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Lauda bez diake na jeziku “Nikada nisam Svjesno varan” Vasa pitanja za Kubicu Mclaren? Gemu, tu je Brawn




Prokieta vremena

“Mora biti da si proklet, ako te zadesilo da Zivi§ u zanimljivim vremen-
ima’;, navodno glasi stara kineska poslovica. Kazem navodno, jer je do
mene dosla preko jednog od stripova o Conanu, a oni, ma koliko ih
smatrao iznimnim knjizevnim djelom, nisu bas uvijek najvjerodosto-
jnija povijesna i kulturoloska referenca. Po pitanju Formule 1 nas je,

ocigledno, netko posteno prokleo, jer su vremena zanimljiva kao
rijetko koja. Pomalo i crvenim ako je ovaj broj naseg ¢asopisa, a §to
nazalost ovom prilikom uopée nije nemogucde, iznevjerio neka od vasih oéekivanja. Naprosto,
dogadanja se u F1 svijetu odigravaju daleko prebrzo za na mjese¢ni ritam izlaZenja, a kako
smo fiksirani i datumom izlaska, za razliku od mati¢nog izdanja, tako ne mozemo u potpuno-
sti izbje¢i kaskanje za aktualnostima. Stoga ¢e se dogoditi da u ovom broju ¢itate ¢lanak o Fer-
rarijevom proboju prema vrhu u kojem se ne spominju Massina zamalo pa kobna nesre¢a i
povratak Michaela Schumachera. Vidjet ¢ete da u odgovorima ¢itateljima Robert Kubica prica
o planovima za uspon na vrh s mom¢adi koja je u meduvremenu objavila povlacenje iz svijeta
Formule 1. Citat ¢ete nekolicinu ¢lanaka koji neprikosnoveno stavljaju Brawn na vrh trenutne
ljestvice snaga u oktanskom cirkusu, ma koliko se sve izvjesnije ¢inilo da oni vi$e nisu ondje...

Nazalost, zbog razmimoilaZenja u datumu izlaska na kioske s mati¢nim izdanjem, pri¢u o
odlasku BMW-a ¢itati Cete tek u sljede¢em broju, za mjesec dana. Bas kao i veliku temu o
pokusajima povratka nekadasnjih prvaka, onima besprijekorno odradenima... i onima ne bag
najslavnijima. Iako sretnom koincidencijom, prije no $to smo znali za Schumacherov povratak,
u ovaj smo broj ve¢ uvrstili teme o najuspjesnijem i najneuspjesnijem medu povratnicima, Laudi
i Jonesu. I inace, od svih tema u ovom broju, ponajvi$e vam preporu¢am razgovor s Laudom,
posebice njegova promisljanja o temi sigurnosti. Napredak sigurnosti u zadnjim desetlje¢ima
zapanjujud je, kako u cestovnim automobilima, tako i u Formuli 1. Velikim dijelom zahvaljujudi
Maxu i Bernieu, voljeli ih ili ne. NaZalost, danas su kriteriji izgubljeni i u ko§maru sukoba
interesa donose se bizarne odluke, pa je tako proizvoda¢ bolida s kojeg je otpao nedovoljno
uévricen dio i zamalo usmrtio drugog vozaca prosao nekaznjeno. Dok je tvrtka koja proizvodi
EuroNCAP testovima dokazano najsigurnije cestovne automobile medu masovnim proiz-
voda¢ima kaZnjena zabranom nastupa na marketinski im najznacajnijoj utrci sezone zato $to u
pola minute zbunjenosti i strke nisu uspjeli to¢no shvatiti §to je poslo po krivu tijekom mije-
njanja guma, proslijediti tu informaciju pitwallu i odande je dostaviti Alonsu. Budalastine i,
kako bi Calimero rekao, o¢igledna nepravda. No sve je to dio kontroverznog i upravo zbog toga
toliko zanimljivog svijeta naseg najdrazeg sporta.

A ivi mozete, barem nakratko, postati njegov dio, odgovorite li to¢no na ¢im vise pitanja koja
smo vam u proslom i ovom broju postavili u velikoj nagradnoj igri. Bilo bi lijepo oti¢i u Monzu,
zar ne? Pogotovo ako Ferrari nastavi s usponom forme i ondje dode do pobjede — najfascinan-
tniji i najsvecaniji prizor Formule 1 uvijek je na¢in na koji tifosi proslavljaju pobjedu u Monzi.
Utrci na kojoj, iako sam rijetko tijekom ovih tridesetak godina pracenja F1 navijao za nekog od
njihovih vozada, nekako uvijek potiho drukam za Scuderiu. Jer mozda najemotivnija sportska
publika na svijetu zasluZuje te sate ekstaze i crvenog ludila koji uslijede nakon pobjede Ferrari-
ja. Stoga, brzo na rjesavanje kviza i potom u Monzu! Pazite, u obzir za nagrade ¢e uéi samo oni
citatelji ¢iji odgovori stignu u nasu redakciju do 1. rujna!
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UVIJEK POBJEDNIN

Ross Brawn goveri nam o Svojem receplu za uspjeh,
ali i 0 tome da Zali zbog Austrije 2002.
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Oni koji su ga preziviell pricaju nam o najuzbudljivijem
dijelu pavijesti Formule 1
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Back in 2 weeks

Dva tjedna? Nekako nam
se £ini da ce o sluéaju
BMW-a pauza potrajati
nesto duie...

FI.SE ZATVARA... | U SAMO DVA TJEDNA
USTEBUJE 17 MILIJUNA EURA...

U pokuSaju smanjenja troSkova momeadi Su Se Slozile da zatvore fvornice na dva tjedna, prekinu sav

p0sao i otidu na godiSnji odmor

SVE AKTIVNOSTI FORMULE 1 trebaju
stati na dva tjedna jer se sjedista momcadi spre-
maju na ljetnu stanku. Diljem Europe F1 tvor-
nice ée se zatvoriti, a zaposlenici ¢e otiéi na
odmor kako bi se ustedio novac.

Zatvaranje tvornica dio je dogovora postignu-
tog izmedu ¢lanova udruge moméadi Formule 1
(FOTA).

Predsjednik momcéadi Toyota John Howett
izjavio je za F1 Racing da bi dvotjedno zatva-
ranje znacilo ustedu od otprilike 1,7 milijuna
eura.

“Izra¢unali smo da bismo gasenjem klimatiza-
cije, prekidom potrosnje struje i svega ostalog u
Cetiri tjedna ustedjeli 3,5 milijuna eura’, objas-
nio je Howett.“Dakle, dva tjedna bi donijela
ustedu od otprilike 1,7 milijuna eura.” Gotovo
90 posto Toyotinih zaposlenika nije se vratilo

BT ¢ fACiNG RUIAN 2009,

u tvornicu u Kélnu nakon Velike nagrade Madar-
ske, premda je manji broj zaposlenika ostao kao
osnovno osoblje za transportnu logistiku i opée
odrzavanje.

Medutim, u svakoj mom¢adi zaustavljeno je
dizajniranje i proizvodnja.“To je zapravo dobro
za radnu snagu jer sad kad su raspustene testne
momcadi, testove ¢e obavljati trkace moméadi.

“Ne mozete ni provjeriti
elektronicku poStu jer se
to smatra radom”
aam Michael

Dakle, sezona traje od sije¢nja do studenoga.
Vazno je imati vremena za odmor, zato svi
dobivaju dvotjednu stanku,” kaze menadzer
momcadi Toyota Jens Marquardt. “Buduéi da
postoji dogovor da ¢e to svi udiniti, nema brige
da ¢e ostale momcadi steéi prednost.”

Mom¢éadi Williams i Force India, koje nisu
¢lanice FOTA-e, takoder su pristale zatvoriti
pogone, premda je Williamsov tehnicki direkeor
Sam Michael smatrao da ée se to pokazati lose
izra¢unatom ustedom s obzirom da ée proiz-
vodnja prije i nakon zatvaranja biti povecana.

“Mislim da marketinski odjel smije nastaviti
raditi, a Frank Williams spada tamo - ali otkrit
¢e da nakon dolaska na posao nema inZenjera s
kojima bi razgovarao’, kaze Michael “Ne moZete
ni provjeriti elektroni¢ku postu, jer se to smatra
radom, zato ¢emo svi otiéi kuéi i ne raditi nista.
To ée biti poprili¢no neobi¢no...”

SLIKE: BMW AG



THO JE ZAPRAVO TAJ KLINAG

JAIME ALGUERSUARI?

On je najmiadi vozac u povijesti

NAJNOVIJE TINEJDZERSKO iznenadenje
u F1 je Toro Rossov vozaé iz Barcelone Jaime
Alguersuari, a nada se da ée krenuti stopama
Fernanda Alonsa. Medutim, tko je on i odakle
je stigao?

Kao dio Red Bullova programa mladih vozaca
i uz Repsolovu podrsku, Alguersuarijeva prilika
je stigla nakon §to se Toro Rosso razi$ao sa Sé-
bastienom Bourdaisom. Bas poput Alonsa,
Alguersuari je u F1 uao sa samo 19 godina.

Nakon nekoliko godina u Formuli Renault,
Spanjolac je 2008. iz prvog pokusaja osvojio
Britansko F3 prvenstvo, pokazavsi staloZenost u
uzbudljivoj zavrsnoj utrci.

Opve se godine za Carlin Motorsport utrkivao
u Renaultovom World Seriesu, a sef momdéadi
Trevor Carlin smatra da se mladom poéetniku
nece biti tesko prilagoditi F1.

“Jaméim da ée se vrlo brzo prilagoditi kroz
sezonu’, Carlin je izjavio za F1 Racing.

“Roden je da radi ono §to radi i moze biti iz-
nimno usredotocen kad treba biti.

Vtlo dobro radi sa svojim inZenjerima, slusa i
uci, a najvaznije od svega, nemoguce ga je uzne-
miriti. Vrlo je smiren i mislim da ga Formula 1
neée zbuniti — nece osjetiti nikakav pritisak u
ovoj situaciji jer zna da ove sezone treba samo
uditi.”

Alguersuari je najnoviji mladi vozac kojeg je u
F1 doveo ¢elnik Red Bullovog programa mladih
vozac¢a Helmut Marko, a on prati Sebastiana
Vettela i Sébastiena Buemija na vrh F1.

“Moj glavni cilj je uéiti u F1 i razviti se u
vozatkom smislu’, kaze Alguersuari.

“Ostali vozaci u Formuli 1 zapoénu vrlo mla-
di i postanu bolji. Mislim da je Red Bullova fi-

ivoroms

Rode . ozuika 1990.
Miesto: Barcelong, §pnn|olskn
2009: Red Bullov mladi vozat
u Renaultovoj World Series
2008: Prvak Britanske
Formule 3 vozeci za Carlin, pet
pobieda, 12 puta na podijy
2007: Pefi u Europskoj formuli |
Renault 2.0
2006: Desefi v Talijanskoj
formuli Renault 2.0
2005: Talijonska Formula
Junior
2004: Karting

formule 1, ali Toro Rossov novi vozac ima impresivau proSlost

lozofija ponuditi voza¢ima priliku — to su
Buemi i Vettel mogli iskoristiti, a to vozaé¢ima
daje veliku motivaciju.”

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

NAJMLADI F1 NOVACI
19g4m3d VN Modorsk

lime Aguersuari

Froracine rusan 2009, [N

SLIKE: VLADIMIR RYS/GETTY IMAGES; DREW GIBSON/LAT



HAMILTONOVA MOLBA ZA
RAZUZOANIJE PROSLAVE U Fi

olazete Ii se s Lewisom da bi trebalo biti viSe okretanja na mjestu, paljenja guma i mahanja

zastavama nakon utrka? PridruZite se kampanji FI Racinga Z3 izmjenu pravila da vozaci mogu Stavit

sa stilom...

LEWIS HAMILTON je od Formule 1 zatra-
zio da omeksa propise kako bi vozaéi nakon po-
bjede mogli izvoditi zadivljujuée okrete na mje-
stu i slaviti — a F1 Racing zapo¢inje kampanju
kao podrsku toj zamisli.

McLarenov prvak je za primjer uzeo ostale
vrhunske utrke, poput MotoGP-a i NASCAR-a,
gdje je pobjednicima dopusteno da prime na-
cionalne zastave i za oboZavatelje pale gume
ispred gledaliSta. Kaze da bi F1 trebala dopus-
titi isto.

“U utrci na domaéem terenu oboZavatelji su
bili nevjerojatni’, rekao je Lewis.“U potpunosti

008 F1 RACING RUJAN 2009.

su bili uz mene i volio bih u ruke primiti zas-
tavu nakon pobjede u Silverstoneu jednog
dana.

MotoGP je vrlo zanimljiv za gledanje, a na
kraju vozaéi nesto i ponude obozavateljima.’

U utrci za Veliku nagradu Belgije 2007. Kimi
Riikkénen se okrenuo na mjestu u svom Ferra-
riju nakon pobjede. Nedavno je Hamilton
odusevio gledatelje izvevsi okret nakon prolaska
cilijnom ravninom u Silverstoneu.

Medutim, ¢lanak 43.3 sportskih propisa For-
mule 1 za 2009. zabranjuje takve postupke.

U njemu pise: “Nakon dobivenog signala za

kraj utrke svi bolidi bez nepotrebnog zaustav-
ljanja moraju nastaviti voZnju stazom do zatvo-
renog parkiralista, bez primanja bilo kojeg
predmeta i bez ikakve pomoéi (osim pomodéi
redara ako je potrebna).’

Medutim, nakon §to je zavrsio na 16. mjestu
u Silverstoneu, Hamilton se nasalio: “Nisu me
mogli kazniti, zar ne?” Kad pobijedite u utrci
ne Zelite ostetiti bolid, ali mi palimo gume i
¢inimo okrete cijelo vrijeme u demonstracijama
F1 i bolid je u redu. Sve dok to ¢inite kako
treba i ne otetite ga, mislim da nije opasno.

Zasto nam onda ne dopuste da to ¢inimo...?"




’ ; -——
PRIDRUZI SE KAMPANUI!

Ja, dolje potpisani, slazem se s F1 Racingom i McLarenovim
| vozadem Lewisom Hamiltonom da bi F1 vozacima trebalo
biti dopusteno izvodenje spektakularnih proslava i okreta, l
te bi im trebalo biti dopusteno uzimanje njihove nacionalne
zastave u po¢asnom krugu nakon utrke. 1

Svoje izraze podrske Saljite na“Donut Campaign’, F1
Racing, Haymarket Consumer Media, Teddington
Studios, Broom Road, Teddinghton, Middlesex TW11
9BE, UK (Velika Britanija) ili nam pisite na adresu
letters.flracing@haymarket.com

VATANENU ZR

PREDSJEDNINA FIR-E

Ari Vatanen bio bi “odlican kandidat” za Maxovog
nasljednika, kaze Prodriveov David Richards

DAVID RICHARDS podrzava
Arija Vatanena, koji ¢e se za mjesto
FIA-inog predsjednika kandidirati
na izborima u listopadu.

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

Smatra da bi Vatanen bio odli¢an
kao predsjednik FIA-e, ponajvise
zbog njegova poznavanja automo-

Moze ligrjateljski nastrajén Finac'Ari
Vatanen kaopeedsjednik FIA-2 u_F1 Wonijeti
spokoj?

bilizma i iskustva u politici. “Dok je
bio zastupnik Europskog parlam-
enta bavio se transportom, zakono-
davstvom, ekoloskim odredbama,
dioni¢kim drustvima i vladama Eu-
ropske unije’, kaze Richards. “Donio
bi promjenu u naéin upravljanja. Ne
bi se mnogo mijesao — pomiritel;j je
i ujedinio bi razli¢ite frakcije unutar
F1”

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

“Ve¢ smo dugo prijatelji, on je vrlo
dobar: $armantan je, a ipak ima razu-
mijevanja za probleme obié¢nih ljudi’,
dodaje Richards. “Uvijek ima vre-

mena za razgovor s ljudima — bio bi
odli¢an kandidat.” Vatanenov glavni
konkurent za mjesto predsjednika
biti ée njegov bivsi relijagki Sef iz Peu-
geota Jean Todt. U pismu poslanom
ovog mjeseca svim klubovima ¢lanova
FIA-e Max Mosley je otkrio da se
nece kandidirati na izborima 23. lis-
topada, ali je svoju podriku ponudio
nekadasnjem izvr$nom direktoru Fer-
rarija. “Jean je nedvojbeno izvanredan

“Ari je pomiritel] i
ujedinio bi raziidite
frakeije unutar F1”

automobilisti¢ki menadZer svoje
generacije’, napisao je Mosley. “On bi
bio idealna osoba za nastavak posla
proteklih 16 godina.”

Ironi¢no, Jean Todt je o sudbini
svoja dva Peugeotova vozaca na reliju
Pariz-Dakar 1989. odlucio bacanjem
novéica. Tada je Jacky Ickx izgubio, a
Ari Vatanen pobijedio... Hoée li Ari
biti takve srece i u listopadu?

Froracing rusan 2009, |ECEER
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PITPASS

NOVA SPANJOLSKA STAZA

DTKRIVA FUTURISTIGKU TRIBINU

L R -“.;-.L‘:lﬂ =

Nova, najsuvremenija tribina uz stazu, dizajn Normana Fostera, nadahnuta je “Fi zracnom strujom”

PLANOVI ZA DRAMATICNU tribinu na
novoizgradenoj stazi Motorland Aragén u Spa-
njolskoj napokon su otkriveni, a nadahnuée za
neobican izgled gradevine dolazi od nacina na
koji zrak struji preko F1 bolida.

Novi kompleks dizajnirala je svjetski poznata
arhitektonska tvrtka Normana Fostera, odgov-
orna za legendarne gradevine poput “Gherkina”
u Londonu i McLarenova Tehnoloskog centra
u Wokingu.

Tribina ée se nalaziti nasuprot pitlanea na sta-
zi Motorland Aragén i obuhvacat ée trgovacke i
komercijalne povrsine, objekte za zabavu te ho-
tel u 90 metara visokom tornju. Staza se planira
ve¢ Cetiri godine i smjestena je na sjeveroistoku
Spanjolske, izmedu Barcelone i Madrida.

Nova staza duzine 5,3 kilometra jedini je pro-
jekt Hermanna Tilkea u Europi dizajniran od
samog pocetka i ima 1,7 kilometra dugacak rav-

m F1 RACING RUJAN 2009.

ni dio. Testni voza¢ McLarena Pedro de la Rosa
savjetnik je na projektu, a efovi staze nadaju se
da ée Motorland Aragén u buduénosti postati
redovito testno odrediste Formule 1.

“Staza ima dobru kombinaciju zavoja, brzu uz-
brdicu nakon starta, srednje brze zavoje i ukos-
nice’, kaze generalni direktor staze Tomé Alfon-
s0.“Ovo bi bilo savr§eno mjesto za F1 testiranja,
ali mislimo da odrzavanje velike nagrade ipak
nije realistican cilj.”

Kompleks ukljucuje i karting te off-road sta-
zu i novi tehnoloski park, a Sefovi moméadi
Team USF1 veé je razmatraju kao potencijalnu

europsku bazu. Nova americka moméad na celu
s Peterom Windsorom, urednikom F1 Racinga,
bit ¢e smjestena u gradu Charlotte, u Sjevernoj
Karolini, ali ekipa je iz logisti¢kih razloga u
potrazi za europskom bazom.
Staza Motorland Aragén dovriena je proslog
mjeseca, a gradnja paddocka se nastavlja.
Ocekuje se da ée radovi na novoj Fosterovoj
tribini poceti tijekom iduéih $est mjeseci.
Otvorenje staze planira se poéetkom rujna,
a prvi veliki dogadaj koji ¢e se na njoj odrzati
bit ¢e utrka Renaultove Svjetske serije potkraj
listopada.

“Bit ¢e savrSena za H testiranja, ali velika nagrada nije
realna mogucnost.” Tome Alfonso
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PITAJTE

Odgovori na sva vasa pitanja

Iduge se godine zabranjuje nadolijevanje goriva
pa me zanima hoce Ii ekipe u boksu i dalje
nositi kacige i kombinezone ili ée se
mehaniéari vratiti u dobra stara vremena
obiénih majica i kratkih hiaga?

Rob Wilkes, SAD

Barape i keatke hlage: hoce i se ekipe vratiti Skolsks-
Pitali smo jednog od mom¢adskih sportsko-dnevaom izgledu?
$efova koji kaze da i dogodine

planiraju zadrZati kombinezone zadrzati iz sigurnosnih razloga, a

- poput mehanicara u GP2, premda razmatra se laganija zamjena za

¢e samo mijenjati gume. Ekipa mora nezapaljiva odijela da mehanicarima
izgledati profesionalno i pokazati bude manje vrude.

sponzorske logotipe. Kacige e se

SLIKE: CHARLES COATES/LAT; LAT ARCHIVE; FOSTER & PARTNERS; MOTORLAND ARAGON

Vasa pitanja na engleskom jeziku $aljite na askflracing@haymarket.com
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SLIKE: DREW GIBSON/LAT; CHARLES COATES/LAT; STEVEN TEE/LAT

Vrijeme je za oprastaj s
A Crijevom za gorivo. Koliko
¢e nam nedostajati?

