskoj distribuciji. Spoznah to
tek nakon mailova u kojima nas gledatelji

područja SiCG mole da nešto napravimo
budući da je njihova TV B92 otkupila prava

za Formulu 1, te
natjerala kablov-
ske distributere
da kodiraju signal
HTV -a u vrijeme
prijenosa utrka. Ve-
liki je kompliment
želja uistinu brojnih
gledatelja s tih
teritorija da slušaju
prijenose i gledaju
emisije na HTV-u,
no, nažalost, mi
smo tu potpuno
nemoćni.

Lošu vijest
imam i za ljubite-
lje kviza o Formuli
1 na HTV-u. Iako
je prošle sezone,
s vrlo teškim pita-
njima, kviz izazvao
golemu pozornost
- upućeno je više
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Razloga je mnogo. Te je godine Senna u
McLaren-Hondi dobio prve četiri utrke, no
kako je sezona odmicala sve su bolji i kon-
kurentniji bili ManselI i Patrese u Williams-
Renaultima. Te se sezone u elitno društvo
uključio i dašak svježine u liku Eddiea
Jordana, koji nam pak, 25. kolovoza 1991.
u Belgiji predstavlja izvjesnog Michaela
Schumachera.

Ovih se dana u programu uoči svjet-
skog prvenstva u nogometu vrte i posebne
emisije s pregledima prošlih prvenstava. e
znam zašto glavni urednici zaziru od takve
vrste programa, kada se svakog vikenda
mogu osobno uvjeriti s koliko pažnje pre-
glede povijesti nogometa prate, primjerice,
dva klinca od 11 i 15 godina. Zbog toga
vjerujem da će i naša povijest Formule 1,
makar na nekoliko minuta, kod starijih
probuditi sjećanja, a mlađe upoznati s
vremenima prije Schumachera, Alonsa i
Raikkonena.

A kada ovaj broj "Fl Racinga" bude u
vašim rukama, navršiti će se i dvanaesta
obljetnica tragedije u Imoli. Te, devedeset
četvrte, pete, šeste i još nekoliko godina ka-
snije, bio sam se spreman potući sa svakim
tko bi dirnuo u svetinju, u Ayrtona. Izgleda,
ipak, da čak i luđaci poput mene s godina-
ma stanu na loptu. Ili barem shvate da ne
moraju svi dijeliti njihovo mišljenje, te da ga
nemaju pravo nametati u javnom izričaju.
Stoga u prijenosi ma vi e ne čujete, barem
jednom, najveći od najvećih - Ayrton Senna.

reu je ostao ipak najveći, pa stoga, ne
zamjerite ako mi tijekom Grand Prixa
San Marina, kada automobili dojure do
kobnog Tamburella, pobjegne s jezika
- ovdje je ostao... FO


