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Prokleta vremena
"Mora biti da si proklet, ako te zadesilo da živiš u zanimljivim vremen-
ima; navodno glasi stara kineska poslovica. Kažem navodno, jer je do
mene došla preko jednog od stripova o Conanu, a oni, ma koliko ih
smatrao iznimnim književnim djelom, nisu baš uvijek najvjerodosto-
jnija povijesna i kulturološka referenca. Po pitanju Formule 1 nas je,
očigledno, netko pošteno prokleo, jer su vremena zanimljiva kao
rijetko koja. Pomalo i crvenim ako je ovaj broj našeg časopisa, a što

nažalost ovom prilikom uopće nije nemoguće, iznevjerio neka od vaših očekivanja. Naprosto,
događanja se li F1 svijetu odigravaju daleko prebrzo za naš mjesečni ritam izlaženja, a kako
smo fiksirani i datumom izlaska, za razliku od matičnog izdanja, tako ne možemo u potpuno-
sti izbjeći kaskanje za aktualnostima. Stoga će se dogoditi da u ovom broju čitate članak o Fer-
rarijevom proboju prema vrhu u kojem se ne spominju Massina zamalo pa kobna nesreća i
povratak Michaela Schumachera. Vidjet ćete da u odgovorima čitateljima Robert Kubica priča
o planovima za uspon na vrh s momčadi koja je u međuvremenu objavila povlačenje iz svijeta
Formule 1. Čitat ćete nekolicinu članaka koji neprikosnoveno stavljaju Brawn na vrh trenutne
ljestvice snaga u okranskorn cirkusu, ma koliko se sve izvjesnije činilo da oni više nisu ondje ...

Nažalost, zbog razmimoilaženja u datumu izlaska na kioske s matičnim izdanjem, priču o
odlasku BMW-a čitati ćete tek u sljedećem broju, za mjesec dana. Baš kao i veliku temu o
pokušajima povratka nekadašnjih prvaka, onima besprijekorno odrađenima ... i onima ne baš
najslavnijima. Iako sretnom koincidencijom, prije no što smo znali za Schumacherov povratak,
u ovaj smo broj već uvrstili teme o najuspješnijem i najneuspješnijem među povratnicima, Laudi
iJonesu. I inače, od svih tema u ovom broju, ponajviše vam preporučam razgovor s Laudorn,
posebice njegova promišljanja o temi sigurnosti. Napredak sigurnosti u zadnjim desetljećima
zapanjujuć je, kako u cestovnim automobilima, tako i u Formuli 1. Velikim dijelom zahvaljujući
Maxu i Bernieu, voljeli ih ili ne. Nažalost, danas su kriteriji izgubljeni i u košmaru sukoba
interesa donose se bizarne odluke, pa je tako proizvođač bolida s kojegje otpao nedovoljno
učvršćen dio i zamalo usmrtio drugog vozača prošao nekažnjeno. Dok je tvrtka koja proizvodi
EuroNCAP testovima dokazano najsigurnije cestovne automobile među masovnim proiz-
vođačima kažnjena zabranom nastupa na marketinški im najznačajnijoj utrci sezone zato što u
pola minute zbunjenosti i strke nisu uspjeli točno shvatiti što je pošlo po krivu tijekom mije-
njanja guma, proslijediti tu informaciju pirwallu i odande je dostaviti Alonsu. Budalaštine i,
kako bi Calimero rekao, očigledna nepravda. No sve je to dio kontroverznog i upravo zbog toga
toliko zanimljivog svijeta našeg najdražeg sporta.

A i vi možete, barem nakratko, postati njegov dio, odgovorite li točno na čim više pitanja koja
smo vam u prošlom i ovom broju postavili u velikoj nagradnoj igri. Bilo bi lijepo otići u Monzu,
zar ne? Pogotovo ako Ferrari nastavi s usponom forme i ondje dođe do pobjede - najfascinan-
tniji i najsvečaniji prizor Formule 1 uvijek je način na koji tifosi proslavljaju pobjedu u Monzi.
Utrci na kojoj, iako sam rijetko tijekom ovih tridesetak godina praćenja Fl navijao za nekog od
njihovih vozača, nekako uvijek potiho drukarn za Scuderiu. Jer možda najemotivnija sportska
publika na svijetu zaslužuje te sate ekstaze i crvenog ludila koji uslijede nakon pobjede Ferrari-
ja. Stoga, brzo na rješavanje kviza i potom u Monzu! Pazite, u obzir za nagrade će ući samo oni
čitatelji čiji odgovori stignu u našu redakciju do 1. rujna!
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n SE lA1VARA... I U SAMO DVA TJEDNA
v

USTEĐUJE 17 MIliJUNA EURA...
U pokušajU smanjenja troškova momčadi SU se složile da zatvore tvornice na dVa qedna, prekinu sav
posao i oUdu na godišnji odmor
SVE AKTIVNOSTI FORMULE 1 trebaju
stati na dva tjedna jer se sjedišta momčadi spre-
maju na ljetnu stanku. Diljem Europe F1 tvor-
nice će se zatvoriti, a zaposlenici će otići na
odmor kako bi se uštedio novac.

Zatvaranje tvornica dio je dogovora postignu-
tog između članova udruge momčadi Formule 1
(FOTA).

Predsjednik momčadi ToyotaJohn Howett
izjavio je za Fl Racing da bi dvotjedno zatva-
ranje značilo uštedu od otprilike 1,7 milijuna
eura.

"Izračunali smo da bismo gašenjem klirnatiza-
cije, prekidom potrošnje struje i svega ostalog u
četiri tjedna uštedjeli 3,5 milijuna eura'; objas-
nio je Howert, "Dakle, dva tjedna bi donijela
uštedu od otprilike 1,7 milijuna eura:' Gotovo
90 posto Toyotinih zaposlenika nije se vratilo
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u tvornicu u Kalnu nakon Velike nagrade Mađar-
ske, premda je manji broj zaposlenika ostao kao
osnovno osoblje za transporrnu logistiku i opće
održavanje.

Međutim, u svakoj momčadi zaustavljeno je
dizajniranje i proizvodnja. "To je zapravo dobro
za radnu snagu jer sad kad su raspuštene testne
momčadi, testove će obavljati trkaće momčadi.

"Ne možete ni provjeriti
elektroničku poštu jer se
to smatra radom"
Sam Michael

Dakle, sezona traje od siječnja do studenoga.
Važno je imati vremena za odmor, zato svi
dobivaju dvotjednu stanku;' kaže menadžer
momčadi ToyotaJens Marquardt. "Budući da
postoji dogovor da će to svi učiniti, nema brige
da će ostale momčadi steći prednost:'

Momčadi Williams i Force India, koje nisu
članice FOTA-e, također su pristale zatvoriti
pogone, premda je Williamsov tehnički direktor
Sam Michael smatrao da će se to pokazati loše
izračunatom ušredorn s obzirom da će proiz-
vodnja prije i nakon zatvaranja biti povećana.

"Mislim da marketinški odjel smije nastaviti
raditi, a Frank Williams spada tamo - ali otkrit
će da nakon dolaska na posao nema inženjera s
kojima bi razgovarao'; kaže Michael "Ne možete sl
ni provjeriti elektroničku poštu, jer se to smatra ~
radom, zato ćemo svi otići kući i ne raditi ništa.
To će biti poprilično neobično ..:'
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lJIesto: BorceIono,Sponjolsko
2009: Red BUIIOVmIOđi WZcK
u Renouhovoj WO!Idseries
2008: I'Ivok BriIonske
Formule 3 WZeQ zo (mlin, pet
pobjedo, 12 puto no podiju
2007: Peti u Europskojformuli
Renoult 2.0
2006: Deseti u TolilOnskoj
formuli Renouk 2.0
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TKO JE ZAPRAVO TAJ HUNAe
JAIME AlGHERSHARI?
On je najmladi vozač u povijesti Formule 1, ali loro Hossov novi vozač ima impresivnu prošlost

AJNOVIJE TINEJDŽERSKO iznenađenje
u F1 je Toro Rossov vozač iz Barcelone Jaime
Alguersuari, a nada se da će krenuti stopama
Fernanda Alonsa. Međutim, tko je on i odakle
je stigao?

Kao dio Red Bullova programa mladih vozača
i uz Repsolovu podršku, Alguersuarijeva prilika
je stigla nakon što se Toro Rosso razišao sa Se-
bastienom Bourdaisom. Baš poput Alonsa,
Alguersuari je u F1 ušao sa samo 19 godina.

Nakon nekoliko godina u Formuli Renault,
Španjolac je 2008. iz prvog pokušaja osvojio
Britansko F3 prvenstvo, pokazavši sraloženost u
uzbudljivoj završnoj utrci.

Ove se godine za Carlin Motorsport utrkivao
u Renaultovor» World Seriesu, a šef momčadi
T revor Carlin smatra da se mladom početniku
neće biti teško prilagoditi Flo

"Jamčim da će se vrlo brzo prilagoditi kroz
sezonu'; Carlin je izjavio za F1 Racing.

"Rođen je da radi ono što radi i može biti iz-
nimno usredotočen kad treba biti.

Vrlo dobro radi sa svojim inženjerima, sluša i
uči, a najvažnije od svega, nemoguće ga je uzne-
miriti. Vrlo je smiren i mislim da ga Formula 1
neće zbuniti - neće osjetiti nikakav pritisak u
ovoj situaciji jer zna da ove sezone treba samo
učiti:'

Alguersuari je najnoviji mladi vozač kojeg je u
F1 doveo čelnik Red Bullovog programa mladih
vozača Helmut Marko, a on prati Sebastiana
Vertela iSebasriena Buemija na vrh Flo

"Moj glavni cilj je učiti u F1 i razviti se u
vozačkom smislu'; kaže Alguersuari.

"Ostali vozači u Formuli 1 započnu vrlo mla-
di i postanu bolji. Mislim da je Red Bullova fi-

lozofija ponuditi vozačima priliku - to su
Buemi i Vettel mogli iskoristiti, a to vozačima
daje veliku motivaciju,"

Alguersuari je zasad s nama, prvu je utrku u
Mađarskoj odvezao nimalo spektakularno, no
vrlo solidno, ali nastavljaju se glasine da bi se
svjetski relijaški prvak Sebastien Loeb mogao
pojaviti u F1 vozeći za Toro Rosso potkraj
sezone ...

Fl RACING RUJAN 2009.
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PDDRSKI
VAlANENU ZA
PREDSJEDNIKA fIA-E
Ari Vatanen bio bi "odličan kandidat" za Maxovog
nasljednika, kaže Prodriveov David Richards

PRIDRUŽi SE KAMPANJI!
Ja, dolje potpisani, slažem se s F1 Racingom i McLarenovim
vozačem Lewisom Hamiltonom da bi F1 vozačima trebalo
biti dopušteno izvođenje spektakularnih proslava i okrera,
te bi im trebalo biti dopušteno uzimanje njihove nacionalne
zastave u počasnom krugu nakon utrke.

Svoje izraze podrške šaljite na "Donut Campaign" F1
Racing, Haymarket Consumer Media, Teddington
Studios, Broom Road, Teddinghton, Middlesex TWll
9BE, UK (Velika Britanija) ili nam pišite na adresu
letters.flracing@haymarket.com

DAVID RICHARDS podržava
Arija Vatanena, koji će se za mjesto
FIA-inog predsjednika kandidirati
na izborima u listopadu.

Prodriveov šef Richards poznaje
Vatanena gotovo 25 godina, a bio
je njegov suvozač kad su zajedno
pobijedili u WRC-u 1981.

Smatra da bi Vatanen bio odličan
kao predsjednik FIA-e, ponajviše
zbog njegova poznavanja autorno-

bilizrna i iskustva u politici. "Dok je
bio zastupnik Europskog parlam-
enta bavio se transportom, zakono-
davstvom, ekološkim odredbama,
dioničkim društvima i vladama Eu-
ropske unije'; kaže Richards. "Donio
bi promjenu u način upravljanja. Ne
bi se mnogo miješao - pomiritelj je
i ujedinio bi različite frakcije unutar
FL'

Vatanen je odrastao u seoskom
okružju u Finskoj, a zatim se bavio
automobilizmomi postao svjetski
prvak u reliju. Godine 1999. zauzeo
je mjesto u Europskom parlamentu, a
izgubio ga je na ovoljetnim izborima.

"Već smo dugo prijatelji, on je vrlo
dobar: šarmantan je, a ipak ima razu-
mijevanja za probleme običnih ljudi';
dodaje Richards. "Uvijek ima vre-

mena za razgovor s ljudima - bio bi
odličan kandidat:' Vatanenov glavni
konkurent za mjesto predsjednika
biti će njegov bivši relijaški šef iz Peu-
geotaJean Todt. U pismu poslanom
ovog mjeseca svim klubovima članova
FIA-e Max Mosley je otkrio da se
neće kandidirati na izborima 23.lis-
topada, ali je svoju podršku ponudio
nekadašnjem izvršnom direktoru Fer-
rarija. "Jean je nedvojbeno izvanredan

"Ari je pomiritelj i
ujedinio bi različite
frakcije unutar F1"

'"
~
E

automobilistički menadžer svoje ~
generacije'; napisao je Mosley. "On bi ~
bio idealna osoba za nastavak posla ~

il'
proteklih 16 godina:' ~

Ironično, Jean Todr je o sudbini .;,
svoja dva Peugeotova vozača na reliju ~
Pariz-Dakar 1989. odlučio bacanjem ~
novčića. Tada je Jacky Ickx izgubio, a 8
Ari Vatanen pobijedio ... Hoće li Ari ~
biti takve sreće i u listopadu? oj
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Nova, najsuvremenija tribina uz stazu, dizajn Normana Fostera, nadahnuta je lin zračnom strujom"
PLANOVI ZA DRAMATIČNU tribinu na
novoizgrađenoj stazi Motorland Arag6n u Špa-
njolskoj napokon su otkriveni, a nadahnuće za
neobičan izgled građevine dolazi od načina na
koji zrak struji preko F1 bolida.

Novi kompleks dizajnirala je svjetski poznata
arhitektonska tvrtka Normana Fostera, odgov-
orna za legendarne građevine poput "Gherkina"
u Londonu i McLarenova Tehnološkog centra
u Wokingu.

Tribina će se nalaziti nasuprot pit!anea na sta-
zi Motorland Arag6n i obuhvaćat će trgovačke i
komercijalne površine, objekte za zabavu te ho-
tel u 90 metara visokom tornju. Staza se planira
već četiri godine i smještena je na sjeveroistoku
Španjolske, između Barcelone i Madrida.

Nova staza dužine 5,3 kilometra jedini je pro-
jekt Hermanna Tilkea u Europi dizajniran od
samog početka i ima 1,7 kilometra dugačak rav-
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ni dio. Tesmi vozač McLarena Pedro de la Rosa
savjetnik je na projektu, a šefovi staze nadaju se
da će Motorland Arag6n u budućnosti postati
redovito testno odredište Formule lo

"Staza ima dobru kombinaciju zavoja, brzu uz-
brdicu nakon starra, srednje brze zavoje i ukos-
nice'; kaže generalni direktor staze Tome Alfon-
so. "Ovo bi bilo savršeno mjesto za F1 testiranja,
ali mislimo da održavanje velike nagrade ipak
nije realističan cilj:'

Kompleks uključuje i karting te off-road sta-
zu i novi tehnološki park, a šefovi momčadi
Team USF 1 već je razmatraju kao potencijalnu

europsku bazu. Nova američka momčad na čelu
s Peterom Windsorom, urednikom F1 Racinga,
bit će smještena u gradu Charlotte, u Sjevernoj
Karolini, ali ekipa je iz logističkih razloga u
potrazi za europskom bazom.

Staza Motorland Arag6n dovršena je prošlog
mjeseca, a gradnja paddocka se nastavlja.

Očekuje se da će radovi na novoj Fosterovoj
tribini početi tijekom idućih šest mjeseci.

Otvorenje staze planira se početkom rujna,
a prvi veliki događaj koji će se na njoj održati
bit će utrka Renaulrove Svjetske serije potkraj
listopada.

"Bit će savršena za F1 testiranja, ali velika nagrada nije
realna mogućnost." Tome Alfonso



:- .. F 1 KVIZ
Testirajte svoje znanje u našem paklenom nizu.

Gdje je Francois Cevert ostvario
svoju jedinu F1 pobjedu?

Koji je njemački prodavač
Forda 1985. doveo Zakspeed u
Formulu l?

Koji je bivši F1 vozač ne-
davno dobio spomen-ploču
u svojem rodnom gradu
Rurhin u Walesu?

Za koju je momčad 1986.
i 1987. vozio Talijan Ric-
cardo Parreser

Tko je svoju jedinu ve-
liku nagradu u Monzi
1993. odvozio za ekipu
Jordan?

Koje je godine Tyrrell imao
Ilmorov VID motor?

07 Koji je pobjednik Indyja 500
sudjelovao na VN Francuske
1958.?

08 Koja je bivša staza imala zavoje
nazvane Sodra, Hansen i Gis-
laved?

09 Tko je pobijedio na VN Aus-
tralije 2002.?

1 O Koja je oznaka šasije
ovogodišnjeg bolida Force Indije?
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PITAJTE
Odgovori na sva vaša pitanja

Iduće se godine zabranjuje oadolijevanje goriva
pa me zanima hoće li ekipe u boksa i dalje
nositi kacige i kombinezone ili će se
mehaničari vraUU D dobra stara vremena
običnih majica i kratkih hlača?
Rob Wilkes, SAD

Pitali smo jednog od momčadskih
šefova koji kaže da i dogodine
planiraju zadržati kombinezone
- poput mehaničara u GP2, premda
će samo mijenjati gume. Ekipa mora
izgledati profesionalno i pokazati
sponzorske logotipe. Kacige će se

Cara,e i kratke blate: huce li se ekipe mtiti !tllsk.
spartskHoevnam izgledu?

zadržati iz sigurnosnih razloga, a
razmatra se laganija zamjena za
nezapaljiva odijela da mehaničarima
bude manje vruće.

Vaša pitanja na engleskom jeziku šaljite na askf1racing@haymarket.com
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OVOMJESEČNA VELIKA RASPRAVA

Hoće li zabrana dolijevanja goriva poboqšati utrkivanje?