B OVOMJESEGNA VELIKA RASPRAVA

Hoce |1 zabrana dolijevanja goriva poboljSati utrkivanje?

“STRATEGIJA (e se zasigurno
promijeniti jer ée bolidi biti brzi na-
kon zaustavljanja u boksu. Nisam
siguran je li to dobro ili loSe, ali bit
¢e razli¢ito od onoga $to smo imali
u proslosti.

Trenuta¢no imamo toliko simula-
cija da svatko moze predvidjeti §to
¢e drugi udiniti i vrlo je tesko mak-
nuti se iz tog polozaja — mislim da
Ce se to zasigurno promijeniti iduce
godine. Trebamo uzeti u obzir i to
da ¢e biti goleme razlike u vremenu
krugova izmedu pocetka i kraja

m F1 RACING RUJAN 2009.

Williamsov tehniéki direktor

utrke — razlika ée biti otprilike pet
sekundi po krugu.

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

Prvi ée biti najbrzi voza¢, zato moz-
da neée biti mnogo promjena medu
prvih deset — trebamo pricekati i
vidjeti hoce li to funkcionirati ili

ne...

“MISLIM DA NECE naéiniti ve-
liku promjenu u smislu atraktivnosti
utrka, mislim da ée biti jednako kao
i ove godine. Na pocetku utrke, pr-
vih nekoliko krugova moglo bi biti
prili¢no zanimljivo zbog teskog boli-
da punog goriva, ali mislim da ¢e se
na to vozaci vrlo brzo naviknuti.

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

Mislim da je to dio spektakla su-
vremene F1. Medutim, s vozackog

Heikki
Kovalainen
Vozaé Melaren-Mercedesa

stajalista, volim voziti bolid bez pre-
kida i uzivam kad bolid postaje sve
brzi uz sve manju koli¢inu goriva —
takoder je vazno nadzirati potrosnju
guma, pogotovo kad se gorivo vraéa
u automobil nakon zaustavljanja.

Nisam o tome previse razmi§ljao,
ali mislim da voznja bolida bez za-
ustavljanja nece biti prevelik prob-
lem.

Korisnost zabrane je ta §to ¢e kva-
lifikacije s malo goriva uéiniti mno-
go vaznijima — a u tome ¢e uzivati
svi vozadi.”



SPIJUN U PADDOCKU

Vozaci vole unikatno oslikane kacige - obicno iz patriotskih razioga

Uz dizzjn Skotske zastave na Coulthardovo] se kacigi na VN -lwliitglig i—lil‘-.‘.
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.Arnoux u svom Renaultu RE3O0B 1982., u sezoni
posvecendj Ziveiranju Prosta...

VOZIO JE VELIKE STVARI ZA
RENAULT | FERRARI. SAD PROIZVODI
MALE STVARI ZA SATOVE.

Francuz René Arnoux poznat je po posve bijeloj kacigi — bez ukrasa —

tijekom karijere u Formuli 1, govoreéi kako mu takvi neozbiljni dodaci ne

pomazu da brZe vozi. S utrkivanjem je po¢eo u Martiniju 1978., a zatim
presao u Renault na Cetiri sezone izmedu 1979.11982. Pobijedio je u Cetiri utrke,
uklju¢ujuéi onu na stazi Paul Ricard gdje je zanemario momcadske naredbe i
naljutio Alaina Prosta, §to je na kraju dovelo do prestanka suradnje s francuskom
momcadi. Prelazak u Ferrari doveo je Arnouxa do tre¢eg mjesta u poretku
svjetskog prvenstva 1983. godine, ali nakon toga njegova karijera vise nije uspjela
dosedi takve visine. Zadrzao se u Ligieru, gdje je osvojio ponesto bodova u svoje

Cetirl sezone u toj momdéadi, a potkraj 1989. napustio je F1.

“Kad sam bio u Ferrariju, moméadski 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-ciljnoj 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 vjestina izgradnje satova je zapanjujuca,
dijelovi su mikroskopske veli¢ine, a svaki dio
upravlja drugim dijelom.

Oduvijek sam volio mehanicke stvari. Za to je
dijelom zasluZno i to §to su u moje doba vozaci

m F1 RACING RUJAN 2009,

bili upuéeniji u tehni¢ku stranu F1. Usto, prije
nego §to sam postao vozaé, bio sam mehanicar.
Kad sam iz F1 oti$ao potkraj 1989., namjerio
sam se na to. Prije osamnaest godina kupio sam
tvornicu u Svicarskoj, a drugu sam kupio prije
pet godina.

Satovi funkcioniraju poput mjenjackih kutija i
sastoje se od 800 dijelova — moja tvornica proiz-
vodi 2,5 milijuna zupéanika, opruga i vijaka sva-
ki mjesec, uz elektronicke kontakene dijelove,
galvanizacijske procese i vrlo sitne amortizacij-
ske sustave koji vrhunskim satovima omoguéuju
da nastave savrSeno mjeriti vrijeme ak i ako
njime udarite u stol. Za proizvodnju tog sloze-

Ima pune ruke zupanika, opruga i ostalih dijelova zasluznin za
tehniéku Earoliju pracenja 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 kuéi u Parizu, ali ne moze
se nositi oko zape$ca. Dugacak je 2,5 m i nadi-
njen od §vicarskog sira... no savr§eno mjeri vri-
jeme.’

SLIKE: LAT ARCHIVE; ALASTAIR STALEY
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M0J ZIVOT U FORMULI 1 ¢

ovjetki prvak poznat po iskrenom govoru prica o Williamsu i onoj “izqubljenoj” pobjedi

S ALANOM JONESOM nema $ale: na stazi
je bio beskompromisan kao i kasnijih godina
dok je bio komentator na australskoj televiziji.
“Jonesy” je bio idealan Williamsov vozaé —
njegov hrabar pristup osvojio je naklonost Pa-
tricka Heada i Franka Williamsa, a to uzajam-
no postovanje iskazalo se osvajanjem svjetskog
naslova 1980. godine.

Jones je vozio za momcadi Surtees i Shadow
prije nego $to 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 mom¢adi Carla
Haasa. Odonda se bavio raznim poslovima,

a sad vodi momcéad Team Australia u A1GP
utrkama. Ipak, njegov cinizam i dalje je jak.
Pitate li ga $to je naucio u F1, odgovorit ¢e:“Ne
vjerujte nikome.”

m F1 RACING RUJAN 2009.

OMILJENA UTRKA
VELIKA NAGRADA ISTOKA SAD-A
1980.

“Utrka se odrzala tjedan dana nakon §to sam
osigurao naslov svjetskog prvaka u Montrealu.
Watkins Glen nalazi se na sjeveru New Yorka
i odli¢na je staza. Ima sve: uspone, spustove,
spore i brze zavoje. Nisam prosao dobro u kva-
lifikacijama, a u utrci sam izletio s ceste po ce-
mentnoj prasini 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 $to
izgubiti: ve¢ sam osvojio svjetsko prvenstvo i
zato sam odlucio biti odvazan.



OMILJENI BOLID
WILLIAMS FW07

“Obozavao 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 pjeva¢ imate svoj glas, ako ste
glazbenik imate svoj instrument, a ako ste trka¢
onda imate svoj bolid u kojem nastupate.”

OMILJENT
oFFOVl MOMGADI
FRANK WILLIAMS | PATRICK HEAD

“Moram re¢i 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 voza¢ i ako misli§ da je
izgubio snagu, zamijenit ¢emo ga.' Potom sam
bio najbrzi 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.’

PRUA H VOZNJA
HESKETH

“[Kolega trka¢] Harry Stiller nazvao me i rekao
da mi je dogovorio voznju u Heskethu — mis-
lio sam da se $ali. Oti$ao sam do kuée, ili dvor-
ca, ili $to god je to bilo Alexandera Hesketha i
sje¢am se da sam oti$ao straga gdje su se Hes-
kethovi bolidi pripremali, a tamo je bila kutija
na koju sam stao da udem u bolid. Moja prva
utrka bila je 1975. i nije bila dio prvenstva, mis-
lim da sam je zavr§io na sedmom mjestu i po-
bijedio Carlosa Reutemanna, pa sam bio prilic-
no veseo zbog toga.”

NAJVEGA SUABA
UDARAG U ZID NA STAZI
LONG BEAGH

“Frank i ja smo povremeno znali imati razlicita
misljenja, ali rijetko kad smo rekli poneku tes-
ku rijeé...

Patrick i ja smo izmijenili viSe teskih rijeci.
Sje¢am se jedne godine — mislim da je to bilo
na zagrijavanju u Long Beachu — straznji kraj
bolida je proklizao i zagrebao sam zid straznjim
lijevim kotacem.

Patrick se nakon toga pomalo naljutio na
mene, rekavsi da je to bilo nepotrebno tijekom
zagrijavanja. Odgovorio sam mu: ‘Nisam to
napravio namjerno! Medutim, najéesée smo se
dobro razumjeli i imali smo dobar odnos.”

I GIME NAJVISE ZALITE
N SPANJOLSKE 1380.

“Ono §to me doista smeta je §to piSe da sam os-
vojio samo 12 utrka — ali zapravo sam ih osvo-
jio 13. Na utrci u Spanjolskoj 1980. pojavio
sam se u Cetvrtak, odradio trening, kvalifikacije i
jutarnje zagrijavanje. Dosgao sam na stazu, kren-
uo i pobijedio u utrci, a kralj Juan Carlos dao
mi je pehar na kojem je pisalo “Velika nagrada
Spanjolske”. Medutim bivsi FISA-in $ef Jean-
Marie Balestre, iz nekog je razloga odredio je da
ta utrka nije dio prvenstva. Taj je tip bio ¢udak.
Na sljedecoj utrci, njegovoj domacoj utrci u Paul
Ricardu, pobijedio sam u utrci i odbio se popeti
na podij dok je on jos bio gore!”
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VI POSTAVLIATE PITANJA

ROBERT
RUBIGA

Covjek roden pod sretnom zvijezdom rado objasnjava kako

izgladnjivanjem moZe postiéi dobre rezultate u F1 ili kako

izboriti pobjedu vozedi jednom rukom. No, éim spomenete

o . Ve “« 2 .
I'ljec kOja pOClIlJC Sa slovom M razgovor S€ prekme.

“Mrzovoljan? Kako to mislite mrzovoljan?”

RIJECI JAMES ROBERTS SLIKE LORENZO BELLANCA/LAT

omila pitanja koja ste vi, ¢itatelji F1 Racinga
napisali uredno je slozena na stolu u motor-
homeu BMW-a. Sve je poredano, prikuplje-
no te spremno za pocetak intervjua. Nasre-
¢u, pitanja nisu sloZena po nekom odredenom re-
doslijedu, jer ¢im Robert Kubica sjedne za stol,
odmah poéne mijesati kartice s pitanjima. Vidite,
on se voli kartati a i kockati. No, u posljednjih ne-
koliko godina sre¢a mu nije uvijek bila naklonjena.

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

No, Kubica voli raspravljati o vaznoj ulozi bolida
dok pri¢a o uspjesima koje Jenson Button i Brawn
postizu ove godine. Bez obzira na krizu u BMW-u,
ne nedosraje mu motivacije jer zna da vozac jos

uvijek mora pokazati svoje umijece, unato¢ brzini
bolida. Najbolje mom¢éadi i dalje Zele najbolje
vozace. No, vjesto izbjegava pitanja o odanosti i
pitanje Zeli li voziti za Ferrari u buduénosti.

Umjesto toga, uspio se zaplesti u pitanja o reliju,
tipu prehrane, pokeru i kompjutorskim utrkama.
Jo§ jednom, karte su mu naklonjene...

Jenson Button je mozda uspio dokazati kako se
utrkujuéi u najboljem bolidu najbrze stigne do
cilja. No, koliko je zapravo vazan voza&?

Paul Martin, UK

Pa, o tome se mnogo raspravlja u F1. Mnogi sma-
traju kako sve ovisi o bolidu dok voza¢ malo utjece
na rezultat,

Na neki je nacin to to¢no — kad postoji velika
razlika izmedu dvaju bolida a o¢ito je da je jedan
brzi od drugog, tada je uistinu voza¢ manje vazan.

No, vozac¢ je i dalje vazan ¢imbenik u utrkama.
Postoji pitanje na koje ve¢ duze vrijeme pokusa-
vam odgovoriti: ako je stvarno tako mala uloga
vozaca, za$to onda najbolje momcéadi Zele svjetske
prvake i mnogo pla¢aju za njihovu voznju? Mora
postojati razlog zasto je dobar voza¢ nuZzan u mom-
¢adi — pogotovo kada se tesko probijate i kad vam
je potrebna samo jedna ili dvije desetinke, tada se
odli¢an voza¢ moze vise iskazati od onoga koji spo-
rije vozi.

Tko je najbolji igra¢ pokera medu sadasnjim
vozacéima F1?

Raimund Soenning, Njemaéka

Tesko je to procijeniti — postoji cijela skupina
vozaca koja jako dobro igra poker. Fisico i Rubens
dobri su igraci. Nico takoder. Ne znam jesam li ja

najbolji...

F1racing rusan 2009. [CEIR
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Koliko ste najvise izgubili u jednoj partiji pok-
era? Tko vas je pobijedio?
Lindsay Yeoman, UK

[Smije se] Ne igram za novac! Ne, ne, to nije za-
konito — samo u kasinu. Ne igram s velikim ulozi-
ma, samo s manjim iznosima. Stvar je u tome $to
kad izgubite, to vam se ne svida. No, ja sam vrlo
sretan kad katkad pobijedim, tako da veéinu vre-

mena u tome uzivam.

Biste li u buduénosti Zeljeli voziti za Ferrari?
Nicolas Loux, Francuska

Uf... Pa, mislim, tesko je odgovoriti na to pitanje.
Nekad je Ferrari mogao jam¢iti brzi i izdrzljivi
bolid. Izvanredna je to mom¢ad i mislim da ima
puno potencijala u F1, kao $to smo imali prilike
vidjeti u proslosti. Sto ée se dogoditi u buduénosti
i hoéu li se utrkivati za njih ili ne¢u — to je sada
tesko redi.

Biste li zapoceli karijeru u reliju nakon F1? Ki-
mi dijeli isti interes — mozda biste vas dvojica
trebali okupiti moméad za Svjetsko prvenstvo u
reliju?

Stig Réed, Norveska

Pa, veliki sam obozavatelj relija, zaista uzivam gle-
dajudi utrke i volio bih voziti reli samo zbog zaba-
ve. Sto se ti¢e buduénosti, hocu li imati prilike su-
djelovati na natjecanjima relija zaista ¢e ovisiti u
kojoj ¢u se fazi svoje karijere nalaziti. Rekao bih
da postoji velika vjerojatnost da ¢u sudjelovati u
nekim relijima. Ve¢ pet ili $est godina imam reli
vozilo i znao sam ga voziti priliéno ¢esto.

Je li velika nesreca koju ste 2007. dozivjeli u Ka-
nadi utjecala na vase samopouzdanje ili vas je
¢ak navela na razmisljanje o vasoj buduénosti u
tom sportu?

Nathan Hughes, UK

Nazalost, veéina me prepoznaje zbog nesrece koja
se dogodila u Kanadi jer je bila dramati¢na. Nasre-
¢u, unato¢ velikoj nesredi, nisam imao teze ozljede.
Imao sam srece §to se nisam jako ozlijedio i zbog
toga sam se ubrzo vratio utrkama, bez ikakvih
posljedica za moju voznju.

Prosle ste godine tvrdili kako se BMW treba
usredotoéiti na bolid za 2008. Slaze li se danas
vasa momc¢ad i va$ voda momcadi 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 prosle
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 $ansu

za borbu do kraja. Nazalost, nismo to znali dobro
iskoristiti, pa se nadam da ¢emo prije ili kasnije
ponovno imati takvu priliku. -

Imate li jos kakav skriveni talent, osim $to
vjesto obarate 10 ¢unjeva odjednom?

Thomas Swinburne, UK

No, to ne znaci da éete postati vrhunskim voza-
¢em F1 ako ste dobri u rac¢unalnim utrkama.

Kao sportas, mozete li nam re¢i kako se hranite
kako bismo i mi mogli ocuvati svoje zdravlje?

Rizka Pravitianasari, Indonezija

Zapravo, vrlo je jednostavno, pokusavam jesti §to
manje. Naravno da moram jesti kako bih imao
energije a i uvijek postoji odredeno razdoblje u
godini nakon $to zavrsi sezona F1 kad nakupim
par kilograma. No, ne postoji nikakva stroga dije-
ta koje se moram pridrzavati. Svoje si vrijeme
uskladite s aktivnostima koje provodite. Veliki
sam obozavatelj talijanske kuhinje, no to nije uvi-

Kad bi dodjeljivali bodove za dramatiéne automobilske nesrece, Kubica bi bio na vrhu popisa zbog Svojeg neponovijivog pothvata u Montrealu 2007.

[Smije se] Zapravo nemam dara za kuglanje. Prije
sam znao kuglati, ali sada ne kuglam vise toliko jer
mi je dosadilo. Ipak, lijep je to sport — odli¢an ako
se zelite opustiti. Trenuta¢éno dobro igram kom-
pjutorske relije i utrke. Osvojio sam poljsko prven-
stvo u Rallyju Colina McRaea.

Nekad sam igrao najbolju simulaciju relija Rich-
ard Burns Rally, no promijenio sam je za rFactor
ili WTCC Race — kad se utrkujem, sa sobom u
hotel nosim volan i pedale. Razlog zasto je rFactor
toliko dobar ¢injenica je $to je vrijeme kruga sli¢no
onome na pravoj stazi, iako je jasno kako g-sila ne
postoji pa se osjecate drukeije i imate drugu vrstu
kontrole.

Vrijeme kruga sli¢no je stvarnome, bas kao i
osjecaj na stazi.

“Pokusao sam voziti reli 1 znam koliko
hrabrosti ti decki imaju. Nevjerojatno

mnogo.’

m F1 RACING RUJAN 2009.

jek najbolji izbor za mrsavljenje...

Otkada ste postali zvijezda F1, je li vas mnogo
vise cura pozvalo na spoj? Pokusate li ikada
osvojiti hostese F1?

Elin Lloyd, UK

Pa, sretan sam sa svojom curom koju poznajem
vec duze vrijeme, tako da se to ne uklapa u moj
raspored...[Smije se]

Mislim da sam jednom prilikom pro¢itao da je
va$e ime bilo izgovoreno “Kubika’, no Martin
Brundle i ostali stru¢njaci vase ime izgovaraju
“Kubica” Koja je varijanta ispravna?

Mike Hayden, UK

Dugo sam se u Italiji utrkivao u kartingu, a Tali-
jani ne mogu izgovoriti c” pa kazu “Kubika”. No
pravilni izgovor na poljskome je “Kubica”. No,
nema veze: kad nazovem nekoga izvan Poljske
cesto i ja kazem “Kubika” jer se lakse izgovara.

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




“Noji puta dobije” na pokeru, 3 koji puta pobijedi u F1. No, hoce Ii Kubici
ikada biti dodijeljene karte ili bolid kejim ée zadobili status najpopularnijeg i
najbalje placenng vozata F?
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Kubica (Zuti bolid) pobjeduje u Norisringu u F3 2003. vozeéi jednom rukom. Jo§ mu preostaje iskoristiti strategiju bez ruku..

2009. godini ¢ini sli¢nim onome u kojem se
nekada Jenson nasao. Hodete li ostati u
BMW:-u ako mu bude lose islo?

Steve Popple, SAD

Tesko je odgovoriti na to pitanje jer to ovisi o raz-
nim ¢imbenicima, a pogotovo se tice buduénosti
F1. No, nisam siguran daéu pokuéati osvojiti
prvenstvo vozedi za suparnicku moméad — zaista
nisam toliko zainteresiran.

Na koji nadin pomazete utrkama bolida u
Poljskoj? Jeste li uodili kojeg potencijalno talen-
tiranog vozaca koji ée slijediti vas primjer?
Paul Hibbert, UK

Postoji nekolicina poljskih vozaca koji su poprili-
¢no dobri u kartingu i jednosjedima, no 24 su mi
godine i nisam u fazi svojega Zivota kada pokusa-
vam pomodi mladim talentima. Jo§ mnogo toga
trebam iskusiti i mnogo toga postiéi i nauditi.
Mozda mozemo o tome popricati za kojih deset
ili petnaest godina...

Koja vam je bila najbolja utrka u karijeri?
I zasto?
Faizal Friday Hardanto, Malezija

O, malezijski obozavatelj! Dvije ili tri utrke bile su

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

Tko vozi kad izidete s prijateljima?
Nick Calabrese, Australija

Uglavnom ja vozim, no katkad i moja cura: dobra
je vozacica.

Veliki ste obozavatelj relija, no tko vam je
najdrazi vozaé? Netko od sadasnjih vozaca ili
netko iz proslosti?

Chloe Nagle, Irska

Mnogo je vozaca koje uistinu postujem, a kako
sam i sim katkad pokusavao voziti reli, shvatio
sam koliko hrabrosti ti decki imaju. Nevjerojatno
mnogo. Voziti do krajnjih moguénosti, boriti se za
desetinku sekunde na stazama okruzenim drve-
¢em — u utrkama znamo svaki zavoj i svaki rubnik,
no reli je drukdiji. Svidaju mi se Tommi Mikinen,
Colin McRae i Richard Burns, Carlos Sainz i
danas, naravno, Sébastien Loeb. Takoder mi se
svida kako Mikko Hirvonen trenuta¢no vozi.

“Ne znadi da éete postati dobrim
vozacem F1 ako ste dobri u rac¢unalnim

utrkama.”

Kakav je osjecaj biti prvi poljski voza¢ koji je
pobijedio u F12
Mark Day, UK

Nije vazno $to sam prvi, drago mi je $to mogu
predstavljati novu zemlju u F1 i sve njezine poten-
cijalne nove obozavatelje. I mi imamo vatrene
navijale, tako da sam zadovoljan.

Zasto petkom tijekom treninga na radiju uvijek
zvucite tako mrzovoljno?

Oliver Bull, UK

Mrzovoljno? Kako to mislite “mrzovoljno”?
Mozda zato §to se na televiziji ¢uju samo pomno
odabrane izjave? Ne znam jesam li mrzovoljan,
nisam slusao ostale vozace. Petkom ste posebice u
stisci s vremenom, pa ako nesto nije u redu s
mojim bolidom vazno je da jasno objasnim gdje je
nastao problem. Mozda bi neki voljeli ¢uti
opsirnije rasprave. No, na¢in na koji suradujem S
inzenjerom vrlo je jednostavan i to je sve.

Imate li problema s motivacijom kada vas bolid
nema velike Sanse za pobjedu?

Edward Fox, UK

Kada ste osamnaesti i ne vidite nikakvu
moguénost kojom biste postigli bolji rezultat, tada
u drugom dijelu utrke ne dajete sve od sebe kao
$to biste to ucinili da se borite za vodstvo. No,
utrci pristupate na isti na¢in, a ako pritom postoji
mogucénost da postignete dobar rezultat, vozite
najbolje §to mozete. Ako ste na Sesnaestom mjestu
i trebate riskirati kako biste zavrsili utrku pet-
naesti, ne riskirate toliko koliko biste riskirali da
ste tre¢i, a pokusavate biti drugi. FO

F1racing rusan 2009, [ICERR

SLIKE: XPB.CC



T

Ve

.....

pravila za

2009. uspjela?

Nova pravila za ovu Sezonu trebala su unaprijediti utrkivanje i (ne usudimo se niti reci) olakSati prestizanje.
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arcelona bi se s pravom mogla osjecati
najviSe prozivanim F1-demadinom.
Kad se raspravlja o prestizanju, uvijek
se bas Circuit de Camlun}w izdvaj
kao-najbolji primjer

ega Sto ne v u suvreme-
o,

noj Formuli 1. Na toj sn azi vrlo ces
smrtno dosadne tittke=-veéini-slud:

Cete vidjeti svinje kako lete iznad glavnog ravnog

dijela nego bolide koji prestizu jedan-drugoga.
Ali Velika nagrada Spanjolske 200
je dobre vijesti: broj prestizanja ove je godine bio
dvostruko vedi nego u proslogodisnjoj utrci. Prob-
lem je $to je to povecanje s bijednih dva na nedoj-

donijela

mljiva Cetiri, To¢no, dobro ste procitali — cetiri za-
biljeZena prestizanja medu 16 bolida tijekom 66
krugova.

Misli li FIA-in tehnicki savjetnik Tony Pur-
nell da su se nova pravila pokazala uspje$nima?
“Zapravo ne’, odgovara iskreno. “Zelimo li gleda-
teljima dati ono §to bi oni hijeli, moramo napra-
viti korak dalje” Ali je li to priznanje da je potreb-
10 jo§ rada, u kombinaciji s nedojmljivom statis-
tikom prestizanja u 2009., zapravo znaci da nova
pravila nisu uspjela? Predstavljanje novog paketa
pravila za 2009. oznadilo je prekretnicu: prvi se

put dogodilo da su tel
njena s jasnom namyjer )

m, s obzirom na
je vazno za F1 spektakl, ali

a nikad nije dobila tu ulogu sve

Mozda ¢e se &initi nevje
to.koliko je prestiz
nijedna organiz
doosnivanja FIA-ine Radne skupine za presti-
zanje (OWG) pocetkom 2007. Clanovi skupir
bili su Pat Symonds iz Renaulta, Rory Byrne iz
Ferrarija i Paddy Lowe iz McLarena, a1
zadaca bila je da se posvete aerodinamickoj strani
problema prestiza

Usredotocenost na aerodinamiku vazna je iz
dva razloga: prvo, aerodinamika je bila najbitniji
dio paketa promjena za 2009. — sve su promjene
utjecale na prestizanje, ali samo je jedna potpadala
pod ovlasti FIA-ine skupine. I drugi razlog, aero-
dinamika je u korijenu cijelog problema.“Zlatno
doba prestizanja bile su 1960-¢, objasnjava Tony
Purnell.“U to su doba bolidi proizvodili malo
uzgona i kad bi jedan bolid vozio iza drugoga
imao je malu prednost u performansama.” Uzrok
tome je $to kad god bolid vozi blizu iza drugog,
smanjuje se koli¢ina uzgona koji stvara prateci
bolid.”Voznja u zraénoj struji smanjila je uzgon
na pratecem bolidu, tako da je zapravo imao

Ali sve je otprilike isto kao prije. Sto je posio po ziu?

TRy

o v -

viSe gripa), kaze Purnell. Kad je rije¢ o potisku,

zakoni fizike predstavljaj an problem:
pri voznji u turbulentnoj zavjetrini prateé bolid
s nepokretnim krilcima ovisan o potisku uvijek
ée biti u ncpovol]ngcm polozaju. Upravo zato
a red

strucnj aju ‘efktom prv

h smo simulacija zakljuéili

i potlsak

u prestizanju.“Iz n

mehanickog gripa u odnosu na a
grip, obja$njava Purnell.

Izazov je bio pokusati smanjiti vaznost ovog
deficita u performansama olakSavajuéi pracenje
bolida ispred kako bi se dostigla tocka u koj
prestizanje postaje moguce — ali bez prelazenja
te tocke, “Nismo hgjeli posti¢i da bolidi mogu
prelaziti jedan drugog 20 puta po krugu’, kaze
Symonds. “Cesto volim reéi da bi prestizanje
trebalo biti poput zabijanja gola u nogometu, a ne
poput davanja kosa u kosarci” I Purnell se slaze:
“Siguran sam da gledatelji ne Zele jednostavno
prestizanje, nego Zele vidjeti bolide kako se bore.”

Radna skupina skupila je prora¢un od oko pola
milijuna funta (od mom¢éadi i kasnije od FIA-e)
za financiranje 280 sati razvoja u zratnom tunelu

BRADLEY LORD

SLIKE: CHARLES COATES/LAT
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CHARLES COATES/LAT; ANDREW FERRARO/LAT

SLIKE

Alonso zaohilazi Heidfelda za 14. mjesto na VN Velike Britanije 2009. To je bilo jedno od samo devet prestizanja - bas i nije neko uzbudenje.

ili, drugim rije¢ima, manje od jednogjednog testi-
ranja za ekipu koja posjeduje dva tunela. Skupina
je za cilj imala smanjivanje potiska, ali uz vaznu
napomenu: vremena kruga bolida ne smiju biti
vi$e od pet sekundi sporija u odnosu na 2007.
Ponovno uvodenje slik guma vratilo je dio snage i
simulacije su ukazivale na to da ¢ée bolidi na sliko-
vima biti pet sekundi sporiji uz 50 posto razine
potiska iz 2007. Na tu se razinu ciljalo s punim
saznanjem da ¢e moméadi nakon razdoblja raz-
voja vratiti nesto brzine i tako ¢e vremena kruga i
dalje ostati kompetitivna.

Jednako vazno kao i smanjivanje potiska bilo je
poboljsanje ucinka bolida koji vozi iza drugoga.
Testiranja u zra¢nim tunelima obavljala su se s
dva bolida da bi se vidjelo ponasanje prateceg
bolida u zavjetrini., IstraZivanju smo pokusali
pristupiti bez unaprijed stvorenih zaklju¢aka’,
objasnjava Symonds.“Ono §to smo pretpostavljali
pokazalo se neto¢nim. Mislili smo da ako prateéi
bolid vise svojeg potiska dobije od karoserije a
manje od krilaca, bit ¢e manje osjetljiv na voznju

u zavjetrini bolida kojeg prati. Ali nije tako.”

Istrazivanje je pokazalo da ako straznje krilo
proizvodi vedi dio straznjeg potiska, a zavjetrina
tog krila se kontrolira, minimalizirao bi se nepo-
voljan utjecaj na bolid straga. Tako smo na novim
bolidima dobili visa i uza straznja krila koja stva-
raju snaznu zavjetrinu blizu sredisnje linije pra-
teceg bolida i sira prednja krila dizajnirana da
stvaraju optereéenje na vrhovima s neutralnom
zonom u sredini. Kasnija su testiranja pokazala
da je prednost u performansama potrebna za pre-
stizanje bolida ispred u Barceloni prepolovljena i
potvrdeno je obeéanje da ¢e smanjivanje potiska
unaprijediti prestizanje.

Kﬂkll Se ﬂlllla Formula 1 nasla u situaciji koju

otkriva nasa statistika prestizanja (dolje) — naime,
do Velike nagrade Njemacke (izuzevsi kisne
utrke koje iskrivljuju usporedbe) ove smo godine
vidjeli samo 67 prestizanja po suhom vremenu

u usporedbi s 58 prosle godine. Brojka je nesto
veca, ali tesko da je rije¢ o revolucionarnom obra-

tu. Prvi razlog je $to je smanjenje potiska omela
dosjetljivost F1 mom¢éadi. S obzirom na resurse
kojima ekipe raspolazu, to je do neke mjere bilo

i oekivano i neizbjezno. Ono $to nije bilo pred-
videno je koliko ¢e potiska ekipe uspjeti vratiti —
procjene iz paddocka pretpostavljaju da su dostigli
oko 85-90 posto prethodnih razina — a dio toga
posljedica je i rupe u pravilniku koja je dopustila
dizajn linijskog difuzora.

Utinak je bio dvostruk: takav je difuzor pomo-
gao vratiti dobar dio izgubljenog potiska i, jednako
vazno, novi je potisak stvarala karoserija (¢&iji je di-
fuzor dio). Zakljuéci Skupine za prestizanje upudi-
dok voze u zavjetrini i zbog toga manje sposobni
za prestizanje.

Medutim, postoji i protuargument koji kaze da
je ova rasprava o na¢inu tumacenja pravila poka-
zala da velika promjena pravilnika moze izazvati
potpunu pomutnju.‘Promjena paketa pravila
gledateljima mozda nije ponudila ono éemu
su se nadali kad je rije¢ o prestizanjima, ali je

“Ako ne mijenjate pravila, uvijek ce pobjedivati oni S najvise novea.” Tony Purnell

BROJ PRESTIZANJA PO UTRCI 2008. | 2009.

Da, broj prestizanja se poveéao. Ne, jo$ uvijek nije rije¢ o zavidnoj brojki...

UTRKA 2008. 20089.

VN AUSTRALIJE 13 22

VN MALEZIJE 16 (KISA/SUHO)
VN KINE 54 (KISA)
VN BAHREINA 13 16

VN SPANJOLSKE 4

VN MONAKA 21 (KISA) 4

VN TURSKE 9

VN VELIKE BRITANIJE 32 (KISA) 9

VN NJEMACKE

19 (HOCKENHEIM)

16 (NURBURGRING)

*Raéunaiju se prestizanja zabiljezena na lap chartu na koja nisu utjecala zaustavljanja u boksovima ili mehani¢ki

problemi. Prvi krug se ne racuna.

RACING RUJAN 2009.

aerodinamicarima dala priliku da smisle nesto
novo, odnosno da interpretiraju stvari na nov
nacin’, kaze Purnell.

Drugo, dodatnu su zbrku unijeli drugi ¢imbenici.
Utjecaj KERS-a na performanse bolida pokazao
se neutralnijim od onoga §to su ekipe koje su ga
razvijale ocekivale. Njegovi negativni uéinci na ras-
podjelu teZine i jako trosenje guma prevagnuli su
nad korisnim obiljezjima. Posljedica toga je da je
KERS primarno postao obrambeno orude koje
otezava prestizanje. Veca razlika medu mjesavina-
ma guma imala je tek marginalan ugecaj: jedini
je doprinos zabiljezen u ekstremnim slucajevima
kad bi jedna vrsta guma bila gotovo neupotrebljiva,
kao §to se dogodilo u Melbourneu. I premda nova
pravila opéenito gledano poboljsavaju performan-
se cijelog grida, bolidi su ove godine prili¢no izjed-
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Nije lako Ferrariju

ove godine dok iz sredine
poretka gleda uspjeh
hivSeq zaposienika.

No, saznali smo da

se Ferrari namjerava
yratiti i osvetiti...

LAUSTAVITI

BRAWN

rawn. Prokleti Ross Brawn. Drustvu u

Maranellu sigurno pozli kad ¢uju to ime

— tehnicki direktor blagog glasa koji je ti-

ho napustio moméad zajedno s Michael-
om Schumacherom i Jeanom Todtom i proveo
godinu dana pecajuéi.

Nikad nisu mogli ni posumnjati, ¢ak ni u naj-
gorim noénim morama, da ce se bivsi zaposle-
nik vratiti i uéiniti njihov Zivot tako... pa, reci-
mo, osrednjim, nepobjedni¢kim. No, dok gle-
date prekrasni Ferrari F60 na testnoj stazi u
Fioranu, shvadate da se bas to i dogodilo. Zapra-
vo je rije¢ o vrlo dobrom bolidu, ali koji ove
godine nije ni medu tri najbolja.

U sredistu Ferrarijeve potrage za uspjehom
nije Luca di Montezemolo ili Stefano Domi-
necali, nego tehnicki ravnatelj moméadi Aldo
Costa. To je visok, staloZen muskarac, donekle
slican komicaru Davidu Walliamsu. Za njega
je ovo osobno. On je konstruirao bolid koji su
dosad nadmasili sljedeéi: gore spomenuti bivsi
zaposlenik (njegovo se ime do kraja ¢lanka vi-
$e nece spominjati), moméad koja nosi naziv
energetskog pica i, u vedini utrka, japanski pro-
izvoda¢ automobila koji nakon 131 utrke jos
uvijek nije zabiljezio nijednu pobjedu. Ovo nije
svakidasnja situacija za veéinu poznatih mom-
¢adi F1 i smatramo da je sad pravi trenutak
da glavnog dizajnera bolida F60 pitamo neka
ozbiljna pitanja. Primjerice: “Sto se dogada?”
Costa, srdacan, ali i pragmatican, iskren je u
svojoj procjeni: “Ovo je teska sezona koja je
pocela s dvostrukim difuzorima, konceptom o
kojem nismo previSe razmisljali jer je, u §to smo
i dalje uvjereni, nezakonit.

RIJECI HANS SEEBERG
SLIKE ANDY TIPPING

No, taj je difuzor nekim mom¢adima omoguéio

prednost i tako smo odmah zaostali.”

Znadi, poceli smo s dvostrukim difuzorom.
Naravno, u ovom dijelu Italije i dalje vlada uvri-
jezeno misljenje da je Ferrari razvijao novi bolid
unutar granica propisa, a Brawn nije. To staja-
liste zagovaraju svi, od Montezemola pa nadalje,
i jos uvijek privlaci razne optuzbe. Istina je da
se Ferrari prosle sezone vjerojatno malo vise
usredotocio na titansku borbu Hamiltona i Masse,
uzbudljivo sportsko natjecanje koje, zajedno
sa skoraénjim promjenama propisa, nije moglo
dodi u nezgodnijem trenutku. Costa se slaze s
time.,,Da, mislim da je na ovogodisnji dizajn
bolida utjecala borba za naslov prvaka prosle
sezone’, izjavio je mudro kimajudi glavom. “Di-
zajniranje nam je bilo vremenski ograniceno jer
smo morali dati sve od sebe da zavr§imo proslu
sezonu.” Stoga, dok je znate-veé-tko odmah
otpisao Hondu na poéetku sezone i groznicavo
krenuo dizajnirati novi pobjednicki bolid za
Jensona Buttona, Ferrari je bio usredotocen na
trofeje.

Pitanje je mogu li sad oni uéiniti isto?

Costa: “Pa, to e ovisiti o strategiji koju ¢emo
koristiti. Glede nadogradnji ovog bolida,
mozemo se vise usredotoditi na tekuéu sezonu
ili na sljede¢u sezonu. Vidjet ¢emo gdje smo
nakon $to nadogradimo bolid u sljede¢ih
nekoliko utrka. Usto, o¢ekujemo da ée se
brzina razvoja nastaviti ovim tempom.”

Postoji li neki trenutak u sezoni kad éete
jednostavno odluéiti prestati razvijati i
doradivati ovaj bolid?
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Costa: “Da.”

Jeste li zapoceli razvoj bolida za sljedecu
sezonu?

Costa (gotovo trenutaéno): “Da. Uobicajeno je
da pocnete s time rano u sezoni, no ove sezo-
ne propisi nisu bili odve¢ jasni. Usto, sljedece
nas godine ocekuju jako promijenjeni propisi
koji su mnogo jasniji. Takoder, svi znamo koje
su to promjene.”

Costa se nasmijao, no to je vrsta smijeha u ko-
joj se osoba zapravo ne smije. Znadi, sljedece se
sezone ocekuje prava bitka. Shvacate da su u Fer-
rariju, premda se bore za bodove usred poretka
s moméadima poput Toyote i Renaulta, potpu-
no uvjereni da ée se odmah vratiti na pobjed-
ni¢ki put. “Iskreno, ove je sezone bilo nekoliko
momcadi koje su bile uspjesnije od nas’, dodaje
Costa. “Razlog tome za neke je momcéadi bio taj
nezakoniti difuzor, za druge resursi i vrijeme ko-
je su imali za razvoj bolida.” Ferrari je procijenio
i odredio razloge odli¢nih izvedbi njihovih kon-
kurenata ove sezone i, barem povrsno gledajudi,
nisu zabrinuti. Skrivena poruka je jasna — Fer-
rari vise nikad nece biti tako nadmasen.

“Nismo razmistjali o

(vostrukom difuzoru i joS
wvijek mislimo da je

nezakonit™

I !III]B ]E U SVEMU conme ovogodisnji bolid?
Pa, o¢ito je da F60 nije dramati¢no pobolj$an
od losih dana na Melbourne Parku krajem ozuj-
ka kad ni Riikkoénen ni Massa nisu zavrsili utr-
ku. Najvedi uspjeh postigli su prije Monaka kad
je Ferrari unutar mjesec dana ¢arobno poboljao
vrijeme kruga za sekundu, $to je Riikkénenu
omogudilo osvajanje treceg mjesta (prvo pos-
tolje ove godine za mom¢ad).

Zasto je Ferrari bio tako brz na tako opéepoz-
nato teskoj stazi?

“Mislim da dio razloga lezi u razvoju, a dio u
samoj naravi staze’, objasnio je Costa.”Na VN
Spanjolske predstavili smo nasu prvu inadicu
dvostrukog difuzora i to je bio velik napredak
za nas. Nakon toga, u Monaku, mislim da je
staza bila blagonaklona nasim bolidima i ost-
varili smo jo§ jedan uspjeh.”

U pozadini Costine pazljive, ‘nemojmo se za-
nositi” procjene, neosporno je da je Ferrari na-
¢inio velike korake da bude barem konkurentan
vodeéim bolidima i tako odbio baciti ru¢nik
tako rano u sezoni. No, zbog tih pobolj$anja
i urodenog nagona da se ne predaju, slijedi
neizbjezno pitanje...

Postoje li kakve realne $anse da dostignete
Brawna i Red Bull ove sezone?
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Ferrari FGO - vrlo debar bolid zasjenilo je
nekoliko fantastiénih bolida. No, pricekajmo
Sljedecu sezony

Costa: "Ako pogledamo vremena kruga tijekom
kvalifika

ma, uklju¢ujuéi i prve dvije momeéadi u poret-

a 1 utrka, blizi smo nekim momdadi-

ku. Mislim, blizi smo im sada nego pocetkom
godine.”

Znate li to¢no kako trebate poboljsati bolid

ili jos uvijek trazite rjeSenja?

Costa: “Pa, jo§ smo uvijek u situaciji da svaki
gjedan uspijevamo poboljsati aerodinamiku.
Idealno bi bilo kad bismo sad stali i testirali
bolid samo u zra¢nom tunelu. Da to u¢inimo,

brzo bi uspjeli urirati najbrzim bolidima

na stazi.’