Da
i "STRATEGIJA će se zasigurno
z promijeniti jer će bolidi biti brži na-
~ kon zaustavljanja u boksu. isam
to~ siguran je li to dobro ili loše, ali bit
;;, će različito od onoga što smo imali
§ u prošlosti.
~ Trenutačno imamo toliko simula ...
~ cija da svatko može predvidjeti što
u će drugi učiniti i vrlo je teško mak-
Z

~ nuri se iz tog položaja - mislim da
~ će se to zasigurno promijeniti iduće
i3§ godine. Trebamo uzeti u obzir i to
c da će biti goleme razlike u vremenu
~~ krugova između početka i kraja

•• Fl RACING RUJAN 2009.

Sam
Michael
Iillialls" te~nlČĐ direkllr

utrke - razlika će biti orprilike pet
sekundi po krugu.

Dio spektakla će nestati - trenu-
tak dolijevanja goriva - ali to će do-
datno naglasiti trenutak izmjene gu-
ma u zaustavljanju. Zbog zabrane
dolijevanja goriva kvalifikacije će se
voziti s vrlo malo goriva, bolide ćemo
napuniti gorivom prije početka utrke,

Prvi će biti najbrži vozač, zato mož-
da neće biti mnogo promjena među
prvih deset - trebamo pričekati i
vidjeti hoće li to funkcionirati ili
ne..:'

"MISLIM DA EĆE načiniti ve-
liku promjenu u smislu atraktivnosti
utrka, mislim da će biti jednako kao
i ove godine. Na početku utrke, pr-
vih nekoliko krugova moglo bi biti
prilično zanimljivo zbog teškog boli-
da punog goriva, ali mislim da će se
na to vozači vrlo brzo naviknuti.

Iskreno, volio bih da i dalje može-
mo nastaviti dolijevati gorivo i imati
zaustavljanja u boksu kao i prijaš-
njih godina.

Mislim da je to dio spektakla su-
vremene Fl. Međutim, s vozačkog

Heikki
lovalainen
Vmč IIlclJretlerC!desa

srajališta, volim voziti bolid bez pre-
kida i uživam kad bolid postaje sve
brži uz sve manju količinu goriva -
također je važno nadzirati potrošnju
guma, pogotovo kad se gorivo vraća
u automobil nakon zaustavljanja.

Nisam o tome previše razmišljao,
ali mislim da vožnja bolida bez za-
ustavljanja neće biti prevelik prob-
lem.

Korisnost zabrane je ta što će kva-
lifikacije s malo goriva učiniti mno-
go važnijima - a u tome će uživati
svi vozači."
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HINlOM AHNOUKOM

f Francuz Rene Arnoux poznat je po posve bijeloj kacigi - bez ukrasa -
tijekom karijere u Formuli I, govoreći kako mu takvi neozbiljni dodaci ne
pomažu da brže vozi. S utrkivanjem je počeo u Martiniju 1978., a zatim

prešao u Renault na četiri sezone između 1979. i 1982. Pobijedio je u četiri utrke,
uključujući onu na stazi Paul Ricard gdje je zanemario momčadske naredbe i
naljutio Alaina Prosta, što je na kraju dovelo do prestanka suradnje s francuskom
momčadi. Prelazak u Ferrari doveo je Arnouxa do trećeg mjesta u poretku
svjetskog prvenstva 1983. godine, ali nakon toga njegova karijera više nije uspjela
doseći takve visine. Zadržao se u Ligieru, gdje je osvojio ponešto bodova u svoje
četiri sezone u toj momčadi, a potkraj 1989. napustio je Fl.

"Kad sam bio u Ferrariju, momčadski mjeritelj
vremena bio je Longines, a mene je na obilazak
njihove tvornice pozvao Jean Campiche. Poznat
je pod nadimkom "pijanist" jer je sjedio na start-
no-cilj noj crti s gumbom za svaki bolid i pritis-
kao ih dok bi bolidi prolazili.

Tako je radio stari analogni sustav, a Jean je
imao vrlo brze prste. Dakle, pokazao mi je kako
se proizvode satovi i bio sam fasciniran: preciz-
nost i vještina izgradnje satova je zapanjujuća,
dijelovi su mikroskopske veličine, a svaki dio
upravlja drugim dijelom.

Oduvijek sam volio mehaničke stvari. Za to je
dijelom zaslužno i to što su u moje doba vozači

•• fl RACING RUJAN 2009.

bili upućeniji u tehničku stranu Flo Usto, prije
nego što sam postao vozač, bio sam mehaničar.
Kad sam iz F1 otišao potkraj 1989., namjerio
sam se na to. Prije osamnaest godina kupio sam
tvornicu u Švicarskoj, a drugu sam kupio prije
pet godina.

Satovi funkcioniraju poput mjenjačkih kutija i
sastoje se od 800 dijelova - moja tvornica proiz-
vodi 2,5 milijuna zupčanika, opruga i vijaka sva-
ki mjesec, uz elektroničke kontaktne dijelove,
galvanizacijske procese i vrlo sitne amortizacij-
ske sustave koji vrhunskim satovi ma omogućuju
da nastave savršeno mjeriti vrijeme čak i ako
njime udarite u stol. Za proizvodnju tog slože-

VOZIO JE VELIKE STVARI ZA

RENAULT I FERRARI. SAD PROIZVODI

MALE STVARI ZA SATOVE.

Dam 1113,une ruke zuJčanika, DpMlla I ostalih dijelova zaslužnih za
tehničku čaraliju ,račenja vremena

nog mehanizma potrebno je 20 osoba. U mojim
tvornicama zaposleno je 110 osoba.

Volim satove, ali nisam kolekcionar. Imam go-
lemi Swatchov sat u kući u Parizu, ali ne može
se nositi oko zapešća. Dugačak je 2,5 m i nači-
njen od švicarskog sira ... no savršeno mjeri vri-
jeme:'
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Svjetki prvak poznat po iskrenom govoru priča o Williamsu i onoj "izgubljenoj" pobjedi
OMILJENA UTRKA
VEliKA NAGRADA ISTOKA SAD·A
1980.

S ALANOM JONESOM nema šale: na stazi
je bio beskompromisan kao i kasnijih godina
dok je bio komentator na australskoj televiziji.
"[onesy" je bio idealan Williamsov vozač -
njegov hrabar pristup osvojio je naklonost Pa-
tricka Heada i Franka Williamsa, a to uzajam-
no poštovanje iskazalo se osvajanjem svjetskog
naslova 1980. godine.
Jones je vozio za momčadi Surtees i Shadow

prije nego što je 1978. dobio priliku voziti u
Williamsu. Povukao se iz F1 krajem 1981., ali
se nakratko vratio 1983. i onda ponovno 1985. i
1986. za Lola Beatrice neslavne momčadi Carla
Haasa. Odonda se bavio raznim poslovima,
a sad vodi momčad Team Australia u A1GP
utrkama. Ipak, njegov cinizam i dalje je jak.
Pitate li ga što je naučio u F1, odgovorit će: "Ne
vjerujte nikome:'

•• Fl RACING RUJAN 2009.

"Utrka se održala tjedan dana nakon ŠtOsam
osigurao naslov svjetskog prvaka u Montrealu.
Watkins Glen nalazi se na sjeveru New Yorka
i odlična je staza. Ima sve: uspone, spustove,
spore i brze zavoje. Nisam prošao dobro u kva-
lifikacijama, a u utrci sam izletio s ceste po ce-
mentnoj prašini koja je na stazu posipana da
upije ulje s prethodne utrke. Vratio sam se na
kraj poretka i polako se penjao prema pobjedi.
Utrka je bila vrlo zanimljiva jer nisam imao što
izgubiti: već sam osvojio svjetsko prvenstvo i
zato sam odlučio biti odvažan."



OMILJENI BOLlD
WILLIAMS FWO 7
"Obožavao sam FW07 - Patrick Head i ja mo-
gli smo ga podesiti da odgovara gotovo svakoj
stazi.

Gotovo cijelo vrijeme sam ga vozio do krajnjih
granica: bilo mu je svejedno jesu li kvalifikacije
ili poslijepodnevno testiranje utorkom na hlad-
nom Donington Parku.

Uvijek sam bio jako zadovoljan s njim jer sma-
tram da ako ste pjevač imate svoj glas, ako ste
glazbenik imate svoj instrument, a ako ste trkač
onda imate svoj bolid u kojem nasrupate,"

OMILJENI
ŠEFOVI MOMČADI
FRANK WILLIAMS I PATRICK HEAD
"Moram reći da su Frank i Patrick dva najbolja
momka za koje sam vozio.

U jednoj utrci rekao sam da mislim da je mo-
tor izgubio snagu - tada naravno nisu imali te-
lemetrijske podatke koje imaju danas.

Frank je rekao: 'Ti si vozač i ako misliš da je
izgubio snagu, zamijenit ćemo ga: Potom sam
bio najbrži u zagrijavanju i pobijedio u utrci. On
je bio takav.

To mi je dalo samopouzdanje i dobro sam vo-
zio za njega - stoga je to bila uzajamna veza:'

PRVA F1 VOŽNJA
HESKETH
"[Kolega trkač] Harry Sriller nazvao me i rekao
da mi je dogovorio vožnju u Heskethu - mis-
lio sam da se šali. Otišao sam do kuće, ili dvor-
ca, ili što god je to bilo Alexandera Hesketha i
sjećam se da sam otišao straga gdje su se Hes-
kethovi bolidi pripremali, a tamo je bila kutija
na koju sam stao da uđem u bolid. Moja prva
utrka bila je 1975. i nije bila dio prvenstva, mis-
lim da sam je završio na sedmom mjestu i po-
bijedio Carlosa Reuternanna, pa sam bio prilič-
no veseo zbog toga:'

NAJVEĆA SVAĐA
UDARAC U ZID NA STAZI
LONG BEACH
"Frank i ja smo povremeno znali imati različita
mišljenja, ali rijetko kad smo rekli poneku teš-
ku riječ ...

Patrick i ja smo izmijenili više teških riječi.
Sjećam se jedne godine - mislim da je to bilo
na zagrijavanju u Long Beachu - stražnji kraj
bolida je proklizao i zagrebao sam zid stražnjim
lijevim kotačem.

Patrick se nakon toga pomalo naljutio na
mene, rekavši da je to bilo nepotrebno tijekom
zagrijavanja. Odgovorio sam mu: 'Nisam to
napravio namjerno!' Međutim, najčešće smo se
dobro razumjeli i imali smo dobar odnos:'

ZA ČiME NAJViŠE žALITE
VN ŠPANJOLSKE 19BO.
"Ono što me doista smeta je što piše da sam os-
vojio samo 12 utrka - ali zapravo sam ih osvo-
jio 13. Na utrci u Španjolskoj 1980. pojavio
sam se u četvrtak, odradio trening, kvalifikacije i
jutarnje zagrijavanje. Došao sam na stazu, kren-
uo i pobijedio u utrci, a kralj Juan Carlos dao
mi je pehar na kojem je pisalo "Velika nagrada
Španjolske': Međutim bivši FISA-in šef Jean-
Marie Balestre, iz nekogje razloga odredio je da
ta utrka nije dio prvenstva. Taj je tip bio čudak.
Na sljedećoj utrci, njegovoj domaćoj utrci u Paul
Ricardu, pobijedio sam u utrci i odbio se popeti
na podij dok je on još bio gore!"
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Čovjek rođen pod sretnom zvijezdom rado objašnjava kako
izgladnjivanjem može postići dobre rezultate u Fl ili kako
izboriti pobjedu vozeći jednom rukom. No, čim spomenete

riječ koja počinje sa slovom uM" razgovor se prekine.
"Mrzovoljan? Kako to mislite mrzovoljan?"

G
omila pitanja koja ste vi, čitatelji F1 Racinga
napisali uredno je složena na stolu u motor-
homeu BMW-a. Sve je poredano, prikuplje-
no te spremno za početak intervjua. Nasre-

ću, pitanja nisu složena po nekom određenom re-
doslijedu, jer čim Robert Kubica sjedne za stol,
odmah počne miješati kartice s pitanjima. Vidite,
on se voli kartari a i kockati. No, u posljednjih ne-
koliko godina sreća mu nije uvijek bila naklonjena.

U 12 mjeseci Kubica je od kandidata za osvaja-
nje svjetskog prvenstva postao vozačem koji u utr-
kama starta s posljednjeg mjesta. F1 je veoma ne-
predvidljivo natjecanje jer pobjeda vozača ovisi o
brzini i izdržljivosti bolida.

No, Kubica voli raspravljati o važnoj ulozi bolida
dok priča o uspjesima koje Jenson Burton i Brawn
postižu ove godine. Bez obzira na krizu u BMW-u,
ne nedostaje mu motivacije jer zna da vozač još

RIJEČi JAMES ROBERTS SLIKE LORENZO BELLANCNLAT

uvijek mora pokazati svoje umijeće, unatoč brzini
bolida. Najbolje momčadi i dalje žele najbolje
vozače. No, vješto izbjegava pitanja o odanosti i
pitanje želi li voziti za Ferrari u budućnosti.

Umjesto toga, uspio se zaplesti u pitanja oreliju,
tipu prehrane, pokeru i kompjutorskim utrkama.
Još jednom, karte su mu naklonjene ...

Jenson Button je možda uspio dokazati kako se
utrkujući u najboljem bolidu najbrže stigne do
cilja. No, koliko je zapravo važan vozačš'

Paul Martin, UK

Pa, o tome se mnogo raspravlja u Fl. Mnogi sma-
traju kako sve ovisi o bolidu dok vozač malo utječe
na rezultat.

Na neki je način to točno - kad postoji velika
razlika između dvaju bolida a očito je da je jedan
brži od drugog, tada je uistinu vozač manje važan.

No, vozač je i dalje važan čimbenik u utrkama.
Postoji pitanje na koje već duže vrijeme pokuša-
vam odgovoriti: ako je stvarno tako mala uloga
vozača, zašto onda najbolje momčadi žele svjetske
prvake i mnogo plaćaju za njihovu vožnju? Mora
postojati razlog zašto je dobar vozač nužan u mom-
čadi - pogotovo kada se teško probijare i kad vam
je potrebna samo jedna ili dvije deserinke, tada se
odličan vozač može više iskazati od onoga koji spo-
rije vozi.

Tko je najbolji igrač pokera među sadašnjim
vozačima Fl?

Raimund Soenning, Njemačka

Teško je to procijeniti - postoji cijela skupina
vozača koja jako dobro igra poker. Fisico i Rubens
dobri su igrači. Nico također. Ne znam jesam lija
najbolji ...
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Koliko ste najviše izgubili u jednoj partiji pok-
eraf Tko vas je pobijedior

Lindsay Yeoman, UK
(Smije se] e igram za novac! Ne, ne, to nije za-
konito - samo u kasinu. e igram s velikim ulozi-
ma, samo s manjim iznosima. Stvar je u tome što
kad izgubite, to vam se ne sviđa. No, ja sam vrlo
sretan kad katkad pobijedim, tako da većinu vre-
mena u tome uživam.

Biste li u budućnosti ieljeli voziti za Ferrarir

Nicolas Loux, Francuska
Uf... Pa, mislim, teško je odgovoriti na to pitanje.

ekad je Ferrari mogao jamčiti brzi i izdržljivi
bolid. Izvanredna je to momčad i mislim da ima
puno potencijala u Fl, kao što smo imali prilike
vidjeti u prošlosti. Što će se dogoditi u budućnosti
i hoću li se utrkivati za njih ili neću - to je sada
teško reći.

Biste li započeli karijeru u reliju nakon FH Ki-
mi dijeli isti interes - možda biste vas dvojica
trebali okupiti momčad za Svjetsko prvenstvo u
relijuf

Stig Rod, Norveška
Pa, veliki sam obožavarelj relija, zaista uživam gle-
dajući utrke i volio bih voziti reli samo zbog zaba-
ve. Što se tiče budućnosti, hoću li imati prilike su-
djelovati na natjecanjima relija zaista će ovisiti u
kojoj ću se fazi svoje karijere nalaziti. Rekao bih
da postoji velika vjerojatnost da ću sudjelovati u
nekim relijima. Već pet ili šest godina imam reli
vozilo i znao sam ga voziti prilično često.

Je li velika nesreća koju ste 2007. doživjeli u Ka-
nadi utjecala na vaše samopouzdanje ili vas je
čak navela na razmišljanje o vašoj budućnosti u
tom sportu?

athan Hughes, UK
ažalosr, većina me prepoznaje zbog nesreće koja

se dogodila u Kanadi jer je bila dramatična. Nasre-
ću, unatoč velikoj nesreći, nisam imao teže ozljede.
Imao sam sreće što se nisam jako ozlijedio i zbog
toga sam se ubrzo vratio utrkama, bez ikakvih
posljedica za moju vožnju.

Prošle ste godine tvrdili kako se BMW treba
usredotočiti na bolid za 2008. Slaže li se danas
vaša momčad i vaš vođa momčadi Mario Theis-
sen da bi to bila bolja odluka od preusmjera-

vanja njihova fokusa na bolid za 2009.~

Daniel Coyle, UK
Nisam to tvrdio: imao sam veliku priliku prošle
godine, u jednom sam trenutku u sezoni bio na
vrhu ljestvice svjetskog prvenstva. Poslije Velike
nagrade Bahreina vodili smo u prvenstvu kon-
struktora i smatram da smo imali dobru šansu
za borbu do kraja. Nažalost, nismo to znali dobro
iskoristiti, pa se nadam da ćemo prije ili kasnije
ponovno imati takvu priliku .:

Imate li još kakav skriveni talent, osim što
vješto obarate 10 čunjeva odjednomr

Thomas Swinburne, UK

No, to ne znači da ćete postati vrhunskim voza-

čem Fl ako ste dobri u računalnim utrkama.

Kao sportaš, možete li nam reći kako se hranite
kako bismo i mi mogli očuvati svoje zdravlje~

Rizka Pravitianasari, Indonezija
Zapravo, vrlo je jednostavno, pokušavam jesti Što
manje. aravno da moram jesti kako bih imao
energije a i uvijek postoji određeno razdoblje u
godini nakon što završi sezona Fl kad nakupim
par kilograma. No, ne postoji nikakva stroga dije-
ta koje se moram pridržavati. Svoje si vrijeme
uskladire s aktivnostima koje provodite. Veliki
sam obožavatelj talijanske kuhinje, no to nije uvi-

jek najbolji izbor za mršavljenje ...

Otkada ste postali zvijezda F1,je li vas mnogo
više cura pozvalo na spojš Pokušate li ikada
osvojiti hostese FH

Elin Lloyd, UK
Pa, sretan sam sa svojom eurom koju poznajem
već duže vrijeme, tako da se to ne uklapa u moj
raspored ... (Smije se]

Mislim da sam jednom prilikom pročitao da je
vaše ime bilo izgovoreno "Kubika'; no Martin
Brundle i ostali stručnjaci vaše ime izgovaraju
"Kubica" Koja je varijanta ispravnaš

Mike Hayden, UK
Dugo sam se u Italiji urrkivao u kartingu, a Tali-
jani ne mogu izgovoriti "c" pa kažu" Kubika". o
pravilni izgovor na poljskome je "Kubica" o,
nema veze: kad nazovem nekoga izvan Poljske
često ija kažem" Kubika" jer se lakše izgovara.

Jenson Button nekoliko je sezona morao voziti
za Hondu/Brawna, a onda mu je odanost
nagrađena brzim bolidom i prilikom za osva-
janje naslova svjetskog prvaka. Vaš se položaj u

lad bi jDjjeljiYali bldm za drallatične autolllbilske nes1'!ce, lubica bi lio na Y1'fIupopisa zIIlg snjeg neplnn1jiYIg PltlIYata u .ontrealu 2007.

(Smije se] Zapravo nemam dara za kuglanje. Prije
sam znao kuglati, ali sada ne kugLam više toliko jer
mi je dosadilo. Ipak, lijep je to sport - odličan ako
se želite opustiti. Trenutačno dobro igram kom-
pjutorske relije i utrke. Osvojio sam poljsko prven-
srvo u Rallyju Colina McRaea.

ekad sam igrao najbolju simulaciju relija Rich-
ard Burns Rally, no promijenio sam je za rFactor
ili WTCC Race - kad se urrkujem, sa sobom u
hotel nosim volan i pedale. Razlog zašto je rFactor
toliko dobar činjenica je što je vrijeme kruga slično
onome na pravoj stazi, iako je jasno kako g-sila ne
postoji pa se osjećate drukčije i imate drugu vrstu
kontrole.

Vrijeme kruga sLičnoje srvarnorne, baš kao i
osjećaj na stazi.

"Pokušao sam voziti reli i znam koliko
hrabrosti ti dečki imaju. Nevjerojatno

"mnogo.
•• Fl RACING RUJAN 2009.
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2009. godini čini sličnim onome u kojem se
nekada Jenson našao. Hoćete li ostati u
BMW-u ako mu bude loše išlo?

Steve Popple, SAD
Teško je odgovoriti na to pitanje jer to ovisi o raz-
nim čimbenicima, a pogotovo se tiče budućnosti
Fl. No, nisam siguran da ću pokušati osvojiti
prvenstvo vozeći za suparničku momčad - zaista
nisam toliko zainteresiran.

Na koji način pomažete utrkama bolida u
Poljskoj?Jeste li uočili kojeg potencijalno talen-
tiranog vozača koji će slijediti vaš primjer?

Paul Hibbert, UK
Postoji nekolicina poljskih vozača koji su poprili-
čno dobri u kartingu ijednosjedima, no 24 su mi
godine i nisam u fazi svojega života kada pokuša-
vam pomoći mladim talentima. Još mnogo toga
trebam iskusiti i mnogo toga postići i naučiti.
Možda možemo o tome popričati za kojih deset
ili petnaest godina ...

Koja vam je bila najbolja utrka u karijeri?
Izašto~

Faizal Friday Hardanto, Malezija
0, malezijski obožavatelj! Dvije ili tri utrke bile su

iznimno važne u mojoj karijeri. Jedna je bila prije
otprilike šest godina kad sam se utrkivao u F3
Euroseries na Norisringu. Bila je to posebna utrka
jer sam upravo doživio automobilsku nesreću i
gadno sam slomio ruku. Upravljao sam samo
lijevom rukom, a desnu sam koristio samo za
mijenjanje brzina.

Tko vozi kad iziđete s prijateljimaš

Nick Calabrese, Australija
Uglavnom ja vozirn, no katkad i moja cura: dobra
je vozačica.

Veliki ste obožavatelj relija, no tko vam je
najdraži vozač? Netko od sadašnjih vozača ili
netko iz prošlostič

Chloe Nagle, Irska
Mnogo je vozača koje uistinu poštujem, a kako
sam i sam katkad pokušavao voziti reli, shvatio
sam koliko hrabrosti ti dečki imaju. Nevjerojatno
mnogo. Voziti do krajnjih mogućnosti, boriti se za
desetinku sekunde na stazama okruženim drve-
ćem - u utrkama znamo svaki zavoj i svaki rubnik,
no reli je drukčiji. Sviđaju mi se Tommi Makinen,
Colin McRae i Richard Burns, Carlos Sainz i
danas, naravno, Sebastien Loeb. Također mi se
sviđa kako Mikko Hirvonen trenutačno vozi.

"Ne znači da ćete postati dobrim
vozačem Fl ako ste dobri uračunalnim

k "utr ama.

Kakav je osjećaj biti prvi poljski vozač koji je
pobijedio u Fl?

Mark Day, UK
Nije važno što sam prvi, drago mi je što mogu
predstavljati novu zemlju u FI i sve njezine poten-
cijalne nove obožavarelje. Imi imamo vatrene
navijače, tako da sam zadovoljan.

Zašto petkom tijekom treninga na radiju uvijek
zvučite tako mrzovoljnor

Oliver Bull, UK
Mrzovoljnor Kako to mislite "mrzovoljne"?
Možda zato što se na televiziji čuju samo pomno
odabrane izjave? Ne znam jesam li mrzovoljan,
nisam slušao ostale vozače. Perkom ste posebice u
stisci s vremenom, pa ako nešto nije u redu s
mojim bolidom važno je da jasno objasnim gdje je
nastao problem. Možda bi neki voljeli čuti
opširnije rasprave. No, način na koji surađujem s
inženjerom vrlo je jednostavan i to je sve.

Imate li problema s motivacijom kada vaš bolid
nema velike šanse za pobjedu?

Edward Fox, UK
Kada ste osamnaesti i ne vidite nikakvu
mogućnost kojom biste postigli bolji rezultat, tada
u drugom dijelu utrke ne dajete sve od sebe kao
što biste to učinili da se borite za vodstvo. No,
utrci prisrupate na isti način, a ako pritom postoji
mogućnost da postignete dobar rezultat, vozire
najbolje što možete. Ako ste na šesnaestorn mjestu
i trebate riskirati kako biste završili utrku pet-
naesti, ne riskirate toliko koliko biste riskirali da
ste treći, a pokušavate biti drugi. FO
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arcelona bi se s pravom mogla osjećati put dogodilo da su tehnička pravila F1 izmije-
najviše prozivanim F1 domaćinom. njena sjasnom namjerom poboljšanja utrkivanja.
Kad se raspravlja o prestizanju, uvijek Možda će se činiti nevjerojatnim, s obzirom na
se baš Circuit e atalunyrizdvaja---UUlll.Lll;2.0 je prestizanje važno za F1 spektakl, ali

kao najbqlji.r.rim·er sve a što ne valja u suvrerne- nijedna organizacija nikad nije dobila tu ulogu sve
no' Formuli 1. Na toj smo stazi vr o ces o g eda!" do-osnivanja FrA-ine Radne skupine za presti-
smrtno dosadne utrk e€ini..slučaj~e zanje (OWG) početkom 2007. Članovi skupine
ćete vid'eti svinje kako lete iznad glavnog ravnog bili su Pat Symonds iz Renaulta, Rory Byrne iz
dijela nego bo e OJI estižtrjedan Qwg.og errarija i Paddy Lowe iz McLarena, a njihova

Ali Velika nagrada Španjolske 2009. donijela zadaća bila je da se posvete aerodinamičkoj strani
je dobre vijesti: broj prestizanja ove je godine bio problema prestizanja.
dvostruko veći nego u prošlogodišnjoj utrci. Prob- Usredotočenost na aerodinamiku važna je iz
lemje što je to povećanje s bijednih dva na nedoj- dva razloga: prvo, aerodinamika je bila najbitniji
mljiva četiri. Točno, dobro ste pročitali - četiri za- dio paketa promjena za 2009. - sve su promjene
bilježena prestizanja među 16 bolida tijekom 66 utjecale na prestizanje, ali samo je jedna porpadala
krugova. pod ovlasti FIA-ine skupine. I drugi razlog, aero-

Misli li FIA-in tehnički savjetnik Tony Pur- dinamika je u korijenu cijelog problema. "Zlatno
neil da su se nova pravila pokazala uspješnirnač doba prestizanja bile su 1960-e'; objašnjava Tony
"Zapravo ne'; odgovara iskreno. "Želimo li gleda- Purnel1. "U to su doba bolidi proizvodili malo
teljima dati ono što bi oni htjeli, moramo napra- uzgona i kad bijedan bolid vozio iza drugoga
viti korak dalje:' Ali je li to priznanje da je porreb- imao je malu prednost u performansama," Uzrok
no još rada, u kombinaciji s nedojmljivom statis- tome je što kad god bolid vozi blizu iza drugog,
tikom prestizanja u 2009., zapravo znači da nova smanjuje se količina uzgona koji stvara prateći
pravila nisu uspjela? Predstavljanje novog paketa bolid. "Vožnja u zračnoj struji smanjila je uzgon
pravila za 2009. označilo je prekretnicu: prvi se na pratećem bolidu, tako da je zapravo imao

više gripa'; kaže Purnell. Kad je riječ o po tisku,
zakoni fizike predstavljaju nezaobilazan problem:
pri vožnji u rurbulentnoj zavjetrini prateći bolid
s nepokretnim krileima ovisan o porisku uvijek
će biti u nepovoljnijem položaju. Upravo zato
stručnjaci po tisak nazivaju 'efktorn prvoga reda"
u prestizanju. "Iz naših smo simulacija zaključili
da smanjenje potiska smanjuje utjecaj na prateći
bolid zato što zapravo povećava omjer njegova
mehaničkog gripa u odnosu na aerodinamički
griP'; objašnjava Purnell.

Izazov je bio pokušati smanjiti važnost ovog
deficita u performansama olakšavajući praćenje
bolida ispred kako bi se dostigla točka u kojoj
prestizanje postaje moguće - ali bez prelaženja
te točke. "Nismo htjeli postići da bolidi mogu
prelaziti jedan drugog 20 puta po krugu'; kaže
Symonds. "Često volim reći da bi prestizanje
trebalo biti poput zabijanja gola u nogometu, a ne
poput davanja koša u košarci:' I Purnell se slaže:
"Siguran sam da gledatelji ne žele jednostavno
prestizanje, nego žele vidjeti bolide kako se bore:'

Radna skupina skupila je proračun od oko pola
milijuna fimra (od momčadi i kasnije od FIA-e)
za financiranje 280 sati razvoja u zračnom tunelu

lli sve je otprilikeisto kao prije. što je pošlo po zlu? BRADLEY LORD
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ili, drugim riječima, manje od jednorjednog testi-
ranja za ekipu koja posjeduje dva runela. Skupina
je za cilj imala smanjivanje potiska, ali uz važnu
napomenu: vremena kruga bolida ne smiju biti
više od pet sekundi sporija u odnosu na 2007.
Ponovno uvođenje slik guma vratilo je dio snage i
simulacije su ukazivale na to da će bolidi na slike-
vima biti pet sekundi sporiji uz 50 posto razine
potiska iz 2007. Na ru se razinu ciljalo s punim
saznanjem da će momčadi nakon razdoblja raz-
voja vratiti nešto brzine i tako će vremena kruga i
dalje ostati kompetirivna.

Jednako važno kao i smanjivanje potiska bilo je
poboljšanje učinka bolida koji vozi iza drugoga.
Testiranja u zračnim tunelima obavljala su se s
dva bolida da bi se vidjelo ponašanje pratećeg
bolida u zavjerrini.i.lsrraživanju smo pokušali
pristupiti bez unaprijed stvorenih zaključaka':
objašnjava Symonds. "Ono što smo prerpostavljali
pokazalo se netočnim. Mislili smo da ako prateći
bolid više svojeg potiska dobije od karoserije a
manje od krilaca, bit će manje osjetljiv na vožnju

u zavjerrini bolida kojeg prati. Ali nije tako:'
Istraživanje je pokazalo da ako stražnje krilo

proizvodi veći dio stražnjeg potiska, a zavjetrina
tog krila se kontrolira, rninimalizirao bi se nepo-
voljan urjecaj na bolid straga. Tako smo na novim
bolidima dobili viša i uža stražnja krila koja stva-
raju snažnu zavjetrinu blizu središnje linije pra-
tećeg bolida i šira prednja krila dizajnirana da
stvaraju opterećenje na vrhovima s neutralnom
zonom u sredini. Kasnija su testiranja pokazala
da je prednost u performansama potrebna za pre-
srizanje bolida ispred u Barceloni prepolovljena i
potvrđeno je obećanje da će smanjivanje potiska
unaprijediti prestizanje.

Kako se onda Formula 1 našla u situaciji koju
otkriva naša statistika prestizanja (dolje) - naime,
do Velike nagrade Njemačke (izuzevši kišne
utrke koje iskrivljuju usporedbe) ove smo godine
vidjeli samo 67 prestizanja po suhom vremenu
u usporedbi s 58 prošle godine. Brojka je nešto
veća, ali teško da je riječ o revolucionarnom obra-

tu. Prvi razlog je što je smanjenje potiska omela
dosjecljivost Fl momčadi. S obzirom na resurse
kojima ekipe raspolažu, to je do neke mjere bilo
i očekivano i neizbježno. Ono što nije bilo pred-
viđeno je koliko će potiska ekipe uspjeti vratiti -
procjene iz paddocka prerpostavljaju da su dostigli
oko 85-90 posto prethodnih razina - a dio toga
posljedica je i rupe u pravilniku koja je dopustila
dizajn linijskog difuzora.

Učinak je bio dvostruk: takav je difuzor pomo-
gao vratiti dobar dio izgubljenog potiska i,jednako
važno, novi je po tisak stvarala karoserija (čijije di-
fuzor dio). Zaključci Skupine za presrizanje upući-
vali su na to da će bolidi zbog toga biti osjecljiviji
dok voze u zavjetrini i zbog toga manje sposobni
za presrizanje.

Međutim, postoji i proruargument koji kaže da
je ova rasprava o načinu rumačenja pravila poka-
zala da velika promjena pravilnika može izazvati
potpunu pomutnju. "Promjena paketa pravila
gledateljima možda nije ponudila ono čemu
su se nadali kad je riječ o presrizanjima, ali je

"Ako ne mijenjate pravila, uvijek će pobjedivati oni s najviše novca." Tony PurneIl

BROJ PRESTIZANJA PO UTRCI 2008. I 2009.
Da, broj prestizanja se povećao. Ne, još uvijek nije riječ o zavidnoj brojki ...

UTRKA

VN AUSTRALIJE
VN MALEZIJE
VN KINE
VN BAHREINA
VN ŠPANJOLSKE
VN MONAKA
VN TURSKE
VN VELIKE BRITANIJE
VN NJEMAČKE

2008.

13
5
9
13
2

21 (KiŠA)
11

32 (KiŠA)
19 (HOCKENHEIM)

2009.

22
16 (KIŠNSUHO)

54 (KiŠA)
16
4
4
9
9

16 (NURBURGRINGJ

'Računalu se preshzomo zcbilježeno na lap chartu na kala rusu utjecolo zoustovlionio u boksovirno ili mehanički
problemi Prvi krug se ne računa

•• f1 RACING RUJAN 2009.

aerodinamićarima dala priliku da smisle nešto
novo, odnosno da interpreriraju stvari na nov
način': kaže Purnell.

Drugo, dodatnu su zbrku unijeli drugi čimbenici.
Urjecaj KERS-a na performanse bolida pokazao
se neurralnijim od onoga što su ekipe koje su ga
razvijale očekivale. Njegovi negativni učinci na ras-
podjelu težine ijako trošenje guma prevagnuti su
nad korisnim obilježjima. Posljedica toga je da je
KERS primarno postao obrambeno oruđe koje
otežava presrizanje. Veća razlika među mješavina-
ma guma imala je tek marginalan urjecaj: jedini
je doprinos zabilježen u ekstremnim slučajevima
kad bi jedna vrsta guma bila gotovo neupotrebljiva,
kao što se dogodilo u Melbourneu. I premda nova
pravila općenito gledano poboljšavaju performan-
se cijelog grida, bolidi su ove godine prilično izjed-



načeni - u prvoj polovici sezone prosječna razlika
između najbržih i najsporijih u kvalifikacijama
bila je manja od dvije sekunde. Kad su bolidi rako
izjednačeni, prestizanje postaje teže. Raspravu do-
damo kompliciraju i neki neopipljivi čimbenici. Je-
dan od njih je "motivacija za prestizanjem" - dakle,
želja svakog vozača za prestizanjem. Odlasci u
boksove najčešće su najbolja prilika za osvajanje
pozicija u utrci i zbog toga vozači nerijetko čekaju
nadolijevanje goriva. Primjerice, u Silverstoneu
Raikkonen nije bio motiviran napasti Nakajimu
jer je znao da ranije odlazi u boks. Taj se čimbenik
nije mnogo promijenio od prošle godine, ali 2010.
će sigurno biti radikalno drukčija jer se uvodi
zabrana nadolijevanja goriva.

lpa~ jll nije sve izgubljeno. Premda pravila ni-
su povećala broj prestizanja, smanjila su negativan
utjecaj vožnje iza drugog bolida. Dokazi upućuju
na to da se razmak između dva bolida smanjio, ta-
ko da sad mogu voziti bliže jedan drugome. Jed-
nako rako, momčadi modeliraju srarisričku vjere-
jamost prestizanja kao dio simulacija strategija za
utrke. To se izražava kao razmak između dvije toč-
ke - jedne koja označava minimalnu razliku u vre-
menu kruga u kojem prestizanje postaje moguće i
drugu koja pokazuje točku u kojoj je ono sigurno.
Na nekim stazama, poput Sepanga i Bahreina, te
su se brojke smanjile, a na drugima su, primjerice u
Melbourneu, ostale nepromijenjene. Ali ni na jed-
noj se stazi nisu povećale. To ukazuje na činjenicu
da su promjene, kad je riječ o ravnoteži prestizanja,
bile neutralne ili pozitivne, ali problem je u tome
što nisu dovoljno pozitivne.