Zanimljiva izjava koja ukazuje na problem
Ferrarija s ovogodi$njim pravilima. Ferrari je
mom¢éad golemih resursa i vjerojatno bi, barem
u proslosti, bolid podvrgnuli opseznim testi-
ranjima u zraénom tunelu i nebrojeno ga puta
testirali na Fioranu. Prema novim propisima,

testiranja u zra¢nim tunelima su ogranicena,

m F1 RACING RUJAN 2009.

a strogi testni propisi omogucuju da se samo
cestovni Ferrariji testiraju na Fioranu. Imaju sve
§to je potrebno da ponovno budu konkurentni

i pobjednici, ali im to nije dopusteno koristiti.
Sto je dodatni izvor Costinih frustr.

Medutim, kad smo veé kod frustracija, $to je
s njihovom ustrajnosti na KERS-u? Samo oni
i McLaren nastavljaju koristiti taj sustav, a on
se i nije narodito iskazao. Kao i uvijek, Costin
odgovor je filozofski.
“KERS je bio tezak’, konstatirao je.“Poceli

smo ga razvijati prije oko dvije g ine i zahti-
jevao je sveobuhvatna istrazivanja. Sto se tice
njegove ugradnje u bolid, bilo je tesko odrediti
kako ée utjecati na aerodinamiku i ugradenu
elektroniku. Zapravo, bio je to iznimno slozen
posao.”

Z.asto ga onda i dalje koristite?

“Procijenili smo performanse s KERS-om
amijetili da glede vremena krugova ima
! 2 g

neke prednost

.“No, ako

pogledamo cijelu sliku, te prednosti su male.

objasnio |

Zapravo, glede isplativosti sustava, moglo bi se
reci da je neutralan. No, moze vam omoguditi
prednost u strategiji i zato smo zakljuéili da
vrijedi imati ga... premda smo bili blizu odus-
tajanja od njega.”

Kad bi mu se ukazala moguénost, bi li Costa
nacinio fundamentalne promjene na F60?

“Da nemamo KERS, tada bi odgovor zasigurno

bio potvrdan.”

“Mislili smo da vrijedi imati
KERS, premda smo bili blizu
odustajanja”




Unato¢ svim Costinim iskrenim priznanjima,
F60 je i dalje bolid na koji je iznimno ponosan,
posebice zbog jedne okolnosti koja je unazadila
mom¢ad, a to je diffusergate. Istina je da je ovaj
bolid dizajniran za KERS, ali ne i dvostruki
difuzor, a ubrzano dodavanje drugog difuzora
u kasnijem dijelu sezone nije ucinilo bolid F60
istinski konkurentnim. Upitate li Costu, to i
nije bila tako lo$a zamisao.

Ovo je bilo ¢udno razdoblje za Ferrari. Unutar
pet mjeseci i nekoliko promjena propisa Ferrari je
od mom¢éadi koja je osvojila osam od posljednjih
10 konstruktorskih naslova postao moméad koja
je nakon prve etiri utrke u poretku konstrukto-
ra zaostajala za svim moméadima osim Force In-
dije. No, velike sportske moméadi snagu crpe iz
razdoblja kad im nista ne polazi za rukom, a o3-
troumni Costa to najbolje razumije. “Naravno da

Hoée li Ferrari pobijediti u kojoj utrci ove
sezone?

“Pa, ne bih o tome’, odgovorio je Costa uz za-
razni talijanski smijesak. S jedne strane, to

je zapanjujue priznanje od momdadi poput

Ferrarija, ali u pozadini istog lezi ¢injenica da

ih je ove sezone unazadio dvostruki difuzor,

te da istinski vjeruju u bolje rezultate sljedeée

sezone. Bolid za iduc¢u sezonu veé je sad u

“U idealnim uvjetima sad bismo testirali bolid Samo u zracnom tunelu i nakon toga bismo

vrio brzo sustigli vodece momeadi”

“Bio je to velik problem. Premda smo ve¢ u Bar-
celoni imali dvostruki difuzor, ostala je ¢injeni-
ca da bolid nije dizajniran za dva difuzora. Kad
krenete od nule, imate viSe vremena za testi-
ranje u zraénom tunelu prije donosenja odluke
o zavrinom obliku. U nasem slué¢aju, mi smo
se morali pozuriti” Unato¢ svemu, ima li ovaj
bolid vedi razvojni potencijal od Brawna ili
Red Bulla? “Da, mislim da ima’, uz smjesak j
odgovorio Costa. “Mislim da jako napreduje-
mo na polju aerodinamike, ali to je sluéajis
ostalim momcadima.”

£~

—

nam ova sezona nije bila laka’, zamiSljeno je odgovo-
110, ‘no vazno je da shvatite koji je razlog i da proudi-
te kompletnu moméad kako biste pronasli mozZebit-
ne slabosti u njoj. Zatim slijedi poboljSanje, ali i nuz-
nost da i dalje vjerujete u ljude oko vas. To su ljudi
koji su vam mnogo godina odani i korisni. Morate
otkriti §to je poslo po zlu i u kojim su podrudjima
nuzna poboljsanja.” Zadivljujuca filozofija koju vedi-
na protivnika Ferrarija ne bi nikad ocekivala od njih:
vjeruj u one koji su ti omogudili uspjeh i oni e to
ponoviti. Sad nam samo preostaje da vidimo ko-
liko ée se to brzo dogoditi.

poodmakloj fazi razvoja — “Definirali smo
glavne strukture poput $asije, mjenjaca, ovjesa
itd.’ izjavio je Costa — i mogli bismo se kladiti
da ¢ée se Ferrari vratiti na pobjednicka postolja
sljedece sezone.

Grom nikad ne udara dvaput na isto mjesto i
zato ¢e se smireni Aldo Costa, koji u Maranellu
marljivo planira i razraduje bolid koji ¢e vratiti
Ferrari medu pobjednike, pobrinuti da se to ne

dogodi.

Ross Brawn, smatrajte se upozorenim. FO
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WELIRI U

Ross Brawn
viasnik momeadi
brisanje poda § ostatkom

BRADLEY LORD

ijela pri¢a poéinje malim skromnim popisom. Na jednoj su
strani plusovi, na drugoj minusi. Vjerojatno je sastavljen na
obali rijeke, vrlo vjerojatno u mirnom okruzju wiltshirske rijeke
Nadder, odliénom mjestu za ribolov. No taj je komad papira bio
dovoljan da uvjeri Rossa Brawna, usred njegove godine pauz-
iranja, da se vrati u F1.
“To je predlozio prijatelj. Rekao je:‘Samo zbroji pozitivne i negativne
strane. Zraéne luke i politika su mi dvije vjerojatno najiritantnije stvari...”
Sto znadi da je 2009. do sada bila prili¢no zabavna? Brawn se smije prije
odgovora. “Bilo je onoga §to mi je nedostajalo i osje¢ao sam da jos imam
snage da se ukljuéim. Odluéio sam pokusati jo$ jednom — ali morala je
naiéi prava prilika. Takoder se sve ponovno moralo odvijati u Velikoj
Britaniji — moje dvije kéeri sada su udane i imam unuka, pa bi bilo od
pomoéi da to bude ovdje.”

Ukratko, to je Ross Brawn: obiteljski ¢ovjek i ribi¢ koji je ujedno i
najvedi tehnicki i takei¢ki genijalac u F1 pitlaneu. Njegova mirno¢a i raz-
boritost su poput Yodine — unatoé¢ okolnostima, spreman je na sve sit-
uacije. A na prvi pogled, cijela karijera izgleda besprijekorno isplanirana
poput jedne od njegovih odvaznih trkackih strategija. Osvajao je naslove s
Benettonom, iznova pisao povijest u Ferrariju i zatim doveo svoj ¢aroban

dodir u Brackley.

ADRIAN MYERS

“Moja karijera nije bila previse planirana’, osmjehuje se Brawn opovr-
gavajuéi takvu sugestiju. “Ali uvijek sam i$ao tamo gdje je bilo $ansa za
pobjedu. Te se stvari sada mijenjaju i to na bolje, ali oti¢i u malu mom¢ad
u posljednjih deset godina i oéekivati stalno osvajanje svjetskih prvenstava
bilo bi naivno. To se jednostavno nije dogodilo. Jedna od kljuénih odluka
bila je oti¢i u moméad s potencijalom, gdje su imali sredstva za uspjeh,
¢ak i ako nisu uspijevali. Zato sam dosao u Hondu."

Kad usporedite jadne nastupe u protekle dvije godine s galopirajuéim
uspjehom 2009., vjerojatno je najvaznije §to, kad je Brawn stigao krajem
2007., nisu bile nuzne radikalne promjene kako bi se stvari promijenile.
Moralo je biti primamljivo doéi, sve rastaviti i nametnuti dobro uhodan
nadin rada. No u metamorfozi prije Hondinog povlaéenja radilo se samo
o finom podesavanju i usmjeravanju moméadi koja je, unatoé rezultatima
na stazi, bila na rubu uspjeha.

,Kad sam stigao, nai$ao sam na velik broj nadarenih ljudi, no posto-
jao je nedostatak samopouzdanja, a neki su kljuéni igra¢i gubili vjeru u
buduénost moméadi. Nedostajao je pravi smjer i bilo je razmisljanja u
stilu ‘sve je to tvoja krivnja. Morao sam povezati mom¢ad.

Od samog je pocetka to bio trogodisnji plan: u prvoj godini spoznati
sve snage i slabosti mom¢éadi, u sljedecoj sve to ispraviti, a zatim pokupiti
nagrade.

RUJAN 2009.
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prema njegovom imidZu, oblikovana sa svrhom. Na neki nacin, to je
poput gerilskog ratovanja: klasi¢no je pravilo pretvoriti odite nedostatke
u prednosti.“Vidim dijelove mom¢adi koji sada rade ucinkovitije nego
prosle godine’, objasnjava Brawn. A ti su dijelovi mom¢adi kljuéni za per-
formanse bolida u buduénosti. Sada na utrke dovodimo 47 ljudi; prosle
godine dovodili smo ih 90 do 100.”

Obratite pozornost na preciznost njegovih brojki — to je mala indikacija
brige za detalje. Zar se ne pita $to su svi ti ljudi radili? Ponovo se osmje-
huje. “Nase performanse na stazi su dobre. Nemamo luksuz kakav smo
imali prije, ali obavljamo posao. I mislim da je to pravi na¢in. Mozda je
ovo primjer koji ¢e momdadi morati slijediti.”

Jos vise u o¢i upada duh momeéadi: postoji prava odluénost suprotstav-
ljanja sudbini. Taj je osje¢aj Brawnu dobro poznat iz dana kada je Benet-
ton porazio Williams, supermoméad s pocetka 1990-ih. “Kad stvorite
takvu atmosferu, zbroj dijelova mnogo je veci nego sto bi trebao biti. Ne-
ma sumnje da se to dogada.” Medutim, time se ne zanosi previse. “ Tesko
je biti konzistentan u duzem razdoblju. U biti, potrebni su vam resursi.”

Kad smo kod toga, moze li Brawn nastaviti tako i 2010.2“Mi smo u
pomalo ¢udnom polozaju jer ovaj je bolid roden s resursima velike mom-
¢adi, a sada se utrkuje s resursima male mom¢adi. Trik je da radimo stva-
ri koje zaista ¢ine razliku u performansama. I jednostavno moramo pri-
hvatiti da postoje kompromisi. Vise ne radimo opsezna istrazivanja kom-
pozitnih materijala — ne mozemo si to priustiti. To je nedostatak, ali taj
nedostatak je razmjerno malen u usporedbi sa smanjenjem skupine za
istrazivanje aerodinamike.”

Mom¢éadska transformacija u zimskom razdoblju ¢ak je dirnula i u duh
financijskog trenutka u F1. Brawn je jedna od ovogodisnjih sportskih
pri¢a o putu od siromastva do bogatstva, premda predlozak izostavlja
Hondine investicije u prosloj i ovoj godini. No sve dok glavni sponzor
ne zalijepi svoje logotipe na karoseriju, bijeli bolid podsje¢a na druk¢ije
razdoblje u F1 — i sluzi kako bi se pojacao neovisan identitet moméadi.

“Retro elementi momdcadi — malenost, ¢injenica da nosi ime vlasnika
momcadi, poput Williamsa ili Jordana, ¢ine se dobro prihvacenima od
strane javnosti’, slaze se Brawn. Doduse, u 1970-ima Hesketh se utrkivao
pod geslom ‘Najveéa mala trka¢a moméad na svijetu’ — i na neki je nacin

“Utrkivanje bi trebalo biti poput raghija: igrate koliko god grubo mozete,

a zatim Svi odete na pive”

Uglavnom smo se tome nadali, naravno. No ovisilo je i o poslu koji druge
mom¢éadi obavljaju...”

Zamisao plana jos je uvijek toliko logi¢na da se protekla zima nije mo-
rala niti dogoditi. Ali jest. Uz fantasti¢an bolid koji je nastajao u tvornici i
nakon nebrojenih milijuna utrosenih na razvoj, Honda se povukla iz For-
mule 1. Plan preokreta usvojen je klinickom preciznoséu, zatim se situaci-
ja u potpunosti preokrenula — i to samo 12 mjeseci nakon $to je uprava
uvjerila Rossa da je ovo momc¢ad za njega. Ali to je prikazalo Brawna u
najboljem svjetlu: morao je shvatiti kako maksimizirati pozitivne strane i
minimalizirati negativne, a to je morao udiniti brzo. To je, na neki nacin,
bila strategija utrke na mnogo sveobuhvatnijem planu. Plus klasi¢na
Genijaléeva tvrdoglavost. “Ono $to sam zapoceo’, rekao je Brawn, “to ¢u i
zavrsiti.

Rezultat je spremna i Zestoka trka¢a moméad — i Brawnovo ime iznad
vrata. Jos je uvijek sramezljiv po tom pitanju.“Jo$ uvijek izgleda ¢udno,
vrlo neobi¢no.” Gotovo poput necijeg tudeg imena? “Da, bas je takav osje-
¢aj. Te se stvari nikad ne planiraju, one se razvijaju, a cudno mi je to opi-
sati, ali davanje mog imena mom¢adi dalo joj je ¢vrsto uporiste i identitet.
Da sam odabrao drugo ime — razmisljali smo o stvarima poput Pure
Racing — toga ne bi bilo.” Zanimljivo, to je postao jos jedan primjer kako
Brawn usmjerava, umjesto da samo promijeni ime: ovo je sada momcéad

BT ¢ RAcinG RUIAN 2009,

tesko izbjeéi usporedbu. Naposljetku, svi vole one bez izgleda, zar ne?
Ross Brawn se smije. “Samo neka se tako nastavi!”

I]“sall, |l|'“iﬁ|||| ﬂitﬂmﬂ od ¢ovjeka kojeg Jenson zove “Veliki Medo.

Brawnova toplina i vjestina da kompleksna postignuéa pretvara u jedno-
stavna objasnjenja ¢ine ga privlaénim sugovornikom. Ali to je samo dio
jednadzbe. Saslusanje na Prizivnom sudu jo§ u ozujku ponudilo je rijetku
priliku vidjeti drugu stranu njegove sposobnosti da upravlja uspjehom —
spreman na obranu, ali iznimno borben, snazan i odlu¢an natjecatelj.

Neobi¢na 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 vozaca. Prizivni sud je, medutim, bio izravan
sukob — F1 ekvivalent Alexa Fergusona i Rafaela Beniteza koji obuvaju
kopacke i jednom zauvijek rjesavanju stvari na igralistu...

Gledati vas na Prizivnom sudu bilo je kao vidjeti Michaela Schumach-
era kako protivniku zatvara prolaz na startu utrke — snazno i agresivno,
ali posteno...

“Ovo je iznimno tehnicki sport, a misliti da ¢emo imati savr§eno jasne
propise, bez razlike u misljenju, nirvana je koju nazalost nikad neéemo
posti¢i. Moramo prihvatiti da je to dio posla. Natjecanje u toj areni je
prili¢no jednako natjecanju na stazi — samo nije toliko zabavno.’



“Bilo je trenutaka kada je bilo vazno samo pobijediti, ali nikad

NiSam Svjesno varan”

Izre¢ene su neke prili¢no teske stvari: svog ste prijatelja Roryja Byrnea
nazvali osvetoljubivim, a Adriana Neweyja neeti¢nim...

“A ja sam opisan kao ‘iznimno arogantan;, ili tako nesto. Ali to je samo
dio natjecanja. Stalno citiram analogiju ragbija, gdje izades na teren i
igras grubo koliko mozes, ali kasnije moras$ iéi u bar i svi zajedno popijete
pivo. Takvo bi i utrkivanje trebalo biti.”

Cini se da ste se imali prilike upetljati u svade...

(Smijeh) “Zelite li re¢i da sam na zlu glasu?”

Mozda to prikazuje vasu filozofiju pritiskanja svega do krajnjih granica?

“Prosle godine, mislim da nismo imali nijednu tehni¢ku raspravu jer nis-
mo bili na ¢elu. Ove godine, imali smo ih nekoliko jer jesmo. A ako jeste,
morate to prihvatiti kao sastavni dio. Temeljito prou¢avamo konkurenci-
ju kako bismo vidjeli $to rade i ako postoji nesto §to nam se ne svida, trazi-
mo FIA-u objasnjenje. Takvi su i oni prema nama.”

Cini se da imate naviku biti na vrhu...

“Ne uvijek...”

Ali na vasoj listi ima vie plusova nego minusa...

“Mozda, ali to je dio procesa. Iz iskustva uéis kako se ponijeti u takvim
situacijama.”

Otako ste se vratili u F1, izjavili ste: “Mozda je pobjedivati na neki nacin
vaznije nego u proslosti.” Sto ste tono mislili?

“Bilo je razdoblja u mojoj karijeri kad je bilo vazno samo pobijediti. A to
nije znacilo... Nikad nisam svjesno varao u smislu tehnickih propisa,
uvijek sam pomicao granice, ali nikada nisam svjesno varao. Ali s utrkiva-
njem takoder pomicete granice. Zatim su tu stvari poput moméadskih
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 okruZje, 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 da je to bila dobra lekcija. Bili smo toliko pod pritiskom
osvajanja prvenstva da smo mozda izgubili perspektivu. To je bio dio odlu-
ke. Ne odbacujem odgovornost. Ali, gledajuéi unatrag, bila je to odluka
koju bih radije povukao.”

I to je utjecalo na va$ pristup ove godine?

“Nasa se dva voza¢a mogu utrkivati jedan protiv drugoga. Decki su zreli
i izmedu njih ée biti teskih razdoblja. Ali mogu se medusobno utrkivati.
Zelim uzivati u utrkama, Zelim postivati suparnike, kasnije Zelim popiti
pivo s njima. Zelim s uzitkom raditi stvari — trenutaéno sam u razdoblju
u kojem éemo pobijediti na najbolji moguéi nac¢in. Moramo vjerovati da
smo dali sve od sebe da pobijedimo. Ali ako ne pobijedimo, neka. Sada
sam mozda malo $irokogrudan...”

Mozda, ali postoje razli¢iti nacini pobjedivanja. Sve to zvudi prili¢no opor-
tunisticki. ..

“Ne zelim postati suvi$e plemenit...”

Mozda ste sada granicu postavili na drugo mjesto?

“Mozda.”

"E mﬂiﬂtﬂ ﬂrﬂﬂ'ﬂﬂm osim ako u ruci ne drzite baklju. Mozete sli-

jediti druge koji drze baklju; necete se spotaknuti ili pasti, ali nikad nece-
te voditi.

Te rijec¢i Soichiroa Honde krase veliku sliku u Brawnovu uredu. Na prvi
pogled ¢ini se kao ostatak starog rezima — zaboravljen korporativni detalj
koji unato¢ nagloj promjeni nije uklonjen. Ali zaboravljeni detalji nisu
Brawnov stil, slika je manjerno ostavljena. Primamljivo je zapitati se je li
se jedne mracne veceri proslog prosinca Brawn okrenuo u svojoj stolici,
ponovno proditao te rijeci i shvatio da osnivaceva mudrost sadrzi odgovor

na smjer njegove momcadi. Ako je 2009. bila trijumf za Brawna — bez
obzira na krajnji rezultat — 2010. ée pokazati kakva je moméad zapravo.

To je trebala biti treca godina Hondina plana kada su, prema Brawn-
ovim rije¢ima, trebali skupljati nagrade. Umjesto toga, to ¢e biti prvi
potpuni dizajnerski i razvojni ciklus ostatka Zivota mom¢adi, koristedi
resurse (razmjerno) male momdadi kakva su postali. Karakeeristi¢no, on
vjeruje da ¢ée ocite 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 budZetskim
ograni¢enjima i poslom koji obavljaju FOTA i FIA. Krajolik ¢e se promi-
jeniti i zato smatram da smo u dobrom polozaju.” Promjena’ o kojoj prica
trebala bi se dogoditi, unato¢ tome kako ¢ée zavrsiti ovogodisnje politicke
prepirke jer obje su strane slozne oko ozbiljnog smanjenja troskova. U
ovom trenutku, krhki mir izmedu dvije strane vrti se oko povratka na
razinu potrosnje iz pocetka 1990-ih — $to je razina na kojoj ¢ak i Brawn
trenutaéno ima previse zaposlenih.

“Veéim ¢e moméadima biti teze smanjiti resurse’, objasnjava on.“Mi
smo kroz to prosli i sad radimo bolid za idu¢u godinu sa sredstvima koja
imamo.” Drugim rije¢ima, tijekom nadolazece zime protivnicke moméadi
e u vecoj ili manjoj mjeri iskusiti teske brige kakve smo mi imali prosle
zime. Ross i njegova momcéad prionut ¢e poslu i zbrajati svaki djeli¢ sekun-
de koji ostvare s BGP 002, fokusirani na posao, korak ispred konkuren-
cije. Shva¢amo zasto je ime Pure Racing prosle zime odbaceno — previse
je umjetno. Ali vjerojatno ne postoji bolje geslo koji bi opisalo Brawn GP.
Osim, naravno, ako $ef ode na ribolov. FO
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BRADLEY LORD
ADRIAN MYERS

TehnoloSki najnapredniji uredaj koSta vise od novoq Stana ili kue, ali jedan je takav uredaj pomogao
Sebastianu Vettelu da pobijedi na Silverstoneu. Nakon toga omoguéili Su nam da sjednemo iza njegova
upravijaca i rezultati su bili vise nego zanimljivi
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renutak, mozda dva, osje¢ao sam se pot-
puno samozadovoljno kad mi je “moj” in-
zenjer Andy rekao: “Najbolji krug ti je 4
sekunde sporiji od Brendona Hartleyja’,
estnog vozaca Red Bulla. A zatim mi je sinulo
m negdje oko 20. kruga vidio plavu zastavu
b$ dva puta prije kraja utrke). Ono $to me
rimira je $to vozim Red Bull RB5, najbrzi
d u F1, i zato je moguée da su bolidima ko-
projurili pokraj mene upravljali moji mom-
dski kolege. Naravno, sve se ovo ne bi dogo-
/ - dilo da nisam zapeo u §ljunku na vanjskim dije-
\ lovima Niirburgringa. Moja najdulja dionica
l*z neke nezgode? Mozda krug i pol. Mislim da
sam predoslovno shvatio Red Bullov poziv na
testiranje njihova simulatora...

\ "l!llla Wﬂﬂ |'a||||$t| za inZenjere F1 od nove

igracke. Posljednjih nekoliko godina simulatori
su vruca tema rasprava, ali i posve vjerodostojna
nakon fantasti¢nog debija Lewisa Hamiltona u
Melbourneu prije dvije i pol godine. Simulatori
su jo§ jedna zamisao koju je F1 preuzela iz aero-
nautike i prigrlila rasirenih ruku. Simulatori se
danas rabe za dizajniranje novih staza, aerodi-
namickih dodataka i razvoj pobjednickih bolida.
Stovise, neki éak govore da su simulatori kljuéni
za izvedbe mom¢adi u razdoblju tako strogih
pravila o testiranjima. No, éemu zapravo sluze?
Na to pitanje ne postoji jednoznacan odgovor
jer postoje simulatori, ali i “simulatori”. Opée
je poznato da McLaren ima tehnoloski najna-
prednije uredaje koje su mnogo vie od pukog
pomagala za rekreiranje vozackog iskustva jer
ih mom¢éad koristi kao razvojne alate za tuni-
ranje geometrije ovjesa i testiranje novih aero-
dinamickih dodataka prije nego §to udu u pro-
izvodnju. Medutim, pristup tim simulatorima
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je gotovo nemogué. Pokusajte zamisliti da otac
preda sinu klju¢eve Veyrona i kaze mu: “Provo-
zaj se malo sine da vidis §to sve moze.’

Na sre¢u, Red Bull se odlucio na malo druk-

pristup s njihovom novom “igratkom” i zato

simulator koriste za vj / > stazama, a ne
za razvoj bolida i n
je smjesten u zatvorenoj prostoriji
duboko ispod Red Bullove tvornice u Milto
Keynesu i ve¢inu je dana u pogonu jer ga testir:

jedan od devet mladih vozaca. Naravno, ako ne-

ki od njih uspije sjesti u njega prije Sébastiena

Buemija iz Toro Rossa. Stovise, Vettel je u simu-
latoru odvozio nekoliko sati na Silvers
prije uvjerljive pobjede na stvarnoj stazi i mo
se reci udi za dodatnim voznjama. Zapravo,
osim prave utrke, ovo je nacin da se
iskusi kako to izgleda na stazi.

Mladi vozaéi najéesée voze neki od Cetiri st:
dardna programa — Monako, Silverstone, Szmg
i Tursku, nakon ¢ega slijedi procjena Andyja Da-
meruma, inZenjera koji upravlja simulatorom.

Obuéi usko odijelo katkad je
najtezi dio priprema za voznju u
simulatoru

“Iz dobivenih podataka moZemo saznati kako
koriste prednje i straznje gume, kako dobro nad-
ziru rav u bolida i koliko su sigurni u bo-
lid’, objasnio je Andy. Nakon toga voz jed-
no s Andyjem anal ju telemetrijske podatke
kako bi saznali na kojim dijelovima trebaju do-
datno poraditi, te se, nakon ponovnog
u simulator, procjenjuje kako su do
nili naucene lekcije.

Za danasnju vjezbu Red Bull je doveo Bren-

2 Hartleyja, povremenog testnog vozaé

ji ée odvoziti krug koji éemo iskoristiti kao
referentnu tocku nase voZnje. Hartley je visi od
mene, dvostruko uzi i, tek toliko da se zna, za-
straSujuce brz, Navodno je on sljedeéi Red Bullov
F1 voza¢, unatoc¢ tome $to se nedavno povukao
kao rezervni voza¢ kako bi se usredotodio na
trkaéi program u natjecanjima Renault i F3
Euro World Series. S druge strane, ja sam odve-
zao ponesto karting utrka i jednom nastupio u
trka¢em jednosjedu na stazi Stowe u Silversto-
neu. Procedura je jednostavna — svaki ée od nas
odvoziti tri utrke po osam mjerenih krugo
Prva sluzi za upoznavanje staze, druga za raz-
radivanje bolida, a tre
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vremena kruga. U teoriji bi svaka utrka trebala
biti bolja od prethodne jer éemo “asimilirati
povratne informacije inZenjera” — ukratko, uditi
na prethodnim pogreskama. Umalo zaboravih
spomenuti da je Hartley ve¢ koristio simulator
oko 20 minuta prije mog dolaska. Varalica!

“ll“l"l“ sam SE sm]estm u kokpit bivse

trkace $asije opremljene sjedalom od uglji¢nih
vlakana koje me snazno pritiice oko kukova i
o$trim rubovima, ¢emu ée posvjedoditi porezo-
tina na desnom ru¢nom zglobu. Sigurnosni po-
jas je snazno zategnut, a ispred mene je uprav-
lja¢ s brojnim zbunjujué¢im gumbima, kotaci¢ima
i prekida¢ima. Na srecu, jedino o ¢emu danas
trebam brinuti je upaliti motor i prebacivati br-
zine kad se svjetla na upravljacu zasvijetle pla-
vom bojom. Usto, upravlja¢ je opremljen teh-
nologijom “force feedbacka” kakva se koristi i
u pravom bolidu. InZenjer me je savjetovao da
ni u kojem slu¢aju ne skidam ruke s upravljaca.
Ovo moram zapamtiti!

Lako si je umisliti da kregete sa prve
startne pozicije kad ste jedini na stazi

Neravnine na stazi dovoljno su vjerno do¢arane
pa e se upravlja¢ ako ga ne drzite dovoljno ¢évr-
sto poceti tresti i okretati, §to bi moglo zavrsiti
lomljenjem prstiju ako ga pokusate smiriti.

Ispod upravljaca su dvije papucice s boénim
grani¢nicima da stopala ne skliznu s jedne na
drugu. Papucéica gasa ima pristojan hod, no
papucica ko¢nice kao da je od betona. Naime,
kako bi §to vjernije docarali papucicu koénice
pravog bolida, inZenjeri su na papucicu postavili
oprugu od 210 Nm/mm. Ukratko, kod pomi-
canja papucice za 4 mm treba ista sila kao da
lijevim stopalom gurate muskarca visine 183 cm.
Jedini naéin na koji sam uspio pritisnuti ko¢ni-
cu bio je da sam doslovno stao na koénicu dizu-
¢ straznjicu iz sjedala. Nekako sumnjam da Mark
Webber ima isti problem.

Medutim, najdojmljiviji dio ispred mene je za-
krivljeni zaslon od 180° na koji sliku projiciraju
tri projektora i stvaraju repliku staze i svega os-
talog $to vozadi vide iz kokpita u naravnoj veli-
&ini. Stovise, vidim &k i osvrtna zrcala i boéna

“Hej, Brendon, daj petaka”,
“U redu djede, nemojmo pretjerivati”

krilca s obje strane bolida. Za stvaranje tih slika
zaduZeno je Sest vrlo snaznih PC-a — po jedan

za svaki projektor, jedan za preklapanje slika,

jedan za nadziranje pomicanja platforme na

kojoj sjedim i jedan koji sluzi kao posluzitel;.
Ah, da, platforma. Zovu je Sestonozac i nag-
inje $asiju naprijed-nazad, lijevo-desno i skreée
bolid. Sest hidrauli¢nih pokretata 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 nacin kako se $asija nagi-
nje prostorijom ekstremniji su od kretnji Kimija
Riikkonena na zavr$nom tulumu sezone.
Izvana to izgleda uznemirujuée, ali u kabini
ne osjecate nista. “Razlog tome je dobro tem-
piranje’, objasnio je Damerum. Simulator toliko
dobro zavara mozak vozaca da ovaj pomisli ka-

ko se nalazi u pravom bolidu te se osjeca pot-

puno prirodno. No, ta iluzija ima i svoju cijenu,
a to je da se ne smije dugo biti u simulatoru jer
pocnete osjecati muéninu. Treba li napomenuti
da se osoblju Red Bulla ne svida ako vam pozli
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: Nemoj izgledati tako zabrinuto Brendone. Sigurnosni
pojasevi su zategnuti i ta ée ti frizura zasigurno
poboljSati aeradinamiku




u kokpitu? “Jeste li spremni?’, viknuo je Andy

s drugog kraja prostorije. Podignuo sam desnu
ruku, zarotirao palac kao $to su to ¢inili vozaci
1970-ih, nakon ¢ega se oglasio alarm, simulator
podignuo, a svjetla ugasila. NjeZno sam pritis-
nuo gas, snazno zakrenuo upravlja¢ udesno i
krenuo iz boksa prema prvom zavoju na Niir-

burgringu.

pﬂmaﬂﬂ mi““ta kﬂSﬂi]ﬂ znojim se na 30 °C,

Lose mi je. I jo§ uvijek nisam uspio odvoziti
nijedan krug a da se nisam izvrtio. Kako vidim
stvari, imam tri manja problema - kretanje, zaus-
tavljanje i skretanje. Sto se tice koénice, morate je
snazno stisnuti da biste poceli usporavati bolid,

a zatim njezno popustiti pritisak kao da diZete
stopalo s nagazne mine. Nije lako, jer svaki put
kad prebrzo popustite pritisak ili prebacite u

— grafika je preuzeta iz popularne trkace simu-
lacije rFactor, no fizika bolida nastala je iz osob-
nih podataka mom¢adi i gotovo savrseno replicira
ponasanje RB5. Usto, sve je to kompatibilno s
telemetrijskim sustavima koriStenim na stazama,
§to omogucuje analizu i usporedivanje sa stvar-
nim voznjama bolida. Preklapanja se pojavljuju u
djeli¢u sekunde.

“NajsloZeniji dio je brzo i snazno pritisnuti ko¢-
nice’, izjavio je Damerum. Dok smo pregledavali
podrudja usporavanja, oito je da isprva nisam do-
voljno snazno kodio, a kasnije sam predugo kocio.
Ukratko, nisam dovoljno brzo jurio kroz vrh za-
voja i, tek toliko da se zna, bio sam neodlucan
pritisnuti gas pri izlasku iz sporijih zavoja, $to me
je kostalo vremena na ravnim dijelovima. Medu-
tim, primijetio sam koliko sve izgleda strelovito
brzo kad ste u bolidu jer katkad sam jedva uspio

ma ne, ali nikad se nisam osje¢ao samouvjereno.
Prije nego §to sam ponovno oti$ao provjeriti tel-
emetriju, uspio sam odvoziti krug za 1:36,3. Pro-
blemi su ostali isti — treba mi pola sekunde da
postignem maksimum koénog pritiska, dok su
Brendonu za to dovoljne tri desetinke. No, pri-
mijetio sam jednu stvar: zavoj 6. Moja krivulja
brzine krece se neistrazenim podrudjem i via je
od Hartleyjeve. Ponovit ¢u: brzi sam od njega
kroz prekrasnu, tesku, izazovnu i slozenu kriv-
inu Ford koja je, mozda, najtezi zavoj u F1."Da,
primijetili smo to’, izjavio je Andy.“Ima$ drukdciju
putanju i brze prolazi§ njime. On ¢ée to pokusati
u sljedecoj voznji.” Osje¢am se pomalo zlovoljno i
potpuno shvacam sve vozace ¢iji moméadski ko-
lege po¢nu koristiti njihove naéine voznje, a zatim
postave bolje kvalifikacijsko vrijeme. Slijedi moja
posljednja voznja i pomalo osje¢am pritisak. Bolje

“Inojim e, loSe mi je i nisam odvozio krug a da se nisam izvrtio. Imam tri manja
problema - kretanje, zaustavljanje i skretanje”

Tri projektora, Sest PG-3, Sest aktuatora, Sest

nogu i tri zakrivijena zaslona. Moglo bi se reci da

je ova razinu iznad Nintendova Wikja
—

nizi stupanj prijenosa u krivom trenutku ili ¢ak

i kad pomislite da ste sve napravili kako treba,
straznji se kraj zanese. Ako preostro skrenete u
zavoj ili prebrzo predete preko rubnjaka, straznji
se kraj zanese prije nego §to mozak uopée shvati
§to se zbiva. A ako se pocnete poigravati gasom
u drugoj ili treéoj, da, pogodili ste, ponovno Cete
izvrgjeti bolid. Naravno, zatim pritisnete gas do
kraja da se vratite na stazu, ali ponovno izvrtite
bolid. Vrhunski, nema §to!

Kad mi je Andy dojavio da je moja utrka gotova,
s olak$anjem sam pustio upravlja¢ koji je odjed-
nom pomahnitao i poceo se ludacki okretati lije-
vo-desno i glasati praskavim zvukom.“Je li polom-
lien?’, nervozno me je upitao Damerum. Ne, hva-
la Bogu. Pokunjeno sam izasao iz kokpita i vidio
Brendona sa smijeskom na licu. Stovise, bio je do-
voljno ljubazan da mi kaZe da bolje shva¢am §to
bolid radi od veéine ostalih. Mozda je u pravu, no
velika je razlika izmedu teorije i prakse.

U straznjem dijelu prostorije Damerum se bavi
telemetrijom koristeéi softver Atlas kojim tvrtka
McLaren Electronics Systems opskrbljuje sve F1
momcadi. Znate, to je vrlo inteligentan simulator

“Daj Andy, odmori se malo od telemetrije. Ti otvori kekse, a ja éu
provieriti profil na Facebooku”
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priko¢iti kad se odjednom ispred mene pojavio
zavoj. S druge strane, Hartleyjeva vozZnja izgleda
ugladeno i smireno — kao da ima vremena priko-
¢iti, prebaciti u niZi stupanj i skrenuti. Svaka od
njegovih voznji bila je brza od prethodne — prvu
je odvozio za 1:34,86, drugu za 1:33,9, a tre¢u za
1:32,68. Zapravo, $to se vi§e usredotodio i pod-
vrgnuo vecem pritisku, to su mu vremena krugo-
va bila dosljednija i postupno brza. Sto je bio
bliZe svojim granicama, to su trkaée linije kroz
zavoje bile mirnije i povezanije jedna s drugom.
No, dok su njegovi krugovi glatki poput animi-
ranih crti¢a, moji su sli¢niji trzavim pokretima.
Povremeno sam uspio povezati dva ili tri dobra
zavoja i tada sam poceo shvacati kakav je osjecaj
dok odvozite besprijekornu utrku. A zatim sam
se izvrtio. Polako sam uspio shvatiti kako §to
kasnije skrenuti i omoguditi potisku bolida da
me izvude iz zavoja za trecu i éetvrtu brzinu. A
zatim sam se ponovno izvrtio. Drzao sam stopalo
na gasu kroz Schumacher S i zanio se na izlasku
iz zavoja. No kocenje iz sedme brzine do druge
prije Sikane ili prvog zavoja stvar je Ciste sreée — u
nekim sam krugovima to uspjesno izveo, u neki-

\

“Je i veé otiSaa ili je tu negdje i
[0S jednu voznju?”

osjecam stazu, znam optimalne stupnjeve prije-
nosa za pojedine dijelove i brzi sam u zavojima.
No, bez obzira §to uéinio i pokusao, ne mogu
odvoziti cijeli krug. U jednom sam pomislio da
¢u ga uspjeti odvoziti za 1:34, no izvrtio sam se
u posljednjoj §ikani. Kad sam bio oprezniji u sva-
kom zavoju i u svakoj zoni kocenja, odvozio sam
krug za 1:37, ali nikako ne mogu srusiti osobni
rekord. Pod pritiskom ja pucam, §to je samo jo§
jedan razlog zbog kojeg nisam voza¢ F1.
Brendon suosje¢a sa mnom, no nakon nekoli-
ko sati udovoljavanja meni, postao je nestrpljiv
da nastavi svojim pravim poslom — pripremom
za sljedecu utrku na Silverstoneu. Ja sam ostao
vidati svoje rane ali barem mogu re¢i da sam bio
u F1 bolidu, doduse 3 metra u zraku, i da sam
po instrumentu na upravljacu jurio brzinom od
275 km/h. Sve to, a nisam zavrsio u bolnici. Usto
¢u, naravno, uvijek pamtiti fantastican zavoj 6.
Na kraju se moja karijera voza¢a Formule moze
svesti na sljedece: u jednom sam zavoju jednog
kruga bio mrvicu brzi od tipa koji bi jednog dana
mogao postati pravi vozaé F1. Vrijeme je da se
vratim stvarnosti i svakodnevnom poslu. FO

F1racinG rusan 2009, [CZENN
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Vozio je za Bernieja i Maxa te osvojio tva svietska naslova nakon Sto e Smatralo da mu je karijera u A

Karijera Nikija Laude oduvijek je bila izvanredna, a zapocela je trenutkom kad je djedu porutio da odj...

RIUECI ALAN HENRY

roslo je dvadeset i Cetiri godine otkada je Niki Lauda razbio svoj

McLaren-TAG bolid na Velikoj nagradi Australije u Adelaidi

i zakoracio u mirovinu. U svojoj je karijeri odvozio 171 utrku

velikih nagrada, izborio se za 25 pobjeda i osvojio tri svjetska
prvenstva — usto, ima i oziljke na licu koji ga do danas slikovito pod-
sjecaju na njegovu skoru pogibelj u goruéem Ferrariju u strasnoj ne-
sre¢i na Niirburgringu.

Narastaj poslije, Niki upravo navr§ava 60 godina i uskoro ponovno
postaje ocem, no usprkos tome i dalje ga stalno u paddockima F1
vidamo kao TV komentatora. Njegovo ga iskustvo ¢ini najautorita-
tivnijim i vrlo pronicljivim ¢lanom trkaée zajednice. Njegova su mis-
ljenja kratka, konkretna i katkad bolno izravna...

Sto ste poduzeli kako biste vozili za F1 prvi put s Marchovom
momdéadi?
Pa, 1971. iznajmio sam bolid u njihovoj moméadi F2 i donekle se is-
kazao u voznji, s ponekim obeéavajuéim rezultatima, no to nije bilo
dovoljno da me sljedeée godinu prime u F1 samo na temelju zasluga.
To me je stajalo oko 10 tisuca funta, no ako sam s njima iduée go-
dine Zelio prije¢i u F1, bilo je oéito da ¢e mi biti potrebno mnogo vi-
$e od toga.

Bez obzira na to, sklopivsi posao s austrijskom bankom, potpisao
sam ugovor u kojem je stajalo da sam voza¢ F1 i F2, a onda je moj
djed, koji je bio dobro povezan s be¢kim bankarskim krugovima,
posredovao kod direktora te banke. Bojim se da sam mu rekao da
odjebe i da se ne upli¢e u moj posao. Zapravo, do kraja njegova Zi-
vota nikada vi$e nisam s njim progovorio ni jednu jedinu rijec.

Max [Mosley] rekao mi je da ée ponuda za mjesto u moméadi i da-
lje biti otvorena samo ako od moga oca dobije pisano jamstvo. U me-
duvremenu sam oti$ao do kraja i dobio veliki zajam osiguran policom
zivotnog osiguranja. No, znao sam da i dalje moram uporan kako
bih §to brze poceo 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 inZenjerom
Marchove momdéadi?