"Stalno se događa da se smisle pravila za sman-
jivanje potiska bolida, a on se devet mjeseci kasnije
ponovno pojavi'; slaže se Tony Purnell. "Nova su
pravila bila važan korak naprijed. FI zajednica
neizlječivoje konzervativna i to S dobrim razlogom
jer smatra da su bolidi dovoljno popularni i zato
ne žele ništa pokvariti. Problem se mora rješavati
korak po korak. Dobro je što je tijekom protekle
godine ovom pitanju posvećeno mnogo više pozor-
nosti nego prije':

Čini se da je za problem prestizanja najbolje rje-
šenje drastičniji pokušaj zauzdavanja potiska na
bolidima. Ako resursi nisu ograničeni, onda se go-
vori da je promjena preskupa - a Formula I tre-
nutačno je usredotočena na smanjenje troškova.
No FIA ima svoje razloge. "Ako ne mijenjate pra-
vila, uvijek će pobjeđivati oni s najviše novca'; uzvra-
ća Purnell. 'Ako uvedete veliku promjenu pravila,
onda će oni s dovoljno novca i doista vještim
inženjerima smisliti bolid koji će neko vrijeme
biti najbolji. Stabilnost nije jeftina, nego manje
riskanrna"

Idealni scenarij bio bi nastavak istraživanja o
unapređenju prestizanja preko nečega poput FI
programa za istraživanje i razvoj - financiranog
reinvestiranjem dijela profita Formule 1, a ne
potraživanjem od momčadi da plate istraživanje
- i da se u skladu s njim djeluje radikalnije nego
do sada. Na kraju, Purnell je prošle godine rekao:
"Kad mi ljudi počnu pisati da gledaju previše pres-
tizanja, tek ću onda biti sretan:' Zasad vjerojatno
još nema mnogo onih koji su se latili pera. FO





B rawn. Prokleti Ross Brawn. Društvu u
MaraneUu sigurno pozli kad čuju to ime
- tehnički direktor blagog glasa koji je ti-
ho napustio momčad zajedno s Michael-

om Schumacherom i Jeanom Todtom i proveo
godinu dana pecajući.

Nikad nisu mogli ni posumnjati, čak ni u naj-
gorim noćnim morarna, da će se bivši zaposle-
nik vratiti i učiniti njihov život tako ... pa, reci-
mo, osrednjim, nepobjedničkim. No, dok gle-
date prekrasni Ferrari F60 na testnoj stazi u
Fioranu, shvaćate da se baš to i dogodilo. Zapra-
vo je riječ o vrlo dobrom bolidu, ali koji ove
godine nije ni među tri najbolja.

U središtu Ferrarijeve potrage za uspjehom
nije Luca di Montezemolo ili Stefan o Domi-
necali, nego tehnički ravnatelj momčadi Aldo
Costa. To je visok, sraložen muškarac, donekle
sličan komičaru Davidu Walliamsu. Za njega
je ovo osobno. On je konstruirao bolid koji su
dosad nadmašili sljedeći: gore spomenuti bivši
zaposlenik (njegovo se ime do kraja članka vi-
še neće spominjati), momčad koja nosi naziv
energetskog pića i, u većini utrka, japanski pro-
izvođač automobila koji nakon 131 utrke još
uvijek nije zabilježio nijednu pobjedu. Ovo nije
svakidašnja situacija za većinu poznatih mom-
čadi F1 i smatramo da je sad pravi trenutak
da glavnog dizajnera bolida F60 pitamo neka
ozbiljna pitanja. Primjerice: "Što se događa?"
Cosra, srdačan, ali i pragmatičan, iskren je u
svojoj procjeni: "Ovo je teška sezona koja je
počela s dvostrukim difuzorima, konceptom o
kojem nismo previše razmišljali jer je, u što smo
i dalje uvjereni, nezakonit.

RIJEČi HANS SEEBERG
SLIKE ANDY TIPPING

No, taj je difuzor nekim momčadima omogućio
prednost i tako smo odmah zaostali:'

Znači, počeli smo s dvostrukim difuzorom.
Naravno, u ovom dijelu Italije i dalje vlada uvri-
ježeno mišljenje da je Ferrari razvijao novi bolid
unutar granica propisa, a Brawn nije. To staja-
lište zagovaraju svi, od Montezemola pa nadalje,
i još uvijek privlači razne optužbe. Istina je da
se Ferrari prošle sezone vjerojatno malo više
usredotočio na tiransku borbu Hamiltona i Masse,
uzbudljivo sportsko natjecanje koje, zajedno
sa skorašnjim promjenama propisa, nije moglo
doći u nezgodnijem trenutku. Costa se slaže s
time. "Da, mislim da je na ovogodišnji dizajn
bolida utjecala borba za naslov prvaka prošle
sezone'; izjavio je mudro kimajući glavom. "Di-
zajniranje nam je bilo vremenski ograničeno jer
smo morali dati sve od sebe da završimo prošlu
sezonu:' Stoga, dok je znate-već-tko odmah
otpisao Hondu na početku sezone i grozničavo
krenuo dizajnirati novi pobjednički bolid za
Jensona Bucrona, Ferrari je bio usredotočen na
trofeje.

Pitanje je mogu li sad oni učiniti isto:

Costa: "Pa, to će ovisiti o strategiji koju ćemo
koristiti. Glede nadogradnji ovog bolida,
možemo se više usredotočiti na tekuću sezonu
ili na sljedeću sezonu. Vidjet ćemo gdje smo
nakon Što nadogradimo bolid u sljedećih
nekoliko utrka. Usto, očekujemo da će se
brzina razvoja nastaviti ovim tempom:'

Postoji li neki trenutak u sezoni kad ćete
jednostavno odlučiti prestati razvijati i
dorađivati ovaj bolidr
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Costa: "Da:'

Jeste li započeli razvoj bolida za sljedeću
sezonuf

Costa (gotovo trenutačno): "Da. Uobičajeno je
da počnete s time rano u sezoni, no ove sezo-
ne propisi nisu bili odveć jasni. Usto, sljedeće
nas godine očekuju jako promijenjeni propisi
koji su mnogo jasniji. Također, svi znamo koje
su to promjene:'

Costa se nasmijao, no to je vrsta smijeha u ko-
joj se osoba zapravo ne smije. Znači, sljedeće se
sezone očekuje prava bitka. Shvaćate da su u Fer-
rariju, premda se bore za bodove usred poretka
s momčadima poput Toyote i Renaulta, potpu-
no uvjereni da će se odmah vratiti na pobjed-
nički put. "Iskreno, ove je sezone bilo nekoliko
momčadi koje su bile uspješnije od nas'; dodaje
Cosra. "Razlog tome za neke je momčadi bio taj
nezakoniti difuzor, za druge resursi i vrijeme ko-
je su imali za razvoj bolida," Ferrari je procijenio
i odredio razloge odličnih izvedbi njihovih kon-
kurenata ove sezone i, barem površno gledajući,
nisu zabrinuti. Skrivena poruka je jasna - Fer-
rari više nikad neće biti tako nadmašen.

"Nismo razmišljali o
dvostrukom difuzoru i jOš
uvijek mislimo da je
nezakonit"

I gdje je u svemu tome ovogodišnji bolid?
Pa, očito je da F60 nije dramatično poboljšan
od loših dana na Melbourne Parku krajem ožuj-
ka kad ni Raikkonen ni Massa nisu završili utr-
ku. Najveći uspjeh postigli su prije Monaka kad
je Ferrari unutar mjesec dana čarobno poboljšao
vrijeme kruga za sekundu, Što je Raikkonenu
omogućilo osvajanje trećeg mjesta (prvo pos-
tolje ove godine za momčad).

Zašto je Ferrari bio tako brz na tako općepoz-
nato teškoj stazif

"Mislim da dio razloga leži u razvoju, a dio u
samoj naravi staze'; objasnio je Costa. "Na VN
Španjolske predstavili smo našu prvu inačicu
dvostrukog difuzora i to je bio velik napredak
za nas. Nakon toga, u Monaku, mislim da je
staza bila blagonaklona našim bolidima i ost-
varili smo još jedan uspjeh:'

U pozadini Costine pažljive, "nemojmo se za-
nositi" procjene, neosporno je da je Ferrari na-
činio velike korake da bude barem konkurentan
vodećim bolidima i tako odbio baciti ručnik
tako rano u sezoni. No, zbog tih poboljšanja
i urođenog nagona da se ne predaju, slijedi
neizbježno pitanje ...

Postoje li kakve realne šanse da dostignete
Brawna i Red Bull ove sezoner
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Costa: "Ako pogledamo vremena kruga tijekom
kvalifikacija i utrka, bliži smo nekim momčadi-
ma, uključujući i prve dvije momčadi u poret-
ku. Mislim, bliži smo im sada nego početkom
godine:'

Znate li točno kako trebate poboljšati bolid
ili još uvijek tražite rješenja?

Costa: "Pa, još smo uvijek u situaciji da svaki
tjedan uspijevamo poboljšati aerodinamiku.
Idealno bi bilo kad bismo sad stali i testirali
bolid samo u zračnom tunelu. Da to učinimo,
brzo bi uspjeli konkurirati najbržim bolidima
na stazi:'

Zanimljiva izjava koja ukazuje na problem
Ferrarija s ovogodišnjim pravilima. Ferrari je
momčad golemih resursa i vjerojatno bi, barem
u prošlosti, bolid podvrgnuli opsežnim testi-
ranjima u zračnom tunelu i nebrojeno ga puta
testirali na Fioranu. Prema novim propisima,
testiranja u zračnim tunelima su ograničena,

•• fl RACING RUJAN 2009.

a strogi testni propisi omogućuju da se samo
cestovni Ferrariji testiraju na Fioranu. Imaju sve
što je potrebno da ponovno budu konkurentni
i pobjednici, ali im to nije dopušteno koristiti.
Što je dodatni izvor Costinih frustracija.

Međutim, kad smo već kod frustracija, što je
s njihovom ustrajnosti na KERS-u? Samo oni
i McLaren nastavljaju koristiti taj sustav, a on
se i nije naročito iskazao. Kao i uvijek, Costin
odgovor je filozofski.

"KERS je bio težak': konstatirao je. "Počeli
smo ga razvijati prije oko dvije godine i zahti-
jevao je sveobuhvatna istraživanja. Što se tiče
njegove ugradnje u bolid, bilo je teško odrediti
kako će utjecati na aerodinamiku i ugrađenu
elektroniku. Zapravo, bio je to iznimno složen
posao:'

Zašto ga onda i dalje koristite?

"Procijenili smo performanse s KERS-om
i zamijetili da glede vremena krugova ima

neke prednosti': objasnio je Costa. "No, ako
pogledamo cijelu sliku, te prednosti su male.
Zapravo, glede isplativosri sustava, moglo bi se
reći da je neutralan. No, može vam omogućiti
prednost u strategiji i zato smo zaključiti da
vrijedi imati ga ... premda smo bili blizu odus-
tajanja od njega:'

Kad bi mu se ukazala mogućnost, bi li Costa
načinio fundamentalne promjene na F60?

"Da nemamo KERS, tada bi odgovor zasigurno
bio potvrda n:'

"Mislili smo da vrijedi imati
KEHS, premda smo bili blizu
odustajanja"



Unatoč svim Cosrinim iskrenim priznanjima,
F60 je i dalje bolid na koji je iznimno ponosan,
posebice zbog jedne okolnosti koja je unazadila
momčad, a to je diffusergate. Istina je da je ovaj
bolid dizajniran za KERS, ali ne i dvost~uki
difuzor, a ubrzano dodavanje drugog difuzora
u kasnijem dijelu sezone nije učinilo bolid F60
istinski konkurentnim. Upitate li Costu, to i
nije bila tako loša zamisao.

Ovo je bilo čudno razdoblje za Ferrari. Unutar
pet mjeseci i nekoliko promjena propisa Ferrari je
od momčadi koja je osvojila osam od posljednjih
10 konstrukrorskih naslova postao momčad koja
je nakon prve četiri utrke u poretku konstrukto-
ra zaosrajala za svim momčadima osim Force In-
dije. No, velike sportske momčadi snagu crpe iz
razdoblja kad im ništa ne polazi za rukom, a oš-
rroumni Costa to najbolje razumije. "Naravno da

Hoće li Ferrari pobijediti u kojoj utrci ove
sezoner

"Pa, ne bih o tome'; odgovorio je Costa uz za-
razni talijanski smiješak. S jedne strane, to
je zapanjujuće priznanje od momčadi poput
Ferrarija, ali u pozadini istog leži činjenica da
ih je ove sezone unazadio dvostruki difuzor,
te da istinski vjeruju u bolje rezultate sljedeće
sezone. Bolid za iduću sezonu već je sad u

"U idealnim uvjetima sad bismo testirali bolid samo u zračnom tunelu i nakon toga bismo
vrlo brzo sustigli vodeće momčadi"

"Bio je to velik problem. Premda smo već u Bar-
celoni imali dvostruki difuzor, ostala je činjeni-
ca da bolid nije dizajniran za dva difuzora. Kad
krenete od nule, imate više vremena za testi-
ranje u zračnom tunelu prije donošenja odluke
o završnom obliku. U našem slučaju, mi smo
se morali požuri ti:' Unatoč svemu, ima li ovaj
bolid veći razvojni potencijal od Brawna ili
Red Bullar'Da, mislim da ima'; uz smješakje
odgovorio Costa. "Mislim da jako napreduje-
mo na polju aerodinamike, ali to je slučaj i s
ostalim momčadima,"

nam ova sezona nije bila laka'; zamišljeno je odgovo-
rio,"no važno je da shvatite kojije razlog i da prouči-
te kompletnu momčad kako biste pronašli možebit-
ne slabosti u njoj. Zatim slijedi poboljšanje, ali i nuž-
nost da i dalje ~erujete u ljude oko vas.To su ljudi
koji su vam mnogo godina odani i korisni. Morate
otkriti što je pošlo po zlu i u kojim su područjima
nužna poboljšanja:' Zadivljujuća filozofija koju veći-
na protivnika Ferrarija ne bi nikad očekivala od njih:
vjeruj u one koji su ti omogućili uspjeh i oni će to
ponoviti. Sad nam samo preostaje da vidimo ko-
liko će se to brzo dogoditi.

poodmakloj fazi razvoja - "Definirali smo
glavne strukture poput šasije, mjenjača, ovjesa
itd,', izjavio je Cosca - i mogli bismo se kladiri
da će se Ferrari vratiti na pobjednička postolja
sljedeće sezone.

Grom nikad ne udara dvaput na isto mjesto i
zato će se smireni Aldo Costa, koji uMaraneliu
marljivo planira i razrađuje bolid koji će vratiti
Ferrari među pobjednike, pobrinuti da se to ne
dogodi.

Ross Brawn, smatrajte se upozorenim, FO







prema njegovom imidžu, oblikovana sa svrhom. Na neki način, to je
poput gerilskog ratovanja: klasično je pravilo pretvoriti očite nedostatke
u prednosti. "Vidim dijelove momčadi koji sada rade učinkovitije nego
prošle godine'; objašnjava Brawn. "A ti su dijelovi momčadi ključni za per-
formanse bolida u budućnosti. Sada na utrke dovodimo 47 ljudi; prošle
godine dovodili smo ih 90 do 100:'

Obratite pozornost na preciznost njegovih brojki - to je mala indikacija
brige za detalje. Zar se ne pita što su svi ti ljudi radili? Ponovo se osrnje-
huje. "Naše performanse na stazi su dobre. Nemamo luksuz kakav smo
imali prije, ali obavljamo posao. I mislim da je to pravi način. Možda je
ovo primjer koji će momčadi morati slijediti:'

Još više u oči upada duh momčadi: postoji prava odlučnost suprotstav-
ljanja sudbini. Taj je osjećaj Brawnu dobro poznat iz dana kada je Benet-
ton porazio Williams, supermomčad s početka 1990-ih. "Kad stvorite
takvu atmosferu, zbroj dijelova mnogo je veći nego što bi trebao biti. Ne-
ma sumnje da se to događa:' Međutim, time se ne zanosi previše. "Teško
je biti konzisrenran u dužem razdoblju. U biti, potrebni su vam resursi:'

Kad smo kod toga, može li Brawn nastaviti tako i 20l0.?"Mi smo u
pomalo čudnom položaju jer ovaj je bolid rođen s resursima velike mom-
čadi, a sada se utrkuje s resursima male momčadi. Trik je da radimo stva-
ri koje zaista čine razliku u performansama. I jednostavno moramo pri-
hvatiti da postoje kompromisi. Više ne radimo opsežna istraživanja kom-
pozirnih materijala - ne možemo si to priuštiti. To je nedostatak, ali taj
nedostatak je razmjerno malen u usporedbi sa smanjenjem skupine za
istraživanje aerodinamike,"

Momčadska transformacija u zimskom razdoblju čak je dirnula i u duh
financijskog trenutka u F1. Brawn je jedna od ovogodišnjih sportskih
priča o putu od siromaštva do bogatstva, premda predložak izostavlja
Hondine investicije u prošloj i ovoj godini. No sve dok glavni sponzor
ne zalijepi svoje logotipe na karoseriju, bijeli bolid podsjeća na drukčije
razdoblje u Fl - i služi kako bi se pojačao neovisan identitet momčadi.

"Retro elementi momčadi - malenost, činjenica da nosi ime vlasnika
momčadi, poput Williamsa ili Jordana, čine se dobro prihvaćenima od
strane javnosti'; slaže se Brawn. Doduše, u 1970-ima Hesketh se utrkivao
pod geslom 'Najveća mala trkaća momčad na svijetu' - i na neki je način

"Utrkivanje bi trebalo biti poput ragbija: igrate koliko god grubo možete,
a zatim svi odete na pivo"

Uglavnom smo se tome nadali, naravno. No ovisilo je i o poslu koji druge
momčadi obavljaju .. ."

Zamisao plana još je uvijek toliko logična da se protekla zima nije mo-
rala niti dogoditi. Ali jest. Uz fantastičan bolid koji je nasrajao u tvornici i
nakon nebrojenih milijuna utrošenih na razvoj, Honda se povukla iz For-
mule 1. Plan preokreta usvojen je kliničkom preciznošću, zatim se situaci-
ja u potpunosti preo krenula - i to samo 12 mjeseci nakon što je uprava
uvjerila Rossa da je ovo momčad za njega. Ali to je prikazalo Brawna u
najboljem svjetlu: morao je shvatiti kako maksimizirati pozitivne strane i
minimalizirati negativne, a to je morao učiniti brzo. To je, na neki način,
bila strategija utrke na mnogo sveobuhvatnijem planu. Plus klasična
Genijalčeva tvrdoglavost. "Ono što sam započeo'; rekao je Brawn, "to ću i
završiti:'

Rezultat je spremna i žestoka trkaća momčad - i Brawnovo ime iznad
vrata. Još je uvijek sramežljiv po tom pitanju. "Još uvijek izgleda čudno,
vrlo neobično:' Gotovo poput nečijeg tuđeg imena? "Da, baš je takav osje-
ćaj. Te se stvari nikad ne planiraju, one se razvijaju, a čudno mi je to opi-
sati, ali davanje mog imena momčadi dalo joj je čvrsto uporište i identitet.
Da sam odabrao drugo ime - razmišljali smo o stvarima poput Pute
Racing - toga ne bi bilo:' Zanimljivo, to je postao još jedan primjer kako
Brawn usmjerava, umjesto da samo promijeni ime: ovo je sada momčad

•• Fl RAClNG RUJAN 2009.

teško izbjeći usporedbu. Naposljetku, svi vole one bez izgleda, zar ne?
Ross Brawn se smije. "Samo neka se tako nastavi!"

Dosad, prilično pitomo od čovjeka kojeg Jenson zove 'Veliki Medo.
Brawnova toplina i vještina da kompleksna postignuća pretvara u jedno-
stavna objašnjenja čine ga privlačnim sugovornikom. Ali to je samo dio
jednadžbe. Saslušanje na Prizivnom sudu još u ožujku ponudilo je rijetku
priliku vidjeti drugu stranu njegove sposobnosti da upravlja uspjehom -
spreman na obranu, ali iznimno borben, snažan i odlučan natjecatelj.

Neobična stvar kod ljudi poput Rossa Brawna ili Adriana Neweyja je da
imaju golemu ulogu u ishodu ovog sporta - ali natjecanje se uvijek odvija
preko posrednika, bolida i vozača. Prizivni sud je, međutim, bio izravan
sukob - Fl ekvivalent Alexa Fergusona i Rafaela Beniteza koji obuvaju
kopačke i jednom zauvijek rješavanju stvari na igralištu ...

Gledati vas na Prizivnom sudu bilo je kao vidjeti Michaela Schumach-
era kako protivniku zatvara prolaz na startu utrke - snažno i agresivno,
ali pošteno ...
"Ovo je iznimno tehnički sport, a misliti da ćemo imati savršeno jasne

propise, bez razlike u mišljenju, nirvana je koju nažalost nikad nećemo
postići. Moramo prihvatiti da je to dio posla. Natjecanje u toj areni je
prilično jednako natjecanju na stazi - samo nije toliko zabavno:'



"Bilo je trenutaka kada je bilo važno samo pobijediti, ali nikad
nisam svjesno varao"

Izrečene su neke prilično teške stvari: svog ste prijatelja Roryja Byrnea
nazvali osvetoljubivim' a Adriana Neweyja 'neetičnim' ...

"Aja sam opisan kao 'iznimno arogantan: ili tako nešto. Ali to je samo
dio natjecanja. Stalno citiram analogiju ragbija, gdje izađeš na teren i
igra š grubo koliko možeš, ali kasnije moraš ići u bar i svi zajedno popijete
pivo. Takvo bi i utrkivanje trebalo biti:'

Čini se da ste se imali prilike upedjati u svađe ...
(Smijeh) "Želite li reći da sam na zlu glasu?"
Možda to prikazuje vašu filozofiju pritiskanja svega do krajnjih granica?
"Prošle godine, mislim da nismo imali nijednu tehničku raspravu jer nis-

mo bili na čelu. Ove godine, imali smo ih nekoliko jer jesmo. A ako jeste,
morate to prihvatiti kao sastavni dio. Temeljito proučavamo konkurenci-
ju kako bismo vidjeli Što rade i ako postoji nešto što nam se ne sviđa, traži-
mo FIA-u objašnjenje. Takvi su i oni prema nama:'

Čini se da imate naviku biti na vrhu ...
"Ne uvijek .....
Ali na vašoj listi ima više plusova nego minusa ...
"Možda, ali to je dio procesa. Iz iskustva učiš kako se ponijeti u takvim

situacijama:'
Otako ste se vratili u FL izjavili ste: "Možda je pobjeđivati na neki način

važnije nego u prošlosti:' Što ste točno mislili?
"Bilo je razdoblja u mojoj karijeri kad je bilo važno samo pobijediti. A to

nije značilo ... Nikad nisam svjesno varao u smislu tehničkih propisa,
uvijek sam pomicao granice, ali nikada nisam svjesno varao. ALis utrkiva-
njem također porničere granice. Zatim su tu stvari poput momčadskih
naredbi u Ferrariju - s tim se nikad nisam slagao, ali to je bio dio paketa
koji dolazi s Ferrarijem. A s obzirom na situaciju i okružje, mislim da je
to bila ispravna odluka:'

Ali bolid je bio toliko dominantan u Austriji 2002. Negodovanje pub-
like zahvatilo je i sve nas koji smo bili tamo. Je li i vas?

"Da. Mislim daje to bila dobra lekcija. Bili smo toliko pod pritiskom
osvajanja prvenstva da smo možda izgubili perspektivu. To je bio dio odlu-
ke. Ne odbacujem odgovornost. Ali, gledajući unatrag, bila je to odluka
koju bih radije povukao:'

I to je utjecalo na vaš pristup ove godine?
"Naša se dva vozača mogu utrkivati jedan protiv drugoga. Dečki su zreli

i između njih će biti teških razdoblja. Ali mogu se međusobno utrkivati.
Želim uživati u utrkama, želim poštivati suparnike, kasnije želim popiti
pivo s njima. Želim s užitkom raditi stvari - trenutačno sam u razdoblju
u kojem ćemo pobijediti na najbolji mogući način. Moramo vjerovati da
smo dali sve od sebe da pobijedimo. Ali ako ne pobijedimo, neka. Sada
sam možda malo širokogrudan .,"

Možda, ali postoje različiti načini pobjeđivanja. Sve to zvuči prilično opor-
tunistički ...

"Ne želim postati suviše plemenit .:"
Možda ste sada granicu postavili na drugo mjesto?
"Možda:'

Ne možele predvodili osim ako u ruci ne držite baklju. Možete sli-
jediti druge koji drže baklju; nećete se spotaknuti ili pasti, ali nikad neće-
te voditi.

Te riječi Soichiroa Honde krase veliku sliku u Brawnovu uredu. Na prvi
pogled čini se kao ostatak starog režima - zaboravljen korporativni detalj
koji unatoč nagloj promjeni nije uklonjen. Ali zaboravljeni detalji nisu
Brawnov stil, slika je manjerno ostavljena. Primamljivo je zapitati se je li
se jedne mračne večeri prošlog prosinca Brawn okrenuo u svojoj stolici,
ponovno pročitao te riječi i shvatio da osnivačeva mudrost sadrži odgovor

na smjer njegove momčadi. Ako je 2009. bila trijumf za Brawna - bez
obzira na krajnji rezultat - 2010. će pokazati kakva je momčad zapravo.

To je trebala biti treća godina Hondina plana kada su, prema Brawn-
ovim riječima, trebali skupljati nagrade. Umjesto toga, to će biti prvi
potpuni dizajnerski i razvojni ciklus ostatka života momčadi, koristeći
resurse (razmjerno) male momčadi kakva su postali. Karakteristično, on
vjeruje da će očite slabosti, zapravo, postati prednosti.

"Prije deset godina, misliti da bismo mogli pobijediti Ferrari ako je u
dobroj formi bilo bi naivno. Mislim da se to sada mijenja s budžerskim
ograničenjima i poslom koji obavljaju FOTA i FIA. Krajolik će se promi-
jeniti i zato smatram da smo u dobrom položaju.i'Promjena' o kojoj priča
trebala bi se dogoditi, unatoč tome kako će završiti ovogodišnje političke
prepirke jer obje su strane složne oko ozbiljnog smanjenja troškova. U
ovom trenutku, krhki mir između dvije strane vrti se oko povratka na
razinu potrošnje iz početka 1990-ih - što je razina na kojoj čak i Brawn
trenutačno ima previše zaposlenih.

"Većim će momčadi ma biti teže smanjiti resurse': objašnjava on. "Mi
smo kroz to prošli i sad radimo bolid za iduću godinu sa sredstvima koja
imamo:' Drugim riječima, tijekom nadolazeće zime protivničke momčadi
će u većoj ili manjoj mjeri iskusiti teške brige kakve smo mi imali prošle
zime. Ross i njegova momčad prionut će poslu i zbrajati svaki djelić sekun-
de koji ostvare s BGP 002, fokusirani na posao, korak ispred konkuren-
cije. Shvaćamo zašto je ime Pure Racing prošle zime odbačeno - previše
je umjetno. Ali vjerojatno ne postoji bolje geslo koji bi opisalo Brawn GP.
Osim, naravno, ako šef ode na ribolov. FO







je gotovo nemoguć. Pokušajte zamisliti da otac
preda sinu ključeve Veyrona i kaže mu: "Provo-
zaj se malo sine da vidiš što sve može:'

Na sreću, Red BuH se odlučio na malo druk-
čiji pristup s njihovom novom "igračkom" i zato
simulator koriste za vježbe vožnje stazama, a ne
za razvoj bolida i njegovih dijelova. Simulator
je smješten u zatvorenoj prostoriji bez prozora
duboko ispod Red Bullove tvornice u Milton
Keynesu i većinu je dana u pogonu jer ga testira
jedan od devet mladih vozača. Naravno, ako ne-
ki od njih uspije sjesti u njega prije Sebastiena
Buemija iz Toro Rossa. Štoviše, Vettel je u sirnu-
laroru odvozio nekoliko sati na Silversroneu
prije uvjerljive pobjede na stvarnoj stazi i može
se reći da žudi za dodatnim vožnjama. Zapravo,
osim prave utrke, ovo je najbolji način da se
iskusi kako to izgleda na stazi.

Mladi vozači najčešće voze neki od četiri stan-
dardna programa - Monako, Silverstone, Šangaj
i Tursku, nakon čega slijedi procjena Andyja Da-
merurna, inženjera koji upravlja simulatorom.

"Iz dobivenih podataka možemo saznati kako
koriste prednje i stražnje gume, kako dobro nad-
ziru ravnotežu bolida i koliko su sigurni u bo-
lid', objasnio je Andy. Nakon toga vozači zajed-
no s Andyjem analiziraju telemetrijske podatke
kako bi saznali na kojim dijelovima trebaju do-
datno poraditi, te se, nakon ponovnog sjedanja
u simulator, procjenjuje kako su dobro primije-
nili naučene lekcije.

Za današnju vježbu Red BuHje doveo Breri-
dona Hardeyja, povremenog testnog vozača,
koji će odvoziti krug koji ćemo iskoristiti kao
referentnu točku naše vožnje. Hardey je viši od
mene, dvostruko uži i, tek toliko da se zna, za-
strašujuće brz. Navodno je on sljedeći Red Bullov
Fl vozač, unatoč tome što se nedavno povukao
kao rezervni vozač kako bi se usredotočio na
trkaći program u natjecanjima Renault i F3
Euro World Series. S druge strane, ja sam odve-
zao ponešto karting utrka i jednom nastupio u
rrkaćem jednosjedu na stazi Srowe u Silversro-
neu. Procedura je jednostavna - svaki će od nas
odvoziti tri utrke po osam mjerenih krugova.
Prva služi za upoznavanje staze, druga za raz-
rađivanje bolida, a treća za postizanje najboljeg
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vremena kruga. U teoriji bi svaka utrka trebala
biti bolja od prethodne jer ćemo "asimilirari
povratne informacije inženjera" - ukratko, učiti
na prethodnim pogreškama. Umalo zaboravih
spomenuti da je Hartley već koristio simulator
oko 20 minuta prije mog dolaska. Varalica!

Udobno sam se smjestio u kokpit bivše
trkaće šasije opremljene sjedalom od ugljičnih
vlakana koje me snažno pritišće oko kukova i
oštrim rubovima, čemu će posvjedočiti porezo-
tina na desnom ručnom zglobu. Sigurnosni po-
jas je snažno zategnut, a ispred mene je uprav-
ljač s brojnim zbunjujućim gumbima, kotačićima
i prekidačima. Na sreću, jedino o čemu danas
trebam brinuti je upaliti motor i prebacivati br-
zine kad se svjetla na upravljaču zasvijetle pla-
vom bojom. Usto, upravljač je opremljen teh-
nologijom "force feedbacka" kakva se koristi i
u pravom bolidu. Inženjer me je savjetovao da
ni u kojem slučaju ne skidam ruke s upravljača.
Ovo moram zapamtiti!

Neravnine na stazi dovoljno su vjerno dočarane
pa će se upravljač ako ga ne držite dovoljno čvr-
sto početi tresti i okretati, što bi moglo završiti
lomljenjem prstiju ako ga pokušate smiriti.

Ispod upravljača su dvije papučice s bočnim
graničnicima da stopala ne skliznu s jedne na
drugu. Papučica gasa ima pristojan hod, no
papučica kočnice kao da je od betona. Naime,
kako bi što vjernije dočarali papučicu kočnice
pravog bolida, inženjeri su na papučicu postavili
oprugu od 210 Nm/mm. Ukratko, kod po mi-
canja papučice za 4 mm treba ista sila kao da
lijevim stopalom gurate muškarca visine 183 cm.
Jedini način na koji sam uspio pritisnuti kočni-
cu bio je da sam doslovno stao na kočnicu dižu-
ći stražnjicu iz sjedala. Nekako sumnjam da Mark
Webber ima isti problem.

Međutim, najdojmljiviji dio ispred mene je za-
krivljeni zaslon od 1800 na koji sliku projiciraju
tri projekrora i stvaraju repliku staze i svega os-
talog što vozači vide iz kokpira u naravnoj veli-
čini. Štoviše, vidim čak i osvrtna zrcala i bočna

krilca s obje strane bolida. Za stvaranje tih slika
zaduženo je šest vrlo snažnih PC-a - po jedan
za svaki projektor, jedan za preklapanje slika,
jedan za nadziranje pomicanja platforme na
kojoj sjedim i jedan koji služi kao poslužitelj.

Ah, da, platforma. Zovu je šestonožac i nag-
inje' šasiju naprijed-nazad, lijevo-desno i skreće
bolid. Šest hidrauličnih pokretača postavljeni
su na visini od oko 150 cm, a kad se simula-
tor pokrene, podignu se na visinu od 3 metra.
Pokreti koje stvaraju i način kako se šasija nagi-
nje prostorijom ekstremniji su od kretnji Kimija
Raikkonena na završnom rulurnu sezone.

Izvana to izgleda uznemirujuće, ali u kabini
ne osjećate ništa. "Razlog tome je dobro tern-
piranje', objasnio je Damerum. Simulator toliko
dobro zavara mozak vozača da ovaj pomisli ka-
ko se nalazi u pravom bolidu te se osjeća pot-
puno prirodno. No, ta iluzija ima i svoju cijenu,
a to je da se ne smije dugo biti u simulatoru jer
počnete osjećati mučninu. Treba li napomenuti
da se osoblju Red Bulla ne sviđa ako vam pozli





u kokpiturTeste li spremni?'; viknuo je Andy
s drugog kraja prostorije. Podignuo sam desnu
ruku, zarotirao palac kao što su to činili vozači
1970-ih, nakon čega se oglasio alarrn, simulator
podignuo, a svjetla ugasila. Nježno sam pritis-
nuo gas, snažno zakrenuo upravljač udesno i
krenuo iz boksa prema prvom zavoju na Nur-
burgringu.

Petnaest minuta kasnije znoj im se na 30 -c.
Loše mi je. I još uvijek nisam uspio odvoziti
nijedan krug a da se nisam izvrtio, Kako vidim
stvari, imam tri manja problema - kretanje, zaus-
tavljanje i skretanje. Što se tiče kočnice, morate je
snažno stisnuti da biste počeli usporavati bolid,
a zatim nježno popustiti pritisak kao da dižete
stopalo s nagazne mine. Nije lako, jer svaki put
kad prebrzo popusrite pritisak ili prebacite u

- grafika je preuzeta iz popularne trkaće simu-
lacije rFactor, no fizika bolida nastala je iz osob-
nih podataka momčadi i gotovo savršeno replicira
ponašanje RB5. Usto, sveje to kompatibilno s
telemetrijskim sustavima korištenim na stazama,
što omogućuje analizu i uspoređivanje sa stvar-
nim vožnjama bolida. Preklapanja se pojavljuju u
djeliću sekunde.

"Naj složeniji dio je brzo i snažno pritisnuti koč-
nice'; izjavio je Damerum. Dok smo pregledavali
područja usporavanja, očito je da isprva nisam do-
voljno snažno kočio, a kasnije sam predugo kočio.
Ukratko, nisam dovoljno brzo jurio kroz vrh za-
voja i, tek toliko da se zna, bio sam neodlučan
pritisnuti gas pri izlasku iz sporijih zavoja, što me
je košralo vremena na ravnim dijelovima. Među-
tim, primijetio sam koliko sve izgleda strelovito
brzo kad ste u bolidu jer katkad sam jedva uspio

ma ne, ali nikad se nisam osjećao samouvjereno.
Prije nego što sam ponovno otišao provjeriti tel-
emerriju, uspio sam odvoziti krug za 1:36,3. Pro-
blemi su ostali isti - treba mi pola sekunde da
postignem maksimum kočnog pritiska, dok su
Brendonu za to dovoljne tri deserinke. No, pri-
mijetio sam jednu stvar: zavoj 6. Moja krivulja
brzine kreće se neistraženim područjem i viša je
od Hartleyjeve. Ponovit ću: brži sam od njega
kroz prekrasnu, tešku, izazov nu i složenu kriv-
inu Ford koja je, možda, najteži zavoj u Fl. "Da,
primijetili smo to'; izjavio je Andy. "Imaš drukčiju
putanju i brže prolaziš njime. On će to pokušati
u sljedećoj vožnji:' Osjećam se pomalo zlovoljno i
potpuno shvaćam sve vozače čiji momčadski ko-
lege počnu koristiti njihove načine vožnje, a zatim
postave bolje kvalifikacijsko vrijeme. Slijedi moja
posljednja vožnja i pomalo osjećam pritisak. Bolje

"lnojim se, loše mi je i nisam odvozio krug a da se nisam izvrtio. Imam tri manja
problema - kretanje, zaustavljanje i skretanje"

niži stupanj prijenosa u krivom trenutku ili čak
i kad pomislite da ste sve napravili kako treba,
stražnji se kraj zanese. Ako preoštro skrenete u
zavoj ili prebrzo pređete preko rubnjaka, stražnji
se kraj zanese prije nego što mozak uopće shvati
što se zbiva. A ako se počnete poigravati gasom
u drugoj ili trećoj, da, pogodili ste, ponovno ćete
izvrtjeti bolid. Naravno, zatim pritisnete gas do
kraja da se vratite na stazu, ali ponovno izvrtite
bolid. Vrhunski, nema što!