Bas dobro, bez problema. Uvijek se prema meni ponasao korekeno.
Ostro i nepopustljivo. No, njihov bolid za 1972. godinu, model 721
uistinu nije ni$ta vrijedio, ¢ak ni moj kolega Ronnie Peterson, kojega

sam vjerojatno najvise cijenio medu voza¢ima s kojima sam se ikad

utrkivao, nije s njim mogao uéiniti nita. Bolid je imao mjenja¢ sa

sportske Alfe, ugraden unutra ispred straZnje osovine, i bila je &ista

RACING
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SLIKE

“Bernie je znao koji ce me dijelovi auta uzbuditi.

Uvijek dobro

sreca ubaciti u pravu brzinu. Upravljanje takoder nije nilo dobro. Bolid je
naglo prelazio iz o$trog podupravljanja u potpuno preupravljanje.

Kad je proklizao, jedino $to ste mogli uéiniti jest pustiti da se zavrti.
Nije bilo nikakve granice izmedu voznje i proklizavanja, pa sam se poceo
osjecati poput prave budale.

Koliko ste se morali boriti kako biste dokazali da ste dovoljno dobri
da budete vozac F1?

Moméad Marcha prolazila je kroz lose razdoblje. Na kraju 1972. pomis-
lio sam da sam propao kao vozac.

No, svakome je, u ovom ili onom trenutku karijere, potrebna sreca, a
na svoju sam naiao 1973. Nagovorio sam BRM da me primi u njihovu
momcéad obecanjem o sponzorstvu koje nisam osigurao i uspio se voziti
na trecem mjestu u Monaku gdje je odli¢no podvozje BRM-ova P160
donekle nadomjestilo njihov slabi motor.

Prije nego sto se mjenjac¢ pokvario, bio sam na treéem mjestu, ispred
Jackyja Ickxa u Ferrariju. Enzo Ferrari, koji je u Maranellu gledao utrku
na televiziji, bio je impresioniran. Sljede¢i tjedan me pozvao na upozna-
vanje. Odjednom sam krenuo pravim putem do uspjeha.

Smatrate li da je mladim vozadima koji se danas pokusavaju dokazati
lakse nego $to je vama bilo pocetkom 1970-ih?

Mislim da jest. Prije nego $to postanu tinejdZeri mogu voziti karting, a
ponudene su im i brojne druge moguénosti prije negoli postanu vozaci
utrka. Pa da, moze se re¢i da smatram kako su moguénosti napretka jas-
nije definirane negoli $to su to bile u moje vrijeme — naravno, uz uvjet
da je voza¢ 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 jo§ u doba kad sam zapo¢injao karijeru

u F2, kad sam dosao Zivjeti u London, u stan iznajmljen od Maxa

rocita ljude.”

Mosleyja blizu zZeljeznicke postaje Victoria. Mnogo smo vremena provodi-
li zajedno i ostali smo prijatelji, unato¢ tome $to smo par godina u F1 bili
i ostri suparnici. Jamesa je tijekom njegove karijere pratio nadimak “Hunt
the Shunt” 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, ostaviv§i me na drugom mjestu, shvatio sam da
je u vrhunskoj formi i da ¢éu 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 veé nisam pobijedio u tome prvenstvu, onda mi je drago sto ga
je osvojio James, a ne netko drugi.

Pogledate li probleme u kojima se trenuta¢no nalazi F1, §to mislite
odakle potjecu?

Posljednjih pet ili $est godina F1 je potpuno izvan kontrole zbog nespo-
razuma koji su se pojavili izmedu FIA-e, Bernieja i momc¢adi. Bilo bi ap-
surdno pretpostaviti da ce se taj sport koji je Bernie tako dugo izgradivao
uz velika ulaganja natjecateljskih mom¢adi prekinuti zbog nekih besmis-
lenih pitanja o kojima se danas raspravlja.

Zato je moj posljednji apel, ponajprije upuéen Maxu, usmjeren prema
pronalaZenju zajedni¢kog kompromisa prihvatljivog za sve uklju¢ene. Max,
kao osoba koja stvara pravila, vrlo je nepopustljiv u svojim stavovima, ali
smatram kako bi trebao malo popustiti uzde u svrhu pronalazenja najbo-
ljeg rjesenje za sve probleme. No, jedina stvar koja je meni postala o¢itom
je da na kraju FIA, Bernie (koji takoder mora ponovno zadobiti povjere-
nje natjecatelja u rukovanju financijama) i moméadi moraju uéiniti zajed-
nic¢ki iskorak kako bi se postiglo trajno rjesenje.

Luca di Montezemolo imao je veliku ulogu u vasoj karijeri. Kako se
danas s njime slazete?

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

Na rubu katastrofe: viadajuci svietski prvak lauda u
Niichurgringu 1976., nekoliko trenutaka prije njegove strasne
nesece
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Neustrasiv: Lauda se ponovno vratio na trkace Staze
samo Sest tiedana nakon nesrece te kaze da mu

djelomicno uklanjenje uha omoguéuje “lakse rukovanje
telefonom”

k koji mi se obratio i upoznao To je ¢inio potpuno nepristrano, $to je jako pohvalno, premda u pro-
Slosti mozda takva vrsta komunikacije nije uvijek rezultirala najboljim
) put u Ferrarij rjeSenjima. Luca je bio vje$t u komunikaciji i cijenjeni prijatel;.
gradedi momcéad nakon jako slabih rezultata tijekom 1973. Mnogo sam se Sada je, naravno, na ¢elu Ferrarija kao jedan od najmoénijih ljudi u F1.

na njega oslanjao da smiri strasti u momdcad . Sl o : ;
% Kako ste se osjecali kad ste osvojili svoje prvo svjetsko prvenstvo

Kad sam dobro upoznao Lucu, sam shvatio kako ¢e njegov dog e
A 19 Vo I8 4

nos momc¢adi biti izni an tijekom zime 1973./74. Poticao je
timski duh, uvjeravajudi sve da trebaju suradivati. Mauro Forghieri j Da budem iskren, ne mogu re¢i da su me preplavile emoci
ocigledno bio iznimno kvalitetan inZenjer, a Luca je bio posebice vjes osoba. Nemojte me krivo shvatiti, bio sam jako zadovoljan $to sam usp

u prepri¢avanju Starome §to se dogada na trkali$tima. osvojiti prvenstvo, no uvijek sam bio pod pritiskom kada sam vozio za
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“Bolidi se, hvala Bogu, viSe ne mogu zapaliti. S time sam
upoznat bolje od vecing”

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

Godine 1978. iz Ferrarija ste presli u moméad Brabham Bernieja
Ecclestonea. Kakav je bio Bernie kao voda mom¢adi?

S Berniejem se tesko pregovaralo, no uvijek je bio vrlo iskren prema meni.
Mogli ste se posvadati s njime, no kad biste prestali sa svadom, viSe se o
tome nije raspravljalo. On bi jednostavno presao na sljedecu stvar i ne bi
se viSe vracao na staro. Znao je on i lako uvjeriti ljude. Kada smo pregov-
arali 0 mojem prelasku u Brabham, posjetio sam njihovo sjediste, a on mi
je rekao: “Izadi na straznji izlaz, nesto ti moram pokazati.”

Ono §to mi je htio pokazati bio je novi model Brabhama, BT46 Gordona
Murrayja s povrsinskim hladenjem, digitalnim instrumentima i ugradenim
sustavom za podizanje bolida — sve sami gadgeti. Bio sam jako uzbuden
pa sam gotovo rekao: “Koliko Zelite da platim kako bih mogao voziti ovaj
bolid?” Nisam si smio dopustiti da izgubim kontrolu.

No tada je Bernie pokazao koliko je domisljat. Toéno je znao koji ée
me dijelovi bolida privuéi i uzbuditi. Uvijek je znao dobro proéitati ljude.
Kad sam mu tijekom treniga u Montrealu 1979. rekao da Zelim otidi, nije
me od toga pokusavao odgovoriti. Rekao je: “Ako zaista Zeli§ otidi, idi”
Njegova je reakcija bila prava.

Koliko ste o tome razmisljali prije negoli ste se 1982. ponovno vratili
u mom¢ad?

Tijekom tih dviju i pol godina kad nisam sudjelovao u utrkama nisam o
tome previse razmisljao. Tada sam jednog dana 1981. pomislio: “Pitam
se...” Cista petica Ronu Dennisu §to je uspio proéitati moje misli. Pozvao
me na testiranje McLarena u Donington Parku potkraj te godine i ¢éim
sam odvozio nekoliko krugova shvatio sam da ako se potpuno usredoto-
¢im na to da moram ponovno doéi u formu, onda to zaista mogu i ostvariti.
Ono $to me uistinu iznenadilo bio je telefonski poziv Franka Williamsa
isti dan kad je bilo i testiranje. Pitao me kako napredujem. Trebao je to
biti tajni test, no to me podsjetilo kako nema tajni u F1, barem ne mnogo.

Alain Prost se McLarenu pridruzio 1984, Kakav je on bio kao kolega?

Bio je pravi davez. Dobro sam se slagao s Johnom Watsonom, no tada
nam se pridruZio taj mali Francuz koji je samo ¢éekao priliku kako bi me
zafrkavao.

Promatrao sam ga i jednostavno sam znao da sam prestar 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 obrac¢unao. Kasnije je i sim okusio ono
kroz §to sam ja prolazio kad se Senna pridruzio McLarenu i isto uéinio
njemu.

Tko vam je bio najbolji kolega?
Rekao bih John Watson. Kra¢a smo razdoblja zajedno proveli i u Brabha-

mu i u McLarenu i dobro smo se slagali. Mislio sam da sam brzi od njega,
no siguran sam da je on isto mislio za sebe.

Kako biste procijenili svoju priliku da stignete na sam vrh F1 da se
danas utrkujete?

Tesko je re¢i. Mislite kad bih danas imao 24 godine, a ne 602 Mozda bih
uspio, a mozda i ne bih.

Koje su najveée promjene kojima ste svjedoéili u F12

Usavr$avanja na podrudju sigurnosti. Bolidi se, hvala Bogu, danas vise ne
mogu zapaliti. A ja o tom znam vi$e nego veéina.

Provodi li se u F1 previ$e sigurnosnih mjera?

Mogu shvatiti zasto to neki misle, no u ovom ste se slucaju obratili krivoj

osobi da vam odgovori onako kako Zelite. Mislim da nakon $to ste sjedili
u gorucem Ferrariju, udi$uéi vrlo vruée plinove, nemate obzira za bilo
koga tko misli da su sve trkace staze previse sigurne.

Neka trkali$ta su prili¢no dosadna, s time se slazem, no to je potpuno
druga stvar o kojoj mozemo raspravljati.

Sto ¢ée se dogoditi s F1 kada Bernie otide u mirovinu?

To je mozda najvaznije pitanje o kojem mnogi trenutaéno razmisljaju. Ber-
nie je sve ove godine odli¢no razvijao F1, no to je ¢inio na svoj jedinstveni
nacin. U buduénosti nece biti moguée da to samo jedna osoba radi na
takav nadin. Biti ée zanimljivo vidjeti kako ce se sve odigrati.

Koji je najgori dan vaSega Zivota?

Godine 1992. jedan se Boeing 767 moje avionske kompanije srusio u Taj-
landu, a u nesredi je poginulo vise od 200 putnika. Osjecao sam se osobno
odgovornim. Ako Zelim riskirati svoj Zivot vozeéi utrke, onda je to pot-
puno moja stvar i nicija vise.

AT AN N

Umoran od “voZnje u krug”, Lauda je uzeo dvogodisnju Stanku, a nakon §to Se u F1 ponovno vratio 1982., svaje je
treée prvenstva osvojio 1384,

No, ako tvoj rodak kupi avionsku kartu u mojoj kompaniji i nikad se
viSe ne vrati, onda je to posve neprihvatljivo. Ono $to je jo§ vise pogorsalo
situaciju je veliki trud koji smo morali uloZiti kako bismo dokazali da
je nesrecu uzrokovao kvar na avionu, odnosno da avion nije pao nasom
pogreskom. Bili su to grozni trenuci.

Lauda se doima opustenim i zadovoljnim svojim Zivotom. Vrijeme
provodi u svojem domu u Becu i onom na Ibizi te putuje na toj relaciji
upravljajuéi vlastitim privatnim mlaznjakom Challengerom. Avijacija je
njegova druga ljubav ve¢ viSe od tri desetljeca te je ¢esto bio kapetan svojeg
Boeinga 777 Lauda Aira na medunarodnim letovima za Daleki istok i
Australiju dok mu tvrtku nije progutao Austrian Alirlines.

Kasnije je Lauda pokrenuo budzetsku avionsku kompaniju “Niki” koja
se trenutno odupire gospodarskoj depresiji i dobro posluje na pomno od-
abranim avionskim linijama iz Austrije. Nikakvoga iznenadenja zapravo
tu nema.

Niki Lauda je Zivio u vlastitu ritmu jos otkad je svojem djedu poruéio
da ide k vragu i da se prestane mijesati u njegov Zivot. Za mnoge je on
prava legenda F1. Za osobe poput autora ovog ¢lanka, koji se osjeca po-
vlastenim jer ga mozZe smatrati svojim prijateljem, on je jedan od najboljih
— djelomice zato jer se ponasa kao svaka druga normalna osoba — koje je
ovaj izvanredni sport ikada stvorio. FO

F1racine rusan 2009, [CEIR
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Da izbjegnu pogreske koje bi ih mogle KeStati utrke, momecadi tijekom vikenda do 60 puta

ad sve ide po planu, zaustavljanje u boksu

doima se poput mahnite, premda usklade-

ne koreografije. Ako nesto pode krivo pre-

tvara se u kaos... i to prili¢no skupi kaos.
Bilo da je rije¢ o lose pri¢vrséenom kotacu ili
curenju goriva koje je izazvalo pozZar, pogreske
mogu oduzeti naslov — ili ¢ak zna¢iti izlet u bol-
nicu.

Sjecate li se Nigela Mansella i njegovog izlaska
iz boksa u Estorilu kad ga je pretekao vlastiti
kota¢? Naslov mu je oti$ao niz vodu. Takoder,
prosle godine u Valenciji Ferrarijev mehanicar
zavr$io je u bolnici kad ga je Felipe Massa koji je

F1 RACING RUJAN 2009.

prerano krenuo oborio crijevom za gorivo.

Kako bi ispravili nedostatke, F1 mom¢adi
preko cijelog vikenda vjezbaju. Cesto obave i do
tri viezbe — etvrtkom naveler, a petkom i subo-
tom ujutro po pola sata.

Ali, ne radi se samo o izmjeni guma i kotaca i
punjenju spremnika. Moméadi uvjezbavaju po-
pravke svih moguéih kvarova.

Zamijenit ¢e prednje krilo (za manje od deset
sekundi), promijeniti nagib krilca, pripremiti
starter u slucaju da bolid “crkne”, oéistiti otvore
za zrak, zamijeniti crijevo za gorivo i upravljac.
Do nedjelje popodne ¢lanovi moméadi obavit ce

i do 60 zaustavljanja u boksu i pro¢i kroz svaki
mogudi scenarij koji bi se mogao dogoditi
tijekom utrke.

Neke mom¢éadi poput, primjerice, Renaulta
snimaju vjezbe i analiziraju ih kako bi otkrili
slabe tocke koje usporavaju rad oko bolida.

“Mislim da mnogi ne shvacaju da momeéad ne
¢ine struénjaci za zaustavljanja u boksu, nego
mehanicari i inZenjeri iz tima koji inade imaju
svoje poslove, a ovo rade samo tijekom utrke’,
pojasnjava Renaultov Sef mom¢adi Steve Niels-
en. “Prije nekoliko godina morali smo zamijeniti
¢ovjeka na priklju¢ku za gorivo, pa se nekolicina




ponove zaustavljanje u boksu

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

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

RIJECI JAMES ROBERTS SLIKE STEVEN TEE

kaze najboljim.” Ljudi se ¢esto rotiraju, pa ako se
netko razboli ili ozlijedi, odmah se moze naéi
zamjena bez negativnih posljedica po nastup.
Medu ¢lanovima moméadi potice se natjcatelj-

“S Uvodenjem zabrane dolijevanja goriva koja stupa na
snagu 2010., zaustavijanja u boksu mogla bi se skratiti na

samo d,o ili 4 sekunde.”

Prema nepisanom pravilu najsporijeq u zamjeni guma tri kruga po stazi
vuku crijevom za gorive

ski duh, ali isto tako moraju biti svjesni zajed-
ni¢kog cilja.

“Imali smo obicaj igrati se ‘eliminatora kad su
mehanicari iz jednog kuta bolida nastojali biti
brzi od ostalih’, rekao je Nielsen.

“Ali, ubrzo smo shvatili da je ta igra, premda je
potakla konkurenciju, imala i negativne uéinke.
Vodilo se ra¢una samo o brzini, a ne i o kvalite-
ti. Ipak smo Zeljeli da vijci budu dobro pri¢vr-
$éeni.”

Dok je u posljednjih 15 godina duljina borav-
ka u boksu bila uvjetovana koli¢inom goriva koje
se dolijevalo, izmjena guma obavljala se uz
odredenu dozu viska vremena.

Medutim, uvodenjem zabrane dolijevanja od -
sljedece sezone, teret §to brzeg izlaska iz boksa
prebacen je na ¢lanove mom¢adi koji mijenjaju
gume, pa bi se boravak u boksu mogao spustiti
na samo 3,5 ili 4 sekunde. Pritisak ¢ée biti velik,
mogle bi se potkrasti pogreske, ali isto tako kada
momcadi uspiju promijeniti gume brze od
suparnickih to bi moglo dovesti i do istinskih
obrata u poretku. A kad se to dogodi, u boksu
pucaju od ponosa.

“Sje¢am se jedne godine u Kanadi kada je
Alonso usao u boks zajedno sa Schumacherom,
a mehanicari su ga uspjeli ubaciti ispred njega’,
prisje¢a se Nielsen.“U tom slu¢aju mom¢ad ima
izravan utjecaj na poredak na stazi i vrlo su
zadovoljni zbog toga. Poput vozaca i ¢lanovi
momcadi Zarko Zele pobijediti.” A uz dovoljno
vjezbe, to i mogu. FO
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Nece ga se ni spomenuti osim ako ne otkaze, a na bolidu cak ne postoji ni naljepnica.
No Mercedesov V8 iza Jensonovih leda ove sezone bio je Kijucan...

RIJECI PAUL FEARNLEY SLIKE CHARLES BEST

pomen 11. tjiedna u Mercedes-Benzovu odjelu High Per- U 11. tjednu (sredina ozujka) na testiranju u Barceloni pos-

formance Engines (M-BHPE) uspravlja leda udarcem talo je jasno da je bolid brz. U 12. tjednu na rasporedu je bio

poput onoga $to zadaje KERS, vratovi se ukoce, ruke Jerez.

stisnu, a obrve spoje. Danas, medutim, ovu reakciju “Nasrecu, nista nije eksplodiralo. A kad smo vratili motore
slijedi gotovo trenutacan val opustanja i zatim dugotrajni iz Spanjolske, vrtili smo ih (na dinamometru) do otkazivanja,
smijesak zadovoljstva. Jedanaesti tjedan je, znate, trenutak rastavili ih, analizirali ih i zatim ra¢unali kako bi moméadi
kad se povjerenje — kojega drugdje u Formuli 1 ima tako mogli reéi koliko jako mogu tjerati motore na prvoj utrci.’
malo — isplatilo. Tada su Brawn Grand Prix i M-BHPE, A odgovor? Kako se pokazalo, dovoljno jako za povijesno
spojeni neiskusanim ljepilom ocaja, odlu¢nosti i modifici- prvo i drugo mjesto u Melbourneu.
ranih nosa¢a motora, postali dobitna kombinacija. Kako u F1 dominira aerodinamika, nevideno prianjanje

“Bilo je to ludo vrijeme’, kaze Andy Cowell, M-BHPE-ov kakvo bolidu BGP 001 omogucuje kontroverzni dvostruki

direktor inZenjerstva i programa, bivi ¢lan Cosworth Engi- difuzor po misljenju veéine bio je tvorac ovog malog ¢uda.
neeringa.“U desetom tjednu (6. ozujka) Brawn GP izagao Posteno. Bila bi, medutim, nepravda previdjeti ¢injenicu da
je na stazu Stowe u Silverstoneu kako bi vidjeli hoce li §to mu je zivot i snagu udahnuo Mercedes-Benzov 2,4-litreni
otpasti ili iscuriti. V8 s oznakom FO 108W, a naposljetku i brzinu.
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Nekad su proizvodaéi motora bili bogovi F1,
proroci brzine i slave. Daleko od savr§enstva,
njihova brzina, glasno tutnjanje i more dima uci-
nili su ih prepoznatljivim. Za razliku od toga
trenutacna generacija Zrtva je vlastita uspjeha:
18.000 o/min — ogranicenih, $to se o tom, dakle,
ima govoriti? — mala masa i savr§ena pouzda-
nost sad se prihvacaju zdravo za gotovo.

Zanemarite 4500 visokotehnoloskih dijelova
- F1 motor jednostavno mora odavati dojam
kutije koju pricvrstite straga na bolid.