Kad mi je Andy dojavio da je moja utrka gotova,
s olakšanjem sam pustio upravljač koji je odjed-
nom pomahnitao i počeo se luđački okretati lije-
vo-desno i glasati praskavim zvukom. "Je li polom-
ljen?'; nervozno me je upitao Damerum. Ne, hva-
la Bogu. Pokunjeno sam izašao iz kokpira i vidio
Brendona sa smiješkom na licu. Štoviše, bio je do-
voljno ljubazan da mi kaže da bolje shvaćam što
bolid radi od većine ostalih. Možda je u pravu, no
velika je razlika između teorije i prakse.

U stražnjem dijelu prostorije Damerum se bavi
relernetrijorn koristeći softver Atlas kojim tvrtka
McLaren Electronics Systems opskrbljuje sve F1
momčadi. Znate, to je vrlo inteligentan simulator

prikočiti kad se odjednom ispred mene pojavio
zavoj. S druge strane, Hartleyjeva vožnja izgleda
uglađeno i smireno - kao da ima vremena priko-
čiti, prebaciti u niži stupanj i skrenuti. Svaka od
njegovih vožnji bila je brža od prethodne - prvu
je odvozio za 1:34,86, drugu za 1:33,9, a treću za
1:32,68. Zapravo, što se više usredotočio i pod-
vrgnuo većem pritisku, to su mu vremena krugo-
va bila dosljednija i postupno brža. Što je bio
bliže svojim granicama, to su trkaće linije kroz
zavoje bile mirnije i povezanije jedna s drugom.

No, dok su njegovi krugovi glatki poput animi-
ranih crtića, moji su sličniji trzavim pokretima.
Povremeno sam uspio povezati dva ili tri dobra
zavoja i tada sam počeo shvaćati kakav je osjećaj
dok odvozite besprijekornu utrku. A zatim sam
se izvrtio. Polako sam uspio shvatiti kako što
kasnije skrenuti i omogućiti potisku bolida da
me izvuče iz zavoja za treću i četvrtu brzinu. A
zatim sam se ponovno izvrtio. Držao sam stopalo
na gasu kroz Schumacher S i zanio se na izlasku
iz zavoja. No kočenje iz sedme brzine do druge
prije šikane ili prvog zavoja stvar je čiste sreće - u
nekim sam krugovima to uspješno izveo, u neki-

osjećam stazu, znam optimalne stupnjeve prije-
nosa za pojedine dijelove i brži sam u zavojima.
No, bez obzira što učinio i pokušao, ne mogu
odvoziti cijeli krug. U jednom sam pomislio da
ću ga uspjeti odvoziti za 1:34, no izvrrio sam se
u posljednjoj šikani. Kad sam bio oprezniji u sva-
kom zavoju i u svakoj zoni kočenja, odvozio sam
krug za 1:37, ali nikako ne mogu srušiti osobni
rekord. Pod pritiskom ja pucam, što je samo još
jedan razlog zbog kojeg nisam vozač Fl.

Brendon suosjeća sa mnom, no nakon nekoli-
ko sati udovoljavanja meni, postao je nestrpljiv
da nastavi svojim pravim poslom - pripremom
za sljedeću utrku na Silverstoneu. Ja sam ostao
vidati svoje rane ali barem mogu reći da sam bio
u F1 bolidu, doduše 3 metra u zraku, i da sam
po instrumentu na upravljaču jurio brzinom od
275 km/h. Sve to, a nisam završio u bolnici. Usto
ću, naravno, uvijek pamtiti fantastičan zavoj 6.
Na kraju se moja karijera vozača Formule može
svesti na sljedeće: u jednom sam zavoju jednog
kruga bio mrvicu brži od tipa koji bi jednog dana
mogao postati pravi vozač Fl. Vrijeme je da se
vratim stvarnosti i svakodnevnom poslu. FO
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Prošlo je dvadeset i četiri godine otkada je Niki Lauda razbio svoj
McLaren-TAG bolid na Velikoj nagradi Australije u Adelaidi
i zakoraćio u mirovinu. U svojoj je karijeri odvozio 171 utrku
velikih nagrada, izborio se za 25 pobjeda i osvojio tri svjetska

prvenstva - usto, ima i ožiljke na licu koji ga do danas slikovito pod-
sjećaju na njegovu skoru pogibelj u gorućem Ferrariju u strašnoj ne-
sreći na Niirburgringu.

Naraštaj poslije, Niki upravo navršava 60 godina i uskoro ponovno
postaje ocem, no usprkos tome i dalje ga stalno upaddockima F1
viđa mo kao TV komentatora. Njegovo ga iskustvo čini najautorita-
tivnijim i vrlo pronicljivim članom trkaće zajednice. Njegova su miš-
ljenja kratka, konkretna i katkad bolno izravna ...

Što ste poduzeli kako biste vozili za FI prvi put s Marchovom
momčadi:

Pa, 1971. iznajmio sam bolid u njihovoj momčadi F2 i donekle se is-
kazao u vožnji, s ponekim obećavajućim rezultatima, no to nije bilo
dovoljno da me sljedeće godinu prime u F1 samo na temelju zasluga.

To me je stajalo oko 10 tisuća funta, no ako sam s njima iduće go-
dine želio prijeći u Fl , bilo je očito da će mi biti potrebno mnogo vi-
še od toga.

Bez obzira na to, sklopivši posao s austrijskom bankom, potpisao
sam ugovor u kojem je stajalo da sam vozač F1 i F2, a onda je moj
djed, koji je bio dobro povezan s bečkim bankarskim krugovima,
posredovao kod direktora te banke. Bojim se da sam mu rekao da
odjebe i da se ne upliće u moj posao. Zapravo, do kraja njegova ži-
vota nikada više nisam s njim progovorio ni jednu jedinu riječ.

Max [Mosley) rekao mije da će ponuda za mjesto u momčadi i da-
lje biti otvorena samo ako od moga oca dobije pisano jamstvo. U me-
đuvremenu sam otišao do kraja i dobio veliki zajam osiguran policom
životnog osiguranja. No, znao sam da i dalje moram biti uporan kako
bih što brže počeo voziti za F1, premda sam imao samo 23 go-dine.
Naravno, bilo je jasno da mi je nedostajalo iskustva.

Kako ste se slagali s Maxom Mosleyjem kao glavnim inženjerom
Marchove momčadi:

Baš dobro, bez problema. Uvijek se prema meni ponašao korektno.
Oštro i nepopustljivo. No, njihov bolid za 1972. godinu, model 721X,
uistinu nije ništa vrijedio, čak ni moj kolega Ronnie Peterson, kojega
sam vjerojatno najviše cijenio među vozačima s kojima sam se ikad
utrkivao, nije s njim mogao učiniti ništa. Bolid je imao mjenjač sa
sportske Alfe, ugrađen unutra ispred stražnje osovine, i bila je čista
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"Bernie je znao koji će me dijelovi auta uzbuditi.
Uvijek dobro pročita ljude."

sreća ubaciti u pravu brzinu. Upravljanje također nije nilo dobro. Bolid je
naglo prelazio iz oštrog podupravljanja u potpuno preupravljanje.

Kad je proklizao, jedino što ste mogli učiniti jest pustiti da se zavrti.
Nije bilo nikakve granice između vožnje i proklizavanja, pa sam se počeo
osjećati poput prave budale.

Koliko ste se morali boriti kako biste dokazali da ste dovoljno dobri
da budete vozač FU
Momčad Marcha prolazila je kroz loše razdoblje. Na kraju 1972. pomis-
lio sam da sam propao kao vozač.

o, svakome je, u ovom ili onom trenutku karijere, potrebna sreća, a
na svoju sam naišao 1973. agovorio sam BRM da me primi u njihovu
momčad obećanjem o sponzorstvu koje nisam osigurao i uspio se voziti
na trećem mjestu u Monaku gdje je odlično podvozje BRM-ova P160
donekle nadomjestilo njihov slabi motor.

Prije nego što se mjenjač pokvario, bio sam na trećem mjestu, ispred
Jackyja Ickxa u Ferrariju. Enzo Ferrari, koji je u Maranellu gledao utrku
na televiziji, bio je impresioniran. Sljedeći tjedan me pozvao na upozna-
vanje. Odjednom sam krenuo pravim putem do uspjeha.

Smatrate li da je mladim vozačima koji se danas pokušavaju dokazati
lakše nego što je vama bilo početkom 1970-ih:'

Mislim da jest. Prije nego Što postanu tinejdžeri mogu voziti karting, a
ponuđene su im i brojne druge mogućnosti prije negoli postanu vozači
urrka. Pa da, može se reći da smatram kako su mogućnosti napretka jas-
nije definirane negoli što su to bile u moje vrijeme - naravno, uz uvjet
da je vozač dovoljno dobar.

Kako ste se slagali s Jamesom Huntom koji vas je u svjetskom prven-
stvu 1976. pobijedio s bodom prednosti:'

James je bio moj stari prijatelj još u doba kad sam započinjao karijeru
u F2, kad sam došao živjeti u London, u stan iznajmljen od Maxa

Mosleyja blizu željezničke postaje Victoria. Mnogo smo vremena provodi-
li zajedno i ostali smo prijatelji, unatoč tome što smo par godina u F1 bili
i oštri suparnici. Jamesaje tijekom njegove karijere pratio nadimak"Hunt
the Shunr" no ja sam oduvijek znao koliko on zapravo ima potencijala.

Kad je 1975. godine na Velikoj nagradi Nizozemske pobijedio moj Fer-
rari u bolidu Hesketh 308, ostavivši me na drugom mjestu, shvatio sam da
je u vrhunskoj formi i da ću imati problema s njime. Bio sam u pravu.

Kada smo kod toga, jednostavno nisam mogao povjerovati u vijest da je
umro 1993. Nisam imao pojma da se borio s depresijom onako kako se
saznalo poslije njegove smrti. No, bilo mi je drago da je osvojio prvenstvo
1976. Ako već nisam pobijedio u tome prvenstvu, onda mi je drago Što ga
je osvojio James, a ne netko drugi.

Pogledate li probleme u kojima se trenutačno nalazi Fl, što mislite
odakle potječu:'

Posljednjih pet ili šest godina F1 je potpuno izvan kontrole zbog nespo-
razuma koji su se pojavili između FIA-e, Bernieja i momčadi. Bilo bi ap-
surdno pretpostaviti da će se taj sport koji je Bernie tako dugo izgrađivao
uz velika ulaganja natjecateljskih momčadi prekinuti zbog nekih besmis-
lenih pitanja o kojima se danas raspravlja.

Zato je moj posljednji apel, ponajprije upućen Maxu, usmjeren prema
pronalaženju zajedničkog kompromisa prihvatljivog za sve uključene. Max,
kao osoba koja stvara pravila, vrlo je nepopustljiv u svojim stavovima, ali
smatram kako bi trebao malo popustiti uzde u svrhu pronalaženja najbo-
ljeg rješenje za sve probleme. No, jedina stvar koja je meni postala očitom
je da na kraju FIA, Bernie (koji također mora ponovno zadobiti povjere-
nje natjecatelja u rukovanju financijama) i momčadi moraju učiniti zajed-
nički iskorak kako bi se postiglo trajno rješenje.

Luca di Montezemolo imao je veliku ulogu u vašoj karijeri. Kako se
danas s njime slažete:'

Uvijek sam se dobro slagao s Lucom. Kad sam na početku 1974. potpisao





ugovor za Ferrari, on je bio njihov posrednik koji mi se obratio i upoznao
s Commendatoreom.

Tijekom 1974. i 1975. obojica smo tražili svoj put u Ferrariju, ponovno
gradeći momčad nakon jako slabih rezultata tijekom 1973. Mnogo sam se
na njega oslanjao da smiri strasti u momčadi.

Kad sam dobro upoznao Lucu, brzo sam shvatio kako će njegov dopri-
nos momčadi biti iznimno značajan tijekom zime 1973./74. Poticao je
timski duh, uvjeravajući sve da trebaju surađivati. Mauro Forghieri je
očigledno bio iznimno kvalitetan inženjer, a Luca je bio posebice vješt
u prepričavanju Starome što se događa na trkalištima .
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To je činio potpuno nepristrano, što je jako pohvalno, premda u pro-
šlosti možda takva vrsta komunikacije nije uvijek rezultirala najboljim
rješenjima. Luca je bio vješt u komunikaciji i cijenjeni prijatelj.

Sada je, naravno, na čelu Ferrarija kao jedan od najmoćnijih ljudi u Flo

Kako ste se osjećali kad ste osvojili svoje prvo svjetsko .prvenstvo
1975.~

Da budem iskren, ne mogu reći da su me preplavile emocije. Nisam takva
osoba. Nemojte me krivo shvatiti, bio sam jako zadovoljan što sam uspio
osvojiti prvenstvo, no uvijek sam bio pod pritiskom kada sam vozio za



"Holidi se, hvala Hogu, više ne mogu zapaliti. S time sam
upoznat bolje od većine"

Ferrari. Uvijek sam bio pomalo na oprezu. Nikad se nisam mogao pot-
puno opustiti. Uvijek je postojao netko tko nije bio zadovoljan vožnjom.

Godine 1978. iz Ferrarija ste prešli u momčad Brabham Bernieja
Ecclestonea. Kakav je bio Bernie kao vođa momčadi:

S Berniejem se teško pregovaralo, no uvijek je bio vrlo iskren prema meni.
Mogli ste se posvađati s njime, no kad biste prestali sa svađom, više se o
tome nije raspravljalo. On bi jednostavno prešao na sljedeću stvar i ne bi
se više vraćao na staro. Znao je on i lako uvjeriti ljude. Kada smo pregov-
arali o mojem prelasku u Brabham, posjetio sam njihovo sjedište, a on mi
je rekao: "Izađi na stražnji izlaz, nešto ti moram pokazati:'

Ono što mi je htio pokazati bio je novi model Brabhama, BT 46 Gordona
Murrayja s površinskim hlađenjem, digitalnim instrumentima i ugrađenim
sustavom za podizanje bolida - sve sami gadgeti. Bio sam jako uzbuđen
pa sam gotovo rekao: "Koliko želite da platim kako bih mogao voziti ovaj
bolid?" Nisam si smio dopustiti da izgubim kontrolu.

No tada je Bernie pokazao koliko je domišljat. Točno je znao koji će
me dijelovi bolida privući i uzbuditi. Uvijek je znao dobro pročitati ljude.
Kad sam mu tijekom treniga u Monrrealu 1979. rekao da želim otići, nije
me od toga pokušavao odgovoriti. Rekao je: "Ako zaista želiš otići, idi:'
Njegova je reakcija bila prava.

Koliko ste o tome razmišljali prije negoli ste se 1982. ponovno vratili
u momčad:

Tijekom tih dviju i pol godina kad nisam sudjelovao u utrkama nisam o
tome previše razmišljao. Tada sam jednog dana 1981. pomislio: "Pitam
se... " Čista perica Ronu Dennisu što je uspio pročitati moje misli. Pozvao
me na testiranje McLarena u Donington Parku potkraj te godine i čim
sam odvozio nekoliko krugova shvatio sam da ako se potpuno usredoto-
čim na to da moram ponovno doći u formu, onda to zaista mogu i ostvariti.

Ono što me uistinu iznenadilo bio je telefonski poziv Franka Williamsa
isti dan kad je bilo i testiranje. Pitao me kako napredujemo Trebao je to
biti tajni test, no to me podsjetilo kako nema tajni u F1, barem ne mnogo.

Alain Prost se McLarenu pridružio 1984. Kakav je on bio kao kolega:

Bio je pravi davež. Dobro sam se slagao s Johnom Warsonorn, no tada
nam se pridružio taj mali Francuz koji je samo čekao priliku kako bi me
zafrkavao.

Promatrao sam ga i jednostavno sam znao da sam pres tar da prolazim
kroz rupe u prometu tijekom kvalifikacija onako kako je on to radio. Bio
je, k vragu, jednostavno prebrz i morao sam se osloniti na sve moje iskus-
tvo i strategiju kako bih se s njim obračunao. Kasnije je i sam okusio ono
kroz što sam ja prolazio kad se Sen na pridružio McLarenu i isto učinio
njemu.

Tko vam je bio najbolji kolega:

Rekao bih John Watson. Kraća smo razdoblja zajedno proveli i u Brabha-
mu i u McLarenu i dobro smo se slagali. Mislio sam da sam brži od njega,
no siguran sam da je on isto mislio za sebe.

Kako biste procijenili svoju priliku da stignete na sam vrh Fl da se
danas utrkujetef

Teško je reći. Mislite kad bih danas imao 24 godine, a ne 60? Možda bih
uspio, a možda i ne bih.

Koje su najveće promjene kojima ste svjedočili u FH

Usavršavanja na području sigurnosti. Bolidi se, hvala Bogu, danas više ne
mogu zapaliti. A ja o tom znam više nego većina.

Provodi li se u Fl previše sigurnosnih mjera:

Mogu shvatiti zašto to neki misle, no u ovom ste se slučaju obratili krivoj

osobi da vam odgovori onako kako želite. Mislim da nakon što ste sjedili
u gorućem Ferrariju, udišući vrlo vruće plinove, nemate obzira za bilo
koga tko misli da su sve trkaće staze previše sigurne.

Neka rrkališta su prilično dosadna, s time se slažem, no to je potpuno
druga stvar o kojoj možemo raspravljati.

Što će se dogoditi s Fl kada Bernie otiđe u mirovinu:

To je možda najvažnije pitanje o kojem mnogi trenutačno razmišljaju. Ber-
nie je sve ove godine odlično razvijao F1, no to je činio na svoj jedinstveni
način. U budućnosti neće biti moguće da to samo jedna osoba radi na
takav način. Biti će zanimljivo vidjeti kako će se sve odigrati.

Koji je najgori dan vašega života:

Godine 1992. jedan se Boeing 767 moje avionske kompanije srušio u Taj-
landu, a u nesreći je poginulo više od 200 purnika. Osjećao sam se osobno
odgovornim. Ako želim riskirati svoj život vozeći utrke, onda je to pot-
puno moja stvar i ničija više.

Umll'a! Id "vl2nje n krog", Lau'a JI uzeo dtogldišnju stanku, anakan štl SI U II ponovni vratil 1982., mjl JI
tre!e ,"'lOmi ISVljil 1984.