Brawnov houdinijevski nastup to je osporio.
Sef Ross na sav glas hvali klju¢nu ulogu FO 108W
u bijegu svoje momcéadi: “Njegova upravljivost,
sirova snaga, dobra ekonomi¢nost i odli¢na pouz-
danost — da pokucam o drvo — bili su kljuéni u
naem ovogodis$njem juriSu na prvenstvo.’

To je najbolji motor u F1. On tako misli i mi
tako mislimo. No premda impresivne, ¢injenice
i brojke nisu stvorile ovu pri¢u, nego prikazana
vjera, ruka pomodi i pokazivanje pravog lica
kompjuterasa oktanoglavaca.

“Podrska Mercedes-Benza omoguéila nam je
da prezivimo’, nastavlja Ross. “Bila je izvanredna
i bez ikakvih ugovora.

Prili¢no dugo s nase strane nije postojala nikak-
va financijska obveza, nista vise nego “Zelimo
prezivjeti, hoéete li nam pomo¢i?’ Isporucili su
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nacrte, ¢ak i model motora, bez ugovorne obve-
ze s ijedne strane.

To pokazuje nevjerojatan duh.”

Svjetlo ovog projekta jo§ je svijetlilo crveno kad
je M-BHPE u punom zamahu razvoja vlastita
KERS sustava i optimiziranja motora za nisku
granicu broja okretaja 2009. te (kasnu) najavu
osam V8-ica po vozacu tijekom sezone, pristao
i suodio se sa 33-postotnim poveéanjem radnih
sati. U prosincu.

“Tijekom protekle dvije godine trazili su me
da odredim posljednji trenutak u kojem bismo
mogli sklopiti opskrbljivacki posao s nekom
momc¢adi i uvijek smo govorili o mjesecima prije
pocetka sezone, mnogo, mnogo prije pocetka
studenoga’, kaze Cowell. “Zato, ugovoriti posac
na Badnjak, kad jo§ nije ni postojala odluka

“Kazemo deckima: “Ako

smo najbolji, morali bismo
skupiti 30 bodova S jednim
motorom.”™ Andy Gowell

hoée i koristiti nase motore ili ne, bilo je vrlo
neobi¢no. Neke su glave i posijedile.

Neke su ¢injenice to olaksavale. Imali smo ne-
kolicinu iznimno motiviranih momaka koji su
radili u gluho doba no¢i na paketu za koji nisu
bili sigurni da ¢ée iéi na prvu utrku.

Kapa dolje. Takoder, kapa dolje (Brawnovim)
deckima u Brackleyju. Radili su dugo u no¢ za
Bozi¢ i Novu Godinu, i to pod prijetnjom gu-
bitka posla. To je odli¢na motivacija. Oni su
iznimno pragmaticna grupa inZenjera, kojima
upravljaju ciljevi.

Znali su $to su morali postiéi i to su lovili.
Tijekom cijeloga sije¢nja i veljace davali su nam
pozitivne povratne informacije.

Udaljenost od samo 50 km (M-BHPE je smjes-
ten u Brixworthu) takoder je pomogla: brzi sas-
tanci, laka opskrba. Imali smo otvorenu vezu.
Informacije su se dijelile s uvjerenjem da ce
dogovor proéi.”

To je slika na kojoj se radilo Sirokim potezima
kistom. Ali i u ovakvim slu¢ajevima ne smije se
zaboraviti na sitnice. Sre¢om za Brawna, sitnice
su ono u éemu se M-BHPE specijalizirao.

“Za mene je klju¢an trenutak bio kad smo s
jednog motora po utrci presli na jedan svake dvi-
je utrke (2005.)", kaze Rob Thomas, Brawnov
direktor operacija i kvalitete, inZenjer s
iskustvom u zrakoplovnoj i svemirskoj industriji.

“Pouzdanost je postala toliko vazna da ste mo-
rali imati pravu kontrolu procesa. O tome se ras-
pravljalo kad sam prije pet godina dosao ovamo.
Rekli su mi: ‘Ne moze§ to raditi, ogranicit ées
trkadi na¢in razmisljanja.

Skupina od 450 ljudi priprema samo 48 motora svake sezone, u trenutku
kad pravila postavijaju granicu od osam motora po vazatu

To ne ide zajedno. Mislim da smo dokazali da
se moze tako.

“Usvojili smo sustave Mercedes-Benza, prila-
godili ih nasem svijetu, a oni su pritom donijeli
mnogo stege i strogoce. Postavili smo vrlo teske
ciljeve i prema njima krenuli na vrlo ustrojen
naéin. I to se isplatilo. Trazimo svaku pogresku,
sve do kona¢nog rjesenja. Vrlo smo metodié¢ni,
bez gubljenja strasti.”

Svjestan napor proizvesti klju¢ne komponente
u kuéi — blokove, glave, osovine itd. — dvostrani
protok zamisli izmedu dizajnerskog ureda i
radionice, radna snaga dovoljno fleksibilna da




“Njegova upravijivost, snaga
| pouzdanost bili su kijucni
Il nasem ovogodiSnjem
juriSu na prvenstvo” Ross
Brawn

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

M-BHPE je postao spretniji i brzi — bez ugroza-
vanja kvalitete ili, jednako vazno, konzistentnosti.

“Ako izradite deset motora koristeéi identi¢an
popis dijelova i identi¢ne postupke i stavite ih
na isti dinamometar, necete dobiti jednak rezul-
tat’, kaze Cowell.

“Prije dvije godine, recimo da smo imali raz-
liku od 10 KS medu motorima, pitali bismo
se, "Zasto svi ne mogu biti na gornjoj granici?
Ako s vremenom shvatite kako to postidi, cijelu
stvar podiZete na vi$u razinu. U proslosti biste
na temelju nekih pokazatelja morali odbaciti
jedan ili dva motora, a sada mogu koristiti svaki
od njih.” Prakti¢no 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 stroza’,
nastavlja Cowell, “oti$ao sam kuéi i pomislio,
‘Kvragu! Kasnije, kada razmisljate kreativno,
pomislite, Ah, jo§ uvijek moZemo napraviti ono,
ili bismo viSe naglaska mogli staviti na ono.
Kljué¢na stvar s homologiranim motorom je da
ga umjesto redizajniranja morate razumjeti,
razumjeti zasto jedan izdrzi 2000, a drugi 4000
km. Sto taj posljednji ¢ini toliko dobrim?

Zbog postrozavanja pravila sve je teze pobolj-
$ati motor — iduée godine svaki ¢e voza¢ biti
ogranien na samo pet motora po sezoni (zatim
ga se kaZnjava), $to je nesto sasvim drugo — a
nasi se popisi poslova ne skracuju.

No hoéu li dopustiti pad snage s obzirom da
se zahtijeva jo§ dulji radni vijek? Ne. Morat cete
motor jo§ bolje razumjeti, morat éete ga bolje
konstruirati, jo§ vi§e pogurati granice materijala.
Ako se trazi vie od performansa, trajnosti i
materijala, morate se usredoto¢iti na to. Mi smo
kreativni momci, ne bismo nikad smjeli re¢i da
se ne moze bolje od toga.

Povrh svega, jo§ ima podrudja koja nisu ograni-
&ena: zraéni rog (usisnik koji se napaja kroz zas-
titni obru¢ iznad vozaceve glave), ispuh, gorivo i
ulje. Na§ partner za gorivo i maziva (Mobil) u to
podruéje ulaze mnogo napora. Ove smo godine
popravili gorivo, a idu¢ih sezona pobolj$anja ¢e
biti jo3. Kad je rije¢ o ulju, trenje znaci gubitak
snage i habanje koje zavrsava kvarom dijela, tako

da je svako pobolj$anje na tom podruéju velik
dobitak.

Umjesto da kukate oko propisa, motivirate dec-

e govoredi: Ako smo najbolji na svijetu, trebali
bismo s jednim motorom skupiti 30 bodova!
Napraviti to s Jensonom tako rano u sezoni,
zavrsiti u Monaku, bio je poseban trenutak. No
iduée godine to ¢e morati biti 40 bodova”

Upravo je ta upornost drzala M-BHPE u pred-
nosti po snazi — i okretnom momentu i uprav-

ljivosti — po¢am od 2007. Cowell procjenjuje da

je razlika medu motorima od prvog do posljed-
njeg u sezoni 2008. znacila sekundu po krugu.
Godine 2009. to se smanjuje na pola sekunde.
Ne kaze to, ali daje naslutiti da je FO 108W i
dalje na vrhu.

“Ti su decki naéinili odli¢an posao’, kaze di-
rektor Thomas Fuhr. “Stigao sam iz dijela Mer-
cedes-Benza koji se bavi cestovnim automobili-
ma. Veéina nadih inZenjera tamo Zeli raditi na
novom projekeu; tesko je nadi nekoga tko Zeli
ostati na starom. PrivrZenost ovih momaka da
usavrse svoj proizvod doista je nevjerojatna.
Sad radimo na naéin blizak nultoj toleranciji.
Dinamometri nisu dovoljno to¢ni da izmjere
razlike.”

Sve to ne zna¢i da situacija u Brawnu nije
nametnula neke kompromise. Cowell objasnja-
va: “Zbog vremenskog ogranicenja, kod nekih
dijelova koje biste u normalnim uvjetima potan-
ko dogovorili s momcéadi, samo ih obavijestimo:
“To je sve $to imamo.

Motor je tako nacinjen. Kako to mozZemo za-

obiéi? Uspjeli smo rijesiti mnogo takvih situacija.
Koristi se isti bazni motor, ali postoji poseban
instalacijski komplet s razli¢ito dugim kabelima,
crijevima i nosacima.

Decki u Brackleyju odrezali su dio $asije, mod-
ificirali prednji dio mjenjacke kutije i prilagodili
to nasem motoru.” Mozda zvudéi brutalno, no
radilo je savr$eno — ¢ak i bez KERS-a.

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

Njegovo je srediste cudesan visokotehnoloski

motor od 5 kg koji razvija 82 KS unatoc¢ tome
§to je prisiljen raditi na dvije tre¢ine svojih mo-
guénosti. Nema boljeg od njega. Pogreske dru-
gih dovele su KERS na los glas i odbacivanje
2010., no Cowell ostaje uvjeren u njegove pred-
nosti. Njegov nedostatak bio je za njega najveca
propustena prilika projekta, rezultat nedostatka
vremena, a ne Zelje.

“Problem je u tome $to su svi sustavi na
bolidu Formule 1 toliko &vrsto povezani da je
vrlo tesko dodati sustav nakon $to je koncept
detaljno razraden’, objasnjava.

“No nista nije nemoguce. Bilo bi potrebno mno-
go truda s obje strane, a s obzirom da u svakoj
tvreki postoji ogranicena koli¢ina resursa/ener-
gije, morate odluditi na §to Zelite potrositi ener-
giju kako biste dobili najbolje vrijeme kruga.’

Sanse da se ovo ostvari su doista male, no Jen-
son, ako ¢ita$ i zainteresiran si, Andy smatra da
bi Brawn opremljen KERS-om bio tri desetinke
po krugu brzi.

A tada, neka Red Bull Racing pripazi...  pQ

F1racing RusaN 2009. (IR




WORDS BRADLEY LORD
PICTURES ALISTER THORPE

sije¢nja Sef momdéadi.
Njegove su rijeci imale
razbacujete se uzalud u javnosti izrazima tipa
“iznimno vazno”.

Gotovo je deset godina proslo otkako je Toyo-
ta raspustila svoju rally moméad i obznanila na-
mjeru natjecanja u F1. U tom razdoblju potrose-
ne su stotine milijuna, a mozda i milijarde eura
na pokusaje osvajanja neke od utrka za VN For-
mule 1. Unato¢ tome, Toyota ostaje jedina mom-
¢ad u natjecanju koja se tijekom ovih posljednjih
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poracijske F1". Od 2002. moméad je u
sredine plasmana, obi¢no na pragu
remeno na podiju. :

bicije za osvajanje naslova,
namjeru da ukradu nekog od
&kin pedigreom, a poznati str
coyne kod njih se zadrzao samo




TF09 stvoren je kako bi najvecem svietskom proizvodacu automobila donio prvi
pobjedu. Medutim, unatog prvoj polovici sezone oja je mnogo obecavala, postavija se
pitanje je |i Toyota propustila Svoju Sansu za uspjen?

. ",, _'IZjednaﬁla natjecanje i omoguala
ma pomak prema naprijed.“Dok su va-
ra pravila, stalno smo zaostajali’, nastavlja.
Jvijek smo bili iza Ferrarija ili McLarena i tko bi
‘e u tim uvjetima povecao ulaganja. Ljestvicu
. s;{posmvﬂl vrlo visoko. Ali, nova su pravila sve
~ vratila na pocetak.”
- Na nesrecu, ovaj argument vrijedi samo do od-
- redenog trenutka: Toyota je ve¢ neko vrijeme bila
u natjecanju kada su 2005. uvedena nova pravila
u aerodinamici; sve moméadi su u pocetku teo-
retski bile podjednake. I doista, Toyota je dobro
zapocela, a zatim je slijedila serija neuspjeha od
kojih se nisu oporavili do pred kraj 2008.
“Mom¢éad je veliki kolektiv, pa je zato dobro
rano poceti s ulaganjima’, primijetio je Mike Gas-

coyne, Vasselonov prethodnik.“Toyotine najbolje
dvije sezone bile su 2005. i 2009. — godine veli-
kih izmjena u pravilima. Prije toga nisu bili toli-
ko konkurentni i zato im je bilo lako otpisati pret-
hodni bolid i uloZiti u novi pod izmijenjenim

pravilima. Sto, naravno, izgleda dobro i $efovima...

Trajni optimizam inZenjera tipa “bit ée bolje idu-
¢e godine” zasigurno kupuje vrijeme, ali i stavlja
mom¢ad pod pritisak.

Otkrice dvostrukog difuzora barem je u pocet-
ku bilo kljuéno u smanjenju tog pritiska. Po Vas-
selonovim rije¢ima, Toyota je prva od moméadi
‘dobila FIA-ino odobrenje za koncept’, ali povu-
kao se kad smo poceli o datumima. Na FIA-inoj
komisiji za Zalbe pokazalo se da je Honda 15. lis-
topada dobila odobrenje za koncept od Chatliea
Whitinga, pa se zato moze zakljuciti da je Toyota

isprobavala model u ovoj konfiguraciji u zranom
tunelu tijekom zadnjeg tromjesecja 2008., ako

ne i ranije. To znaci da je momc¢ad s dva zraéna
tunela na raspolaganju najbolje iskoristila vrijeme
za testiranje kako bi izbrusili koncept i potpuno
shvatili nacin na koji utjece na aerodinamiku
bolida.

“Bilo je vazno shvatiti to $to prije kako bismo
postavili ciljeve u svezi strukture zraénih stru-
janja’, slaze se Vasselon.“To je znacilo da smo
na odgovarajudoj konfiguraciji mogli obaviti
istraZivanja o osjetljivosti. Temeljem tih istraZiva-
nja postalo nam je jasno da nos moramo posta-
viti visoko, a sustav okomitog zavr§nog profila na
prednje krilo.”

To nas nadalje podsje¢a na ¢injenicu da na su-
vremenom F1 bolidu svi dijelovi aerodinamickog

RUJAN 2009. 057




sustava funkcioniraju kao cjelina. Uspjesna rjese-
nja su, ba kao i problemi, sloZena: da bi difuzor
bio u¢inkovit potrebno je da prednji dio bolida
ima posebna svojstva.

“U isto vrijeme pokusavate posti¢i zadanu
strukturu strujanja i idete za konfiguracijom koja
vas dovodi najbliZe toj strukturi’, nastavlja Vas-
selon.“Mozete pogresno shvatiti, mozete izabrati
pogresno strujanje, ali tako to kod nas ide: znali
smo §to Zelimo u svezi strujanja ispod podnice
i boénih strujanja, a ciljanu strukturu strujanja
proizvodi sustav okomitog zavrinog profila na
prednjem krilu. Teorija o strukeuri strujanja zraka
podupire glediste koje zastupa i Ross Brawn, jo§
jedan ¢lan u obitelji s dvostrukim difuzorom,
naime gledi§te da ovaj dio nije bio alfa i omega
dobrih nastupa pocetkom godine.

“Svi su se pocetkom sezone usredotoéili na
dizajn difuzora, ali to vjerojatno i nije bilo toliko
vazno), rekao je zadovoljno Vasselon.“Postoji vrlo
dobra korelacija na jednoj drugoj razini: svi brzi
bolidi imaju vrlo sloZene zavrine profile pred-
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njeg krila, a oni sporiji jednostavnije.” U Toyoti
takoder naglasavaju da je ovaj bolid izgraden na
vtlo dobrim temeljima.

To je i prije pocetka sezone naglasio Jarno Tru-
11i, koji je na testiranju u Bahreinu rekao da je ovo
najbolji bolid koji je Toyota ikad imala.“Mozda
sam rekao nesto §to je veé bilo o¢igledno, ali prvo
§to nas je zabrinjavalo bilo je nedostatak potiska’,
rekao je Vasselon.“Kada vozite brzo s manjim
potiskom, prvo vas poéne muditi nestabilnost.
Logican je zaklju¢ak — povecati meduosovinski
razmak.’

Jos jedna velika promjena odnosila se na po-
vratak na slikove, a zato je Vasselon kao bivsi
$ef Michelinova F1 programa bio pravi ¢ovjek
na pravome mjestu. “Bilo je moguée predvidjeti
opéenita svojstva novih guma i iz toga izvudi
zakljucke u kojem smjeru trebamo dalje iéi u

svezi preraspodjele teZine, geometrije ovjesa i

sliéno.” Njegovo dobro poznavanje guma dovelo
ga je do zakljucka da se za divno ¢udo problem
moze razmjerno jednostavno rijesiti.”

A

*

— o wm W

s’ ’

Kad imate odredenog iskustva s gumama,
zanimljivo je da ih viSe ne smatrate ¢arobnima.
Katkad neki pokusavaju biti pametniji od samih
sebe kako bi iz guma vise izvukli. Morate zapravo
zadovoljiti nekolicinu uvjeta u svezi polozaja
kotaca u odnosu na podlogu, ali nema ih bag
previse.”

Stjece se dojam da je pojava TF109 kao pri-
jedloga vrlo konkurentnog bolida bila logi¢an
zavrietak vrlo logi¢nog procesa. Nagovjestaj
vece agresivnosti i inovativnosti mom¢adi bio je,
medutim, kratkoga daha.“Ne mozete postati ino-
vativni preko noéi’, pojasnjava Vasselon. “Cinite
ono §to mislite da vam pravila dopustaju. Rekao
bih da nam je bolje razumijevanje trenutaénih
propisa omoguéilo dobar polozaj u poretku
pocetkom sezone.”

Mﬂnakﬂ. I sam“ spominjanje kneZevine do-

voljno je da utjera strah u kosti Toyotinim inze-
njerima, a u Vasselonovim rije¢ima naziralo se
olaksanje kad je rekao: “Kombinacija éimbenika




iz Monaka nece se ponoviti prije 2010.” Na toj su
utrci Toyotini pokusaji da njihov bolid za 2009.
proradi bili daleko ispod prosjeka. Jarno Trulli,
poznati struénjak za stazu u Monaku, kvalificirao
se kao 18.,a Timo Glock na zaelje kao 20. Cetiri
tjedna ranije mom¢ad je na kvalifikacijama u Bah-
reinu osvojila prve dvije startne pozicije i, 0 éemu
se da raspravljati, trebali su pobijediti. Onda su se
prizemljili, i to priliéno grubo.

Vasselon Monako smatra “pojacalom proble-
ma” i govori o kombinaciji mehanickih i aero-
dinamickih pitanja koja su bolid ostavila bez
gripa. Nedostatak gripa, uz nepouzdanu rav-
notezu, znacio je da voza¢ ne moze dovoljno
zagrijati gume. Zbog toga nisu grizli koliko su
mogli, a posljedica su bila losa kvalifikacijska vre-
mena, oko sekunde i pol slabija od drugih.

“U Monaku postoji fenomen jacanja ili sla-
bljenja svojih moguénosti’; kaze Vasselon, “a mi
smo slabili. No problem nije golem, on je golem
samo u uvjetima Monaka. Tu postoji golem fak-
tor pojacanja.”

Moméad se oéito trudila da “ukljuéi gume’, a
kad im je to naposljetku uspjelo, Glock je vozio
prili¢no dobro. Ali o tome zasto bolid prije nije
radio kako treba, Vasselon $uti. Malo svjetla u
to unosi Mike Gascoyne: “Monako je staza koja
najmanje favorizira aerodinamiku bolida. Rabite
najvedi potisak, ali omjer uzgona prema otporu
manji je od bilo koje druge staze.”

Drugim rije¢ima, mom¢adi s dobrim potiskom
ne brinu o aerodinamickoj uéinkovitosti. “Mislim
da Toyota ima vrlo uéinkovitu aerodinamiku
bolida, gotovo poput Brawna ili Red Bulla, ali ne
i visoku razinu potiska. Jednako tako, mehanika
im nije toliko jaka kao kod te dvije spomenute
momc¢adi i u Monaku se to pokazuje’, zakljuéio je
Gascoyne,

Vasselon je to isto slu¢ajno ponovio kada je
govorio o razvoju prije Monaka: “Prije utrke u

“Ove su godine agresivniji u |

Nonkurentni su.” Mike Gascoy

Monaku rekao bih da nemamo nikakvih prob-
lema. Trebali smo samo poraditi na razvoju
ucinkovite aerodinamike, poboljati temelje koji
su se ve¢ pokazali dobrima.”