No, ako tvoj rođak kupi avionsku kartu u mojoj kompaniji i nikad se
više ne vrati, onda je to posve neprihvatljivo. Ono što je još više pogoršalo
situaciju je veliki trud koji smo morali uložiti kako bismo dokazali da
je nesreću uzrokovao kvar na avionu, odnosno da avion nije pao našom
pogreškom. Bili su to grozni trenuci.

Lauda se doima opuštenim i zadovoljnim svojim životom. Vrijeme
provodi u svojem domu u Beču i onom na Ibizi te putuje na toj relaciji
upravljaj ući vlastitim privatnim mlaznjakom Challengerom. Avijacija je
njegova druga ljubav već više od tri desetljeća te je često bio kapetan svojeg
Boeinga 777 Lauda Aira na međunarodnim letovima za Daleki istok i
Australiju dok mu tvrtku nije progutao Austrian Airlines.

Kasnije je Lauda pokrenuo budžetsku avionsku kompaniju "Niki" koja
se trenurno odupire gospodarskoj depresiji i dobro posluje na pomno od-
abranim avionskim linijama iz Austrije. Nikakvoga iznenađenja zapravo
tu nema. ~

1:
U~

Niki Lauda je živio u vlastitu ritmu još otkad je svojem djedu poručio ~
da ide k vragu i da se prestane miješati u njegov život. Za mnoge je on ~
prava legenda F1. Za osobe poput autora ovog članka, koji se osjeća po- z
vlaštenim jer ga može smatrati svojim prijateljem, on je jedan od najboljih ~
- djelomice zato jer se ponaša kao svaka druga normalna osoba - koje je !ii
ovaj izvanredni sport ikada stvorio. FO iii
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Da izbjegnu pogreške koje bi ih mogle koštati utrke, momčadi tijekom vikenda do 80 puta

K
ad sve ide po planu, zaustavljanje u boksu
doima se poput mahni te, premda usklađe-
ne koreografije. Ako nešto pođe krivo pre-
tvara se u kaos ... i to prilično skupi kaos.

Bilo da je riječ o loše pričvršćenom koraču ili
curenju goriva koje je izazvalo požar, pogreške
mogu oduzeti naslov - ili čak značiti izlet u bol-
nicu.

Sjećate li se Nigela Mansella i njegovog izlaska
iz boksa u Estorilu kad ga je pretekao vlastiti
kotač? Naslov mu je otišao niz vodu. Također,
prošle godine u Valenciji Ferrarijev mehaničar
završio je u bolnici kad ga je Felipe Massa koji je

~ fI WI", '"IAN 1009.

prerano krenuo oborio crijevom za gorivo.
Kako bi ispravili nedostatke, Fl momčadi

'preko cijelog vikenda vježbaju. Često obave i do
tri vježbe - četvrtkom navečer, a perkom i subo-
tom ujutro po pola sata.

Ali, ne radi se samo o izmjeni guma i kotača i
punjenju spremnika. Momčadi uvježbavaju po-
pravke svih mogućih kvarova.

Zamijenit će prednje krilo (za manje od deset
sekundi), promijeniti nagib krilca, pripremiti
starrer u slučaju da bolid "crkne", očistiti otvore
za zrak, zamijeniti crijevo za gorivo i upravljač,
Do nedjelje popodne članovi momčadi obavit će

i do 60 zaustavljanja u boksu i proći kroz svaki
mogući scenarij koji bi se mogao dogoditi
tijekom utrke.

Neke momčadi poput, primjerice, Renaulta
snimaju vježbe i analiziraju ih kako bi otkrili
slabe točke koje usporavaju rad oko bolida.

"Mislim da mnogi ne shvaćaju da momčad ne
čine stručnjaci za zaustavljanja u boksu, nego
mehaničari i inženjeri iz tima koji inače imaju
svoje poslove, a ovo rade samo tijekom utrke';
pojašnjava Renaultov šef momčadi Steve Niels-
en. "Prije nekoliko godina morali smo zamijeniti
čovjeka na priključku za gorivo, pa se nekolicina



ponove zaustavljanje u boksu RIJEČi JAMES ROBERTS SLIKE STEVEN TEE

zaposlenih iz tvornice natjecala da se vidi tko je
za taj posao najbolji.

Međutim, nema tu favoriziranja ili hijerarhije,
samo natjecanje, a posao dobiva onaj tko se po-

kaže najboljim:' Ljudi se često rotiraju, pa ako se
netko razboli ili ozlijedi, odmah se može naći
zamjena bez negativnih posljedica po nastup.
Među članovima momčadi potiče se natjcatelj-

"S uvodenjem zabrane dolijevanja goriva koja stupa na
snagu 2010., zaustavljanja u boksu mogla bi se skratiti na
samo 3,5 ili 4 sekunde."

Zajednički rad: i vi biste bili ži'lčani da vas okruži skupina ljudi s
kacigama na glavi koji mahnilo mašu metalnim dijelovima

Pl'tlma nepisanom pravilu najsporijeg u zamjeni guma Iri kruga po stazi
vuku crijevom za gorivu

ski duh, ali isto tako moraju biti svjesni zajed-
ničkog cilja.

"Imali smo običaj igrati se eliminatora' kad su
mehaničar i iz jednog kuta bolida nastojali biti
brži od ostalih'; rekao je Nielsen.

"Ali, ubrzo smo shvatili da je ta igra, premda je
potakla konkurenciju, imala i negativne učinke.
Vodilo se računa samo o brzini, a ne i o kvalite-
ti. Ipak smo željeli da vijci budu dobro pričvr-
ščeni,"

Dok je u posljednjih 15 godina duljina borav-
ka u boksu bila uvjetovana količinom goriva koje
se dolijevalo, izmjena guma obavljala se uz
određenu dozu viška vremena.

Međutim, uvođenjem zabrane dolijevanja od
sljedeće sezone, teret što bržeg izlaska iz boksa
prebačen je na članove momčadi koji mijenjaju
gume, pa bi se boravak u boksu mogao spustiti
na samo 3,5 ili 4 sekunde. Pritisak će biti velik,
mogle bi se porkrasti pogreške, ali isto tako kada
momčadi uspiju promijeniti gume brže od
suparničkih to bi moglo dovesti i do istinskih
obrata u poretku. A kad se to dogodi, u boksu
pucaju od ponosa.

"Sjećam se jedne godine u Kanadi kada je
Alonso ušao u boks zajedno sa Schumacherom,
amehaničari su ga uspjeli ubaciti ispred njega';
prisjeća se Nielsen. "U tom slučaju momčad ima
izravan utjecaj na poredak na stazi i vrlo su
zadovoljni zbog toga. Poput vozača i članovi
momčadi žarko žele pobijediti:' A uz dovoljno
vježbe, to i mogu. FO
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Neće ga se ni spomenuti osim ako ne otkaže, a na bolidu čak ne postoji ni naljepnica.
No Mercedesov VB ila Jensonovih leda ove selo ne bio je ključan...

RIJEČi PAUL FEARNLEY SLIKE CHARLES BEST

Spomen 11. tjedna u Mercedes-Benzovu odjelu High Per-
formance Engines (M-BHPE) uspravlja leđa udarcem
poput onoga šro zadaje KERS , vrarovi se ukoče, ruke
stisnu, a obrve spoje. Danas, međutim, ovu reakciju

slijedi gorovo trenutačan val opušranja i zatim dugotrajni
smiješak zadovoljstva. Jedanaesti tjedan je, znate, trenutak
kad se povjerenje - kojega drugdje u Formuli 1 ima tako
malo - isplatilo. Tada su Brawn Grand Prix i M-BHPE,
spojeni neiskušanim ljepilom očaja, odlučnosti i modifici-
ranih nosača morora, postali dobitna kombinacija.

"Bilo je ro ludo vrijeme'; kaže Andy Cowell, M-BHPE-ov
direkror inženjerstva i programa, bivši član Cosworrh Engi-
neeringa. "U deserom tjednu (6. ožujka) Brawn GP izašao
je na stazu Srowe u Silversroneu kako bi vidjeli hoće li šro
otpasti ili iscuri ti .
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U 11. tjednu (sredina ožujka) na testiranju u Barceloni pos-
talo je jasno da je bolid brz. U 12. tjednu na rasporedu je bio
Jerez.

"Nas reću, ništa nije eksplodiralo. A kad smo vratili morore
iz Španjolske, vrrili smo ih (na dinamometru) do otkazivanja,
rasravili ih, analizirali ih i zatim računali kako bi momčadi
mogli reći koliko jako mogu tjerati morore na prvoj utrci:'
A odgovor? Kako se pokazalo, dovoljno jako za povijesno
prvo i drugo mjesro u Melbourneu.

Kako u F1 dominira aerodinamika, neviđeno prianjanje
kakvo bolidu BGP 001 omogućuje konrroverzni dvostruki
difuzor po mišljenju većine bio je tvorac ovog malog čuda.
Pošteno. Bila bi, međutim, nepravda previdjeti činjenicu da
mu je život i snagu udahnuo Mercedes-Benzov 2,4-litreni
V8 s oznakom FO 108W, a naposljetku i brzinu.





Nekad su proizvođači motora bili bogovi Fl,
proroci brzine i slave. Daleko od savršenstva,
njihova brzina, glasno tutnjanje i more dima uči-
nili su ih prepoznatljivim. Za razliku od toga
trenutačna generacija žrtva je vlastita uspjeha:
18.000 0/ min - ograničenih, Što se o tom, dakle,
ima govoriti? - mala masa i savršena pouzda-
nost sad se prihvaćaju zdravo za gotovo.

Zanemarite 4500 visokotehnoloških dijelova
- Fl motor jednostavno mora odavati dojam
kutije koju pričvrsrite straga na bolid.

Brawnov houdinijevski nastup to je osporio.
Šef Ross na sav glas hvali ključnu ulogu FO 108W
u bijegu svoje momčadi: "Njegova upravljivost,
sirova snaga, dobra ekonomičnost i odlična pouz-
danost - da pokucam o drvo - bili su ključni u
našem ovogodišnjem jurišu na prvenstvo:'

To je najbolji motor u Fl. On tako misli i mi
tako mislimo. No premda impresivne, činjenice
i brojke nisu stvorile ovu priču, nego prikazana
vjera, ruka pomoći i pokazivanje pravog lica
kompjuteraša oktanoglavaca.

"Podrška Mercedes-Benza omogućila nam je
da preživimo'; nastavlja Ross. "Bila je izvanredna
i bez ikakvih ugovora.

Prilično dugo s naše strane nije postojala nikak-
va financijska obveza, ništa više nego 'Zelimo
preživjeti, hoćete li nam pomoći?' Isporučili su
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nacrte, čak i model motora, bez ugovorne obve-
ze s ijedne strane.

To pokazuje nevjerojatan duh:'
Svjetlo ovog projekta još je svijetlilo crveno kad

je M-BHPE u punom zamahu razvoja vlastita
KERS sustava i optimiziranja motora za nisku
granicu broja oktetaja 2009. te (kasnu) najavu
osam V8-ica po vozaču tijekom sezone, pristao
i suočio se sa 33-postotnim povećanjem radnih
sati. U prosincu.

"Tijekom protekle dvije godine tražili su me
da odredim posljednji trenutak u kojem bismo
mogli sklopiti opskrbljivački posao s nekom
momčadi i uvijek smo govorili o mjesecima prije
početka sezone, mnogo, mnogo prije početka
studenoga'; kaže Cowell. "Zato, ugovoriti 'posao'
na Badnjak, kad još nije ni postojala odluka

"Kažemo dečkima: 'Ako
smo najbolji, morali bismo
skupiti 30 bodova s jednim
motorom.'" Andy Cowell

hoće li koristiti naše motore ili ne, bilo je vrlo
neobično. Neke su glave i posijedile.

Neke su činjenice to olakšavale. Imali smo ne-
kolicinu iznimno motiviranih momaka koji su
radili u gluho doba noći na paketu za koji nisu
bili sigurni da će ići na prvu utrku.

Kapa dolje. Također, kapa dolje (Brawnovim)
dečki ma u Brackleyju. Radili su dugo u noć za
Božić i Novu Godinu, i to pod prijetnjom gu-
bitka posla. To je odlična motivacija. Oni su
iznimno pragmatična grupa inženjera, kojima
upravljaju ciljevi.

Znali su Što su morali postići i to su lovili.
Tijekom cijeloga siječnja i veljače davali su nam
pozitivne povratne informacije.

Udaljenost od samo 50 km (M-BHPE je smješ-
ten u Brixworthu) također je pomogla: brzi sas-
tanci, laka opskrba. Imali smo otvorenu vezu.
Informacije su se dijelile s uvjerenjem da će
dogovor proći:'

To je slika na kojoj se radilo širokim potezima
kistorn. Ali i u ovakvim slučajevima ne smije se
zaboraviti na sitnice. Srećom za Brawna, sitnice
su ono u čemu se M-BHPE specijalizirao.

"Za mene je ključan trenutak bio kad smo s
jednog motora po utrci prešli na jedan svake dvi-
je utrke (2005.)'; kaže Rob Thomas, Brawnov
direktor operacija i kvalitete, inženjer s
iskustvom u zrakoplovnoj i svemirskoj industriji.

"Pouzdanost je postala toliko važna da ste mo-
rali imati pravu kontrolu procesa. O tome se ras-
pravljalo kad sam prije pet godina došao ovamo.
Rekli su mi: 'Ne možeš to raditi, ograničit ćeš
rrkaći način razmišljanja.

Sku,ina uj 450 Ijuji prip~ml salll 48 lIatira mke seZ8De, U t~nDlkI
kad pravila pustaYljaju granicu ud osam motura pu VUZllČU

To ne ide zajedno: Mislim da smo dokazali da
se može tako.

"Usvojili smo sustave Mercedes-Benza, prila-
godili ih našem svijetu, a oni su pritom donijeli
mnogo stege i strogoće. Postavili smo vrlo teške
ciljeve i prema njima krenuli na vrlo ustrojen
način. I to se isplatilo. Tražimo svaku pogrešku,
sve do konačnog rješenja. Vrlo smo merodični,
bez gubljenja strasti:'

Svjestan napor proizvesti ključne komponente
u kući - blokove, glave, osovine itd. - dvostrani
protok zamisli između dizajnerskog ureda i
radionice, radna snaga dovoljno fleksibiina da



"Njegova upravljivosl, snaga
i pouzdanost bili su ključni
u našem ovogodišnjem
jurišu na prvenstvo" Ross
Brawn

proizvede poseban dio u samo 24 sata, odbaci-
vanje e-rnailova u korist produktivnijih razgo-
vora licem u lice i koncept potpune kvalitete
pomogli su ostvariti Brawnove 'nerealne' rokove.

M-BHPE je postao spremiji i brži - bez ugroža-
vanja kvalitete ili,jednako važno, konzisrentnosti.

"Ako izradi te deset motora koristeći identičan
popis dijelova i identične postupke i stavite ih
na isti dinamo metar, nećete dobiti jednak rezul-
tat'; kaže Cowell.

"Prije dvije godine, recimo da smo imali raz-
liku od 10 KS među motorirna, pitali bismo
se, 'Zašto svi ne mogu biti na gornjoj granici?'
Ako s vremenom shvatite kako to postići, cijelu
stvar podižete na višu razinu. U prošlosti biste
na temelju nekih pokazatelja morali odbaciti
jedan ili dva motora, a sada mogu koristiti svaki
.od njih:' Praktično s obzirom da je 16 motora,
umjesto originalnih 12 koje trebaju McLaren
i Force India, moralo biti spremno prije Mel-
bournea.

"Svaki put kada su pravila postala stroža';
nastavlja Cowell, "otišao sam kući i pomislio,
'Kvragu!' Kasnije, kada razrnišljate kreativno,
pomislite, 'Ah, još uvijek možemo napraviti ono,
ili bismo više naglaska mogli staviti na ono:
Ključna stvar s homologiranim motorom je da
ga umjesto redizajniranja morate razumjeti,
razumjeti zašto jedan izdrži 2000, a drugi 4000
km. Što taj posljednji čini toliko dobrim?

Zbog postrožavanja pravila sve je teže pobolj-
šati motor - iduće godine svaki će vozač biti
ograničen na samo pet motora po sezoni (zatim
ga se kažnjava), Što je nešto sasvim drugo - a
naši se popisi poslova ne skraćuju.

No hoću li dopustiti pad snage s obzirom da
se zahtijeva još dulji radni vijek? Ne. Morat ćete
motor još bolje razumjeti, morat ćete ga bolje
konstruirati, još više pogurati granice materijala.
Ako se traži više od performansa, trajnosti i
materijala, morate se usredotočiti na to. Mi smo
kreativni momci, ne bismo nikad smjeli reći da
se ne može bolje od toga.

Povrh svega, još ima područja koja nisu ograni-
čena: zračni rog (usisnik koji se napaja kroz zaš-
titni obruč iznad vozačeve glave), ispuh, gorivo i
ulje. Naš partner za gorivo i maziva (Mobil) u to
područje ulaže mnogo napora. Ove smo godine
popravili gorivo, a idućih sezona poboljšanja će
biti još. Kad je riječ o ulju, trenje znači gubitak
snage i habanje koje završava kvarom dijela, tako

da je svako poboljšanje na tom području velik
dobitak.

Umjesto da kukate oko propisa, motivirate deč-
ke govoreći: 'Ako smo najbolji na svijetu, trebali
bismo s jednim motorom skupiti 30 bodova:
Napraviti to s Jensonom tako rano u sezoni,
završiti u Monaku, bio je poseban trenutak. No
iduće godine to će morati biti 40 bodova"

Upravo je ta upornost držala M-BHPE u pred-
nosti po snazi - i okretnom mornentu i uprav-
ljivosti - počam od 2007. Cowell procjenjuje da

obići? Uspjeli smo riješiti mnogo takvih situacija.
Koristi se isti bazni motor, ali postoji poseban
instalacijski komplet s različito dugim kabelima,
crijevima i nosačima.

Dečki u Brackleyju odrezali su dio šasije, mod-
ificirali prednji dio mjenjačke kutije i prilagodili
to našem motoru:' Možda zvuči brutalno, no
radilo je savršeno - čak i bez KERS-a.

Sustav za obnovu kinetičke energije drugi je
predmet specijalnosti tvrtke M-BHPE.

Njegovo je središte čudesan visokotehnološki

motor od 5 kg koji razvija 82 KS unatoč tome
što je prisiljen raditi na dvije trećine svojih mo-
gućnosti. Nema boljeg od njega. Pogreške dru-
gih dovele su KERS na loš glas i odbacivanje
2010., no Cowell ostaje uvjeren u njegove pred-
nosti. degov nedostatak bio je za njega najveća
propuštena prilika projekta, rezultat nedostatka
vremena, a ne želje.

"Problem je u tome što su svi sustavi na
bolidu Formule 1 toliko čvrsto povezani da je
vrlo teško dodati sustav nakon Što je koncept
detaljno razrađen'; objašnjava.

"No ništa nije nemoguće. Bilo bi potrebno mno-
go truda s obje strane, a s obzirom da u svakoj
tvrtki postoji ograničena količina resursa/ ener-
gije, morate odlučiti na što želite potrošiti ener-
giju kako biste dobili najbolje vrijeme kruga:'

Šanse da se ovo ostvari su doista male, no Jen-
son, ako čitaš i zainteresiran si, Andy smatra da
bi Brawn opremljen KERS-om bio tri desetinke
po krugu brži.

A tada, neka Red BuH Racing pripazi... FO
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je razlika među motorima od prvog do posljed-
njeg u sezoni 2008. značila sekundu po krugu.
Godine 2009. to se smanjuje na pola sekunde.
Ne kaže to, ali daje naslutiti da je FO 108W i
dalje na vrhu.

"Ti su dečki načinili odličan posao'; kaže di-
rektor Thomas Fuhr. "Stigao sam iz dijela Mer-
cedes-Benza koji se bavi cestovnim automobili-
ma. Većina naših inženjera tamo želi raditi na
novom projektu; teško je naći nekoga tko želi
ostati na starom. Privrženost ovih momaka da
usavrše svoj proizvod doista je nevjerojatna.
Sad radimo na način blizak nultoj toleranciji.
Dinamometri nisu dovoljno točni da izmjere
razlike:'

Sve to ne znači da situacija u Brawnu nije
nametnula neke kompromise. Cowell objašnja-
va: "Zbog vremenskog ograničenja, kod nekih
dijelova koje biste u normalnim uvjetima potan-
ko dogovorili s momčadi, samo ih obavijestimo:
'To je sve što imamo.

Motor je tako načinjen. Kako to možemo za-
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Williams se udružio s Hondom, McLaren s
TAG/Porscheom, a Brabham s BMW-om. Bivši
Brabhamov glavni dizajner Gordon Murray

dobro se sjeća tih vremena: "Bilo je očito da će
turbo bolidi napredovati u snazi jer su bili tek
na početku razvoja. Trebali smo turbo motor:'

Kad se konačno dočepao jednoga, jedva je če-
kao da ga isproba: "Najbrži način za to bio je da
krajem 1981. iz postojećeg BT49 izreže mo straž-
nju pregradu, načinimo novu i ubacimo novi če-
lični okvir koji će držati motor:'

Izazov za inženjere bio je izrazito složen: kako
pronaći ravnotežu između golemog predaka i
mogućnosti trenutačnog uništenja motora. To
se odnosilo na profinjenu manipulaciju ubrizga-
vanjem goriva i paljenjem s pomoću sistemskog
čipa i posebnu smjesu "raketnog goriva" koja se
temeljila na toluenu.

"Bili su to prvi dani ECU-a koja je tada imala
Boschovo kućište veličine veće metalne kutije za
kekse', kaže Murray. "S njom smo imali najviše
teškoća:'

Kad bi nešto pošlo krivo, motor bi se vrlo brzo
rastalio. "Katkad bi u radionici dijelovi letjeli na
sve strane'; prisjeća se Warwick. "Neki motori bi
se pregrijali, drugima bi crknuo' dovod goriva ili
bi 'riknula' turbina. Bolidi su jednostavno bili ne-
pouzdani:' Čak i kada bi se riješio složeni prob-
lem s ubrizgavanjem, još uvijek bi preostala go-
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mila nepoznanica vezanih za ugradnju rurbopu-
njača u trkaći bolid. Jedna od njih bila je kako
spriječiti pregrijavanje rurbopunjača, nedoumica
koja se još više zakomplicirala kad su u Brabha-
mu uveli zaustavljanja u boksu. "Dojurili biste
pod punim gasom u boks i u sekundi bi ležaj
između kompresora i turbine zaribao', prisjeća
se Murray. "Dizajnirali smo neku vrstu '[ena'
kojim smo upuhivali hladni zrak u kućište tur-
bine. Tako smo zrakom hladili motor sve dok je
bolid bio u boksu:'

Brabham se 1982. pridružio Renaultu i Ferra-
riju u turbo pobjedama, ali kako pojašnjava Gor-
don Murray, pobjeda Nelsona Piqueta na ta-
dašnjoj VN Kanade zamalo da se nije dogodila.
"Nastupili smo s turbo bolidom u Detroitu i
nismo se čak ni kvalificirali. Bernie (Ecclestone,
Brabhamov šef) je prijetio da će od svega dići
ruke.

Međutim, već na sljedećoj utrci u Kanadi
dečki su uspjeli posložiri motor i pobijedili
smo!"

Inženjeri su u 1983. a i nakon toga nastavili s
poboljšanjima, tako da je pobjeda Michelea
Alboreta u Detroitu u bolidu s Cosworthovim
motorom bila posljednja pobjeda atmosferskih
motora sve tamo do 1989.

Tijekom nemirnog razdoblja razvoja turbo bo-
lida, izvođenje pokusa često je bilo ključno.

U BMW-u su do uspjeha stigli rabeći smjesu
goriva koju su nekad u Luftwaffe rabili tijekom
Drugoga svjetskog rata, što je omogućilo vozaču
znakovito povećanje predaka bez opasnosti od
mogućeg katastrofalnog kvara. Taj čimbenik
omogućio je elsonu Piquetu st. i Brabhamu
osvajanje naslova 1983.

"Bernie se nije često miješao u tehničke stvari';
prisjeća se Murray, "ali o nečemu je stalno kvo-
cao: 'Zasigurno se iz goriva može više izvući:
Ispalo je da je bio u pravu.

Na nesreću vozača, rastuća snaga prenosila se
na gume koje više nisu bile dorasle zadaći. Veli-
čina kotača određena je kad je standard bio 500
KS, što znači da je dobiti grip na bolidu bilo
ravno prerniji,"

"Problem je bio u tome što gume nisu mogle
podnijeti toliko konjskih snaga'; prisjeća se
Warwick. "Sjećam se kvalifikacija u Monzi
1986. dok sam vozio za Brabham, kadje Paul
Rosche (BMW-ov čarobnjak za motore) rekao
da imamo 1350 KS. Kako možete očekivati da
to gume izdrže?"

"Morali su ograničiU brzine
ili bismo uskoro svi izginulii"
Derek Wanviek

A kako je bilo upravljati svim tim konjima po
rnokrorne? "Ti bolidi bili su na mokrome prave
zvijeri - jednom rječju senzacionalni. Mogli ste
se s njima i poigrati - kratka i brza izmjena
brzine bez dodavanja gasa, samo držanje rrakci-
je pod nadzorom:'

Bilo je to lakše reći nego učiniti uzmemo li u
obzir još jednu veliku manu turbo motora - a
to je turbo rupa. Warwick se toga dobro sjeća:
"Dok sam za Toleman vozio u sezonama 1981-
82., turbo rupa bila je golemi problem.

Morao sam mnogo kočiti lijevom nogom kako
bih kompenzirao turbo rupu. Kada na stazi u
Zolderu kočite prije zadnje šikane, već ste dali
puni gas; idete lijevo, pa desno, pa ponovo lije-
vo, izlazite iz šikane i nakon toga slijedi udar
predaka.

Rupa se ne mjeri u tisućinkarna, nego, kvragu,
u sekundama!"

Kvalifikacijske vožnje tijekom kojih je pouz-
danost motora bila manje važna, u konačnici su
postale mjesto za testiranje krajnjih granica
turbo bolida. Motori za kvalifikacije, koje su
često zbog njihove hirovitosti zvali "čudo za
jedan krug" ili "granate'; voženi su punom sna-
gom krug ili dva subotom poslijepodne. Mogli
su dati i do 1300 KS, što je bilo jednako snazi
četiri tegljača na težinu nešto veću od pola tone.

"Kvalifikacije smo vozili bez wastegatea i s
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"U kvalifikacijama nije bilo umjetnosti: samo čisto preživljavanje" Gordon Murray
najvećim pretlakom" rekao je Warwick. Rabili
smo i gume za kvalifikacije koje su trajale samo
jedan krug. Morali smo se uvijek privikavati na
kvalifikacijsku vožnju. S tim gumama i većim
predakom mogli smo tijekom kvalifikacija zara-
diti i pet sekundi po krugu:'

Takva razlika u brzini od vožnje do vožnje
dovela je do razvoja dijelova koji su se koristili
samo u kvalifikacijama: "Konstruirao sam mje-
njač sa sedam stupnjeva koji je odgovarao većim
brzinama'; rekao je Murray. "Ako ste imali sreće,
trajao bi krug ili dva, a onda ste ga slobodno mo-
gli baciti jer su se pojavile deformacije kućišta i
vratila.

Troškovi su nakon odbacivanja tih novih dije-
lova bili golemi:'

Kvalifikacije pod punom snagom bile su za
Nelsona Piqueta sr. nešto poput proslavljenih
utrka dragstera. "Rekao je da je u zavoje ulazio
najbolje što je mogao, zatim bi ispravio bolid i
nastojao pogoditi sredinu staze, a nakon toga
pritisnuo gas do daske'; prisjeća se Murray. "To
nije imalo nikakve veze s umjetnošću, bilo je to
čisto preživljavanje:'

Razvoj motora do sredine je osamdesetih te-
kao zastrašujućim tempom i u FISA-i (pre-
thodnica FIA-e) uskoro je poraslo nezadovoljst-
vo zbog opasno velikih brzina turbo bolida.

Uvedena su nova pravila za nadzor perforrnan-
si: ograničena je potrošnja goriva, baš kao i reg-
ulacija predaka predačnim ventilom.

"Morali su ograničiti brzine ili bismo zaglavi-
li'; rekao je Warwick. "Na nekim dionicama išli
smo toliko brzo da je jednostavno bilo preopas-
no. Neki su i poginuli - Villeneuve, de Angelis
- a bilo je i nekoliko ozbiljnih nesreća. Što se
tiče goriva, učinili su pravu stvar, jer bismo se
ubrzo utrkivali i s 1000 KS:'

Ograničenje potrošnje dovelo je 1985. do ne-
kih smiješnih situacija kojih su se mnogi kri-
tičari pribojavali: na utrci u San Marinu pet
bolida je ostalo bez goriva ili su ciljnu crtu prešli
sa suhim spremnicima. Pobjednik utrke Alain
Prost u konačnici je diskvalificiran zbog težine
bolida manje od dopuštene, a to je bila posljedi-
ca prolaska kroz cilj na benzinskim parama.

A što su vozači mislili o ograničenju porroš-
nje? "Nikad niste bili sigurni Što će pri kraju

utrke vozač još učiniti'; pojašnjava Warwick.
"Započeli bismo utrku s 220 litara goriva i da
bismo stigli do cilja morali smo osiromašiti smje-
su i ograničiti predak turbine. Zato nismo mo-
gli voziti punom snagom.

Pokušavali smo osvojiti poziciju s djelićem
predaka, ali smo je u većini slučajeva pred kraj
utrke morali prepustiti protivniku da ne bismo
ostali bez goriva. Danas s dolijevanjem goriva i
izmjenom guma možete od prvog do posljedn-
jeg kruga voziti punom snagom:'

Međutim, unatoč uvedenoj štednji, snaga mo-
tora se sa 600 KS 1983. uz neograničenu po-
trošnju povećala na 900 KS uz potrošnju od
220 litara, što je samo po sebi svojevrsni poka-
zatelj brzog tempa razvoja.

Ali sve je to moralo završiti. Do 1987. golemi
troškovi turbo motora produbili su jaz između
bogatijih momčadi s tvorničkim pokroviteljima
i onih siromašnijih.

FIA je uskoro objavila da će od 1989. biti do-
pušteni samo atmosferski motori i tako je era
moćnih turbo motora koji su rigali vatru bila
završena. FO
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BOJKOT U ITAliJI
MISLITE LI da su političke igre i prijetnje or-
cjepljenjem obilježje samo suvremene F1, vrije-
me je da promijenite mišljenje. Tijekom Velike
nagrade Italije u Monzi 1960., pretposljednje
utrke sezone, britanski konsrruktori očajnički su
pokušavali spriječiti uvođenje 1,5-litrene formu-
le 1961. Već su bili objavili ultimatum CSI-ju
(prerhodniku FIA-e), prijeteći da će otići iz F1
ako se ne povuku nova pravila - ali je upravno
tijelo odbilo pokoriti se takvim pritiscima.

Približavanjem kraja sezone 1961. britanski su
konstruktori u Monzi organizirali okrugli stol
kako bi pokušali Enza Ferrarija uvjeriti da svo-
jim znatnim ugledom podrži njihov prijedlog o
nastavljanju 2,5-litrene formule još godinu dana.
Premda je suosjećao s britanskim momčadima
glede njihove zabrinutosti zbog smanjivanja sna-
ge, Ferrari nije imao razloga za promjenu mišlje-
nja jer je već razvio obećavajući bolid u skladu s
novim pravilima.

Suosjećanje za britanske zahtjeve još se više sma-
njilo kad su oni odlučili bojkotirati VN Italije,
navodeći kao razlog organizatorovu odluku da u
stazu uključi "opasne" nagnute dijelove. Usprkos
proresrima utrka se održala bez incidenata i
ozljeda. Ferrari je odmah poveo i Phil Hill je
odnio jedinu Ferrarijevu pobjedu te sezone.

Da još više utrlja sol u rane britanskih mom-
čadi, Wolfgang von Trips je u prototipskom Fe-
rrariju s 1,5-litrenim motorom osvojio peto mje-
sto. Bila je to dobra najava dominacije talijanske
marke tijekom 1961.
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Tjeraju li unutarnji problemi Formule 1 njezine potencijalne ulagače?

F
ormula 1je biznis koji trenutačno riskira zaustavljanje u sporom
traku. Zbog antiinvesticijske logike Formuli 1 postaje gotovo
nemoguće privući nova ulaganja ili sponzore i zaglibila je u dugotra-
jnoj, razornoj i besmislenoj trakavici koja bi mogla ugroziti budućnost

cijelog sporta, osim ako se svi neodgodivi problemi ne riješe odmah i bez
dodatne galame.

Je li to pretjerano dramatično predviđanje? Ili
hladna i kirurški precizna procjena pravog sta-
nja? Čitatelji F1 Racinga moraju sami odvag-
nuti dokaze i donijeti odgovarajući zaključak
- ja samo nudim teme za raspravu. Atijekom
vikenda za Veliku nagradu Njemačke na Nur-
burgringu opširno se i često raspravljalo o pre-
cizno definiranoj temi.

Stanovište izneseno u uvodnom odlomku ove
kolumne iznio mi je stariji član jedne od naj-
boljih momčadi. Kad sam tu tezu prenio šefu
suparničke momčadi, odmah se složio. Obojica
osjećaju dugotrajnu neizvjesnost koja posljed-
njih nekoliko godina muči Formulu 1, koja je
iscrpila njezinu vjerodostojnost i zbog koje su
potencijalni ulagači dugoročno vezivanje uz taj
sport počeli smatrati katastrofičnim scenarijem
koji bi bilo bolje izbjeći.

"Recite mi kad je posljednji put novi veliki
sponzor došao u Formulu 1'; upitao me glavni
stariji izvršitelj. "Nitko ne želi uložiti veliki
novac u neki pogon ili stroj, a da mu onda FIA
iznenada kaže da njegov proizvod nije
dopušten:'

Međutim, na kraju tunela nazire se svjetlo.
Posljednjih nekoliko mjeseci FOTAje pokazala
dosljednost i zajedništvo, neobičnu pojavu me-
đu F1 natjecateljima otkad je sport postao poli-

LIJEPO JE VIDJETI DA
POBJEĐUJE DOBRIČiNA
MARKU WEBBERU trebalo je rekordnih
130 startova na velikim nagradama da konačno
stigne do prve pobjede u utrci na Niirburgrin-
gu. Osim što je riječ o dobrodošlom uspjehu
ljubaznog i omiljenog vozača, bio je to i jedan
od onih dana koji vas podsjete na kvalitete
potrebne za probijanje do vrha ovog sporta. Po
tome me Mark podsjetio na svojeg sunarodn-
jaka Alana Jonesa kojije s nadrnoćnim William-
som FW07 davne 1980. dobio pravi bolid u
pravom trenutku. Red Bull RB5 mogao bi biti
Webberov FW07 za novo tisućljeće.

tiziran sukobima FOCA-e i FISA-e početkom
1980-ih. Dok ovo pišem, Max Mosley je upravo
potvrdio da će ipak slijediti svoj početni instinkr

Je li IVI znak oadalazećih pIlIIjena? Mlže li b~i mač I'tlija AJi
Vataoea _ili čnjek klji će Dali kloačDI dloijeti Ilir'!

i neće se ponovno kandidirati za predsjednika
FIA-e u listopadu.

Naravno, bilo bi pogrešno okriviti isključivo
Mosleyja za nesigurnost koja je proteklih mje-
seci zahvatila Formulu 1. No sigurno je da su
on i njegov režim postali dirigenti golemog neza-
dovoljstva vidljivog u redovima onih koji obav-
ljaju najteži od svih poslova: posežu u svoje dže-
pove kako bi investirali u sport i obvezali mu

se. Ali ne dajte se zavarati, Kad se mir ponovno
uspostavi, nemojte očekivati da će FOTA zadr-
žati sadašnji opušren i surađivački međusobni
suživot. F1 momčadi naprosto nisu takve. Ono
Što ih sve pokreće je neograničeni natjecateljski
duh i, prije nego što se okrenete, članovi
momčadskog udruženja već će skočiri jedni na
druge. Svijet Formule 1 je jednostavno takav.

A što je s Arijem?
Ari Vatanen je doista dobar lik. Prije VN ~e-

mačke posljednji put sam ga vidio 1998. na

Velškom reliju kad sam utrku pratio iz helikop-
tera Davida Richardsa. Ari je gostovao u auto-
mobilu Prodrive Subaru, ali je odustao. Ukrcao
se u helikopter i vratio na start odakle sam ga
vozio natrag do njegova hotela u Cheltenhamu.

Naše je putovanje bilo obilježeno smijehorn i
ogovaranjem, a uspjeli smo se čak i izgubiti. Ari
nije imao pojma kamo ide, a ni ja nisam bio od
velike pomoći. Nadam se da će se, ako postane
predsjednik FIA-e, barem malo bolje snalaziti
na cesti.