Gascoyneova analiza dosada je odgovarala nas-
tupu moméadi; brzi ulasci u zavoje s vrlo uéin-
kovitom aerodinamikom jasno su isli u korist snaz-
nog TF109 koji se pokazao dobrim u Maleziji
i Turskoj. Medutim, pojavila su se dva prob-
lema: prvi u Bahreinu gdje je moméad vodila, a
Trulli bio najbrzi, kad su se pojavili s problemi s
gorivom i ko¢nicama, a drugi u Barceloni, na stazi
gdje aerodinamika igra veliku ulogu, kad su se
nakon kvalifikacija i Glock i Trulli nasli u donjem
dijelu prve desetorice.

"ﬂﬁﬂﬂ'ﬂﬂ ||5||]|!|| u Bahreinu pripisuje agresiv-

nom, pomalo nesinkroniziranom razvoju, u raz-
doblju u kojem su protivnici jo§ uvijek is¢ekivali
prvu europsku utrku u Barceloni kako bi pred-
stavili nove dijelove.

S prve dvije startne pozicije u utrci bila je to
prilika za prvu pobjedu. Nakon sto su bili vodeéi
u prvom stintu, morali su zbog losih guma uéi u
boks i presli na tvrdu varijantu za drugi dio utrke,
premda se meksa varijanta pokazala boljom,
$to je oba vozaca kostalo dragocjenog mjesta u
poretku. U Toyoti su se radije drzali plana nego
prestrojavali u hodu i jo§ jednom pokazali kruti
kolektivni mentalitet.

“Cini mi se da pitwall radi bolje nego proslih
sezona’, uzvraéa Mike Gascoyne. Primjerice, sada
su razmjerno agresivniji u kvalifikacijama. To smo
¢inili i 2005. kad su me zbog toga kritizirali, jer
se upravi nije svidala strategija dobro odvezenih
kvalifikacija i nazadovanja nekolicine mjesta u
utrci; viSe su se voljeli kvalificirati negdje u sredini
i onda u utrci napredovati. Po mojem misljenju,
to je potpuno pogre$no, jer u konaénici zavrsis
na istom mjestu na koje si se i kvalificirao. Ove

e

godine rade pravu stvar i konkurentni su.” Gas-
coyneovo misljenje podupiru primjeri pametnog
riskiranja uprave: prosle godine u Brazilu oba
bolida ostala su u mokroj zavrsnici utrke na gu-
mama za suho i napredovala su u poretku, a tu
je i Glockov izbor intermediate guma u Maleziji
kad se ostatak drustva odlucio za puni ki$ni pro-
fil guma.

Na nesrecu, taj isti pitwall donio je pogresnu
odluku upravo u trenutku kad je moméad trebala
pobijediti. I dok Toyota nastavlja s lovom na prvu
pobjedu, tesko je redi je li to samo izdvojeni slucaj
ili nerazdvojni problem njihova naéina rada.

Prevladava dojam da su u Toyoti dosegnuli
vrhunac pocetkom sezone i da sada polako gube
ritam. Vasselon to odbacuje: “Imamo za cilj ambi-
ciozan napredak koji smo godinama planirali.
Prema nasim podacima na pragu smo ostvarenja
tog cilja.” Ipak, Gascoyne je i realisti¢an. “Uvijek
Ce izgledati kao da su ih ostale mom¢adi sustigle,
s obzirom da im je difuzor pocetkom sezone
omogudio popriliénu prednost’, rekao je, govoreci
o utrci na kojoj ée velike moméadi predstaviti
svoje difuzore.

Zanimljivo je da to nije pomoglo moméadima
poput Renaulta, BMW-a ili ¢ak Ferrarija da
preskoce Toyotu; mozda doista to i ne ucine,
jer se sada igraju “lovice” s jednom rukom na
ledima bududi da su testiranja u zratnom tune-
lu ogranicena, u usporedbi sa 168 sati tjedno
neprekidnih testiranja po tunelu tijekom zime.
Medutim, od utrke u Bahreinu Toyota nije poka-
zala skok u napretku koji bi je izbacio na prvi
dio grida; i Brawn i Red Bull ostali su im bolno
izvan dohvata. Kao i toliko vaZna prva pobjeda.
“Ove godine imali su dobre rezultate, ali jesu li
bili dovoljno dobri?” zapitao se Gascoyne. Ovo je
mozda najbolji F1 bolid ikad proizveden u To-
yoti, ali to vjerojatno nije dovoljno za ostvarenje
imperativa prve pobjede. 1

Today Tomorrow

TOYOTA
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BILI SU PRAVE
IVIJERL..."

Motori su rluall vatru, imali vise o A000:085a mor
gorive. DobcadgSlLu najspeitakuiacaijespRENEN
cemo Za itisedurho EI‘II..‘
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: adi vozaci koji
ne zaostaju vise od jedn

zi, za§to je zaboga mrbopun;aé uopée posa
tao tako popularan?

Zamisao o ugradnji tutbmesgedﬁtamer' 2
njerstva u potpunosti ima smisla: u motor se
ubacuije stladeni zrak i tako ‘povecava kolié
kisika potrebnog za izgaranje. U konaéni
dobivamo veéu snagu u odnosu na atmosfer-
ski motor istog obujma. Medutim, savriena
primjena te jednostavne zarms?i u stvarnosti
je vrlo rijetka.

Sve je zakuhao Renault 1976. dajuéi zeleno
svjetlo prvom turbo bolidu suvremene ere.
Iskoristili su rupu u deset godina starim pra-

vilima koja su dopustala ravnopravan nastup
3-litrenih i 1,5-litrenih motora s kompreso-
rom. U razdoblju dominacije Cosworthovih
3-litrenih DFV motora, Renaultova zamisao
o uvodenju 1,5-litrenih turbo bolida sma-
trala se hrabrim potezom.

Unatoé¢ skrivenim manama i kvarovima,
nakon debitiranja u Silverstoneu 1977, Re-
nault je stalno napredovao i prvu turbo po-
bjedu odnio 1979. kad je Jean-Pierre Jabo-
uille nezaboravno slavio kod kuée u Dijonu.

Renaultov napredak bio je znakovit: prem-
da je jo$ uvijek patio od turbo rupe i nepo-

v uzdanosti, njihov motor je nudio do 600 KS
* 2 £ 2 ; — §to je bila bitna razlika u odnosu na atmo-
d : sferske suparnike. Rukavica je baéena Cos-
worthovoj DFV brigadi i uskoro su tradicio-

nalne britanske trkaée moméadi udruzile
snage s vodeéim proizvoda¢ima automobila
kako bi podmetnule nogu odbjeglom

Renaultu.
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Williams se udruzio s Hondom, McLaren s

TAG/Porscheom, a Brabham s BMW-om. Bivsi
Brabhamov glavni dizajner Gordon Murray
dobro se sjeca tih vremena: “Bilo je o¢ito da ée
turbo bolidi napredovati u snazi jer su bili tek
na poéetku razvoja. Trebali smo turbo motor.”

Kad se konaéno docepao jednoga, jedva je ce-
kao da ga isproba: “Najbrzi naéin za to bio je da
krajem 1981. iz postojeceg BT49 izrezemo straz-
nju pregradu, na¢inimo novu i ubacimo novi ¢e-
liéni okvir koji ée drzati motor.”

Izazov za inZenjere bio je izrazito slozen: kako
pronadi ravnotezu izmedu golemog pretlaka i
mogucnosti trenutaénog unistenja motora. To
se odnosilo na profinjenu manipulaciju ubrizga-
vanjem goriva i paljenjem s pomocu sistemskog
¢ipa i posebnu smjesu “raketnog goriva” koja se
temeljila na toluenu.

“Bili su to prvi dani ECU-a koja je tada imala
Boschovo kudiste veli¢ine veée metalne kutije za
kekse’, kaze Murray.“S njom smo imali najvise
teskoda.”

Kad bi nesto poslo krivo, motor bi se vrlo brzo
rastalio. “Katkad bi u radionici dijelovi letjeli na
sve strane’, prisjeca se Warwick. “Neki motori bi
se pregrijali, drugima bi ‘crknuo’ dovod goriva ili
bi‘riknula’ turbina. Bolidi su jednostavno bili ne-
pouzdani.” Cak i kada bi se rijesio slozeni prob-
lem s ubrizgavanjem, jo$ uvijek bi preostala go-

BEEE <1 RACING RUIAN 2009.

Njezan pristup nije prolazio u kvalifikacijama. Na slici se Derek
Warwick bori § upravijaéem Renaultoveg moénog RESD

mila nepoznanica vezanih za ugradnju turbopu-
njac¢a u trkadi bolid. Jedna od njih bila je kako
sprijeciti pregrijavanje turbopunjaéa, nedoumica
koja se jo§ viSe zakomplicirala kad su u Brabha-
mu uveli zaustavljanja u boksu. “Dojurili biste
pod punim gasom u boks i u sekundi bi lezaj
izmedu kompresora i turbine zaribao’, prisjeca
se Murray. "Dizajnirali smo neku vrstu fena’
kojim smo upuhivali hladni zrak u kuéiste tur-
bine. Tako smo zrakom hladili motor sve dok je
bolid bio u boksu.”

Brabham se 1982. pridruzio Renaultu i Ferra-
riju u turbo pobjedama, ali kako pojasnjava Gor-
don Murray, pobjeda Nelsona Piqueta na ta-
dasnjoj VN Kanade zamalo da se nije dogodila.
“Nastupili smo s turbo bolidom u Detroitu i
nismo se ¢ak ni kvalificirali. Bernie (Ecclestone,
Brabhamov $ef) je prijetio da ¢e od svega didi
ruke.

Medutim, veé na sljedecoj utrci u Kanadi
decki su uspjeli posloziti motor i pobijedili
smo!”

InZenjeri su u 1983. a i nakon toga nastavili s
poboljsanjima, 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, izvodenje pokusa &esto je bilo kljuéno.

U BMW-u su do uspjeha stigli rabeéi smjesu
goriva koju su nekad u Luftwaffe rabili tijekom
Drugoga svjetskog rata, $to je omogudilo vozacu
znakovito povecanje pretlaka bez opasnosti od
mogudeg katastrofalnog kvara. Taj ¢imbenik
omogucio je Nelsonu Piquetu st. i Brabhamu
osvajanje naslova 1983.

“Bernie se nije ¢esto mijesao u tehnicke stvari’,
prisjeca se Murray, “ali o ne¢emu je stalno kvo-
cao: Zasigurno se iz goriva moze vise izvuéi!
Ispalo je da je bio u pravu.

Na nesrecu vozaca, rastuca snaga prenosila se
na gume koje viSe nisu bile dorasle zada¢i. Veli-
¢ina kotaca odredena je kad je standard bio 500
KS, $to znaci da je dobiti grip na bolidu bilo
ravno premiji.’

“Problem je bio u tome §to gume nisu mogle
podnijeti toliko konjskih snaga’, prisjeca se
Warwick. “Sjecam se kvalifikacija u Monzi
1986. dok sam vozio za Brabham, kad je Paul
Rosche (BMW-ov ¢arobnjak za motore) rekao
da imamo 1350 KS. Kako mozete ocekivati da
to gume izdrze?”

“Morali Su ograniciti brzine
Ili bismo uskoro Svi izginufi™
Derek Warwick

A kako je bilo upravljati svim tim konjima po
mokrome? “Ti bolidi bili su na mokrome prave
zvijeri — jednom rjeéju senzacionalni. Mogli ste
se s njima i poigrati — kratka i brza izmjena
brzine bez dodavanja gasa, samo drzanje trakci-
je pod nadzorom.”

Bilo je to lakse reéi nego uciniti uzmemo li u
obzir jo§ jednu veliku manu turbo motora — a
to je turbo rupa. Warwick se toga dobro sjeéa:
“Dok sam za Toleman vozio u sezonama 1981-
82., turbo rupa bila je golemi problem.

Morao sam mnogo ko¢iti lijevom nogom kako
bih kompenzirao turbo rupu. Kada na stazi u
Zolderu kocite prije zadnje Sikane, ve¢ ste dali
puni gas; idete lijevo, pa desno, pa ponovo lije-
vo, izlazite iz Sikane i nakon toga slijedi udar
pretlaka.

Rupa se ne mjeri u tisué¢inkama, nego, kvragu,
u sekundama!”

Kvalifikacijske voznje tijekom kojih je pouz-
danost motora bila manje vazna, u konaénici su
postale mjesto za testiranje krajnjih granica
turbo bolida. Motori za kvalifikacije, koje su
cesto zbog njihove hirovitosti zvali “¢udo za
jedan krug” ili “granate’, voZeni su punom sna-
gom krug ili dva subotom poslijepodne. Mogli
su dati i do 1300 KS, §to je bilo jednako snazi
Cetiri tegljaca na teZinu nesto vecu od pola tone.

“Kvalifikacije smo vozili bez wastegatea is



1884.: Piquetovo éudoviste iz Brabhama odmara se u svojoj jazhini. Turbopunjaé se hiadi “fenom”

“U kvalifikactjama nije bilo umjetnosti: samo Eisto prezivijavanje” Gordon Murray

najveéim pretlakom’, rekao je Warwick. Rabili
smo i gume za kvalifikacije koje su trajale samo
jedan krug. Morali smo se uvijek privikavati na
kvalifikacijsku voZnju. S tim gumama i veéim
pretlakom mogli smo tijekom kvalifikacija zara-
diti i pet sekundi po krugu.”

Takva razlika u brzini od voznje do voznje
dovela je do razvoja dijelova koji su se koristili
samo u kvalifikacijama: “Konstruirao sam mje-
nja¢ sa sedam stupnjeva koji je odgovarao veéim
brzinama’, rekao je Murray. “Ako ste imali srece,
trajao bi krug ili dva, a onda ste ga slobodno mo-
gli baciti jer su se pojavile deformacije kucista i
vratila.

Troskovi su nakon odbacivanja tih novih dije-
lova bili golemi.”

Kvalifikacije pod punom snagom bile su za
Nelsona Piqueta st. ne§to poput proslavljenih
utrka dragstera.“Rekao je da je u zavoje ulazio
najbolje §to je mogao, zatim bi ispravio bolid i
nastojao pogoditi sredinu staze, a nakon toga
pritisnuo gas do daske’, prisje¢a se Murray.“To
nije imalo nikakve veze s umjetnoséu, bilo je to
disto prezivljavanje.”

Razvoj motora do sredine je osamdesetih te-
kao zastrasujué¢im 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 performan-
si: ogranicena je potrosnja goriva, bas kao i reg-
ulacija pretlaka pretla¢énim ventilom.

“Morali su ograniéiti brzine ili bismo zaglavi-
1", rekao je Warwick.“Na nekim dionicama isli
smo toliko brzo da je jednostavno bilo preopas-
no. Neki su i poginuli — Villeneuve, de Angelis
— a bilo je i nekoliko ozbiljnih nesreéa. Sto se
ti¢e goriva, u¢inili su pravu stvar, jer bismo se
ubrzo utrkivali i s 1000 KS.

Ogranicenje potro$nje dovelo je 1985. do ne-
kih smijesnih situacija kojih su se mnogi kri-
ticari pribojavali: na utrci u San Marinu pet
bolida je ostalo bez goriva ili su ciljnu crtu presli
sa suhim spremnicima. Pobjednik utrke Alain
Prost u kona¢nici je diskvalificiran zbog teZine
bolida manje od dopustene, a to je bila posljedi-
ca prolaska kroz cilj na benzinskim parama.

A $to su vozadi mislili o ogranicenju potros-
nje? “Nikad niste bili sigurni §to ée pri kraju

utrke voza¢ jo§ udiniti’, pojasnjava Warwick.
“Zapoceli bismo utrku s 220 litara goriva i da
bismo stigli do cilja morali smo osiromasiti smje-
su i ograniditi pretlak turbine. Zato nismo mo-
gli voziti punom snagom.

Pokusavali smo osvojiti poziciju s djeli¢em
pretlaka, ali smo je u veéini slucajeva pred kraj
utrke morali prepustiti protivniku da ne bismo
ostali bez goriva. Danas s dolijevanjem goriva i
izmjenom guma mozete od prvog do posljedn-
jeg kruga voziti punom snagom.”

Medutim, unato¢ uvedenoj Stednji, snaga mo-
tora se sa 600 KS 1983. uz neograni¢enu po-
tro$nju povecala na 900 KS uz potro$nju od
220 litara, $to je samo po sebi svojevrsni poka-
zatelj brzog tempa razvoja.

Ali sve je to moralo zavrsiti. Do 1987. golemi
troskovi turbo motora produbili su jaz izmedu
bogatijih momc¢adi s tvorni¢kim pokroviteljima
i onih siromasnijih.

FIA je uskoro objavila da ée od 1989. biti do-
pusteni samo atmosferski motori i tako je era
mo¢nih turbo motora koji su rigali vatru bila
zavrsena. FO
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NAKVA JE
NEKAD BILA

Lanimijive slike iz
proslosti utrka

BOJKOT U ITALLJE

MISLITE LI da su politicke igre i prijetnje ot-

cjepljenjem obiljeZje samo suvremene F1, vrije-
jepljeny j€Z) J
ijekom Velike

nagrade Italije u Monzi 1960., pretp

me je da promijenite misljenje

utrke sezone, britanski konstruktori oca
pokusavali sprijeciti uvodenje 1,5-litrene formu-
le 1961. Veé su bili objavili ultimatum CSI-ju

) J

(prethodniku FIA-e), prijeteci da ¢ée otici iz F1

ako se ne povuku nova pravila — ali je upravno
tijelo odbilo pokoriti se takvim pritiscima.
Priblizavanjem kraja sezone 1961. britanski su
konstruktori u Monzi organizirali okrugli stol
kako bi pokusali Enza Ferrarija uvjeriti da svo-
jim znatnim ugledom podrzi njihov prijedlog o
ju 2,5-litrene formule jos godinu dana.

a0 s britanskim moméadima
inutosti zbog smanjivanja sna-
ije imao razloga za promjenu mislje-
nja jer je vec razvio obecavajudi bolid u skladu s
novim pravilima.

Suosjecanje za britanske zahtjeve jos se vise sma-
njilo kad su oni odlucili bojkotirati VN Italije,
navodedi kao razlog organizatorovu odluku da u
stazu uklj pasne” nagnute dijelove. Usprkos
protestima utrka se odrzala bez incidenata i
ozljeda. Ferrari je odmah poveo i Phil Hill je
odnio jedinu Ferrarijevu pobjedu te sezone.

Da jo§ vi$e utrlja sol u rane britanskih mom-
¢adi, Wolfgang von Trips je u prototip
rrariju s 1,5-litrenim motorom osvojio peto mje-
sto. Bila je to dobra najava dominacije talijanske
marke tijekom 1961.

NG RUJAN 2009.

1 JOHN COOPER

Gooper je na VN Italije stigao s veé
potvedenim prvakom Jackom Brabhamom.
Usprkos bojkotu Cooperava je moméad S
bolidom 733 Skupila doveljno bodova za
osvajanje drugog kenstruktorskog naslova

2 RAYMOND MAYS

Nakon niza neuspjena hivi je trkaé svoju
moai Britsh Racing Motors 1952
prodao Aifredy Owen, ai je | dale ostao
diretar. i 1960. maméad i stijal

bole jer je BRM-av boid usp Skupit samo
Saticn bodova, bez fedne pobjee.

d GOLIN CHAPMAN

Vofia Lotusove moméadi 1960. je pedstavi
st prvi 1 bolid 5 motorom strag, Los

18. Te je gotine autumobi dvaput pobiein,
al je obje pobjede odnio Stiring Moss loj
je vozio bolid u viasnistv Roka Walkera




& FRANK ‘LOFTY’ ENGLAND

S elegantnim rupéicem u dzepu England je u
Monzi predstavijao prodavace automobila.
Na glas je doSao kao direkior Jaguarova
uspjesnog programa sporiskih automobila,
koji je tijekom 1350-h iznjedrio pet pobjed-
nika Le Mansa.

o ENZO FERRARI

Njegova je moméad preZiviela loSu sezonu,
utrkujuci se sa zastarjelim bolidom 248 s
motorom sprijeda. Premda se na stazi sus-
reo § kolegama konstruktorima, nije ostap
na utrei, Sto znai da je propustio prvu
pobjedu Ferrarija te sezone.
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ALAN HENRY

Tjeraju |i unutarnji problemi Formule 1 njezine potencijaine ulagage?

ormula 1 je biznis koji trenuta¢no riskira zaustavljanje u sporom

traku. Zbog antiinvesticijske logike Formuli 1 postaje gotovo

nemoguce privuéi nova ulaganja ili sponzore i zaglibila je u dugotra-

jnoj, razornoj i besmislenoj trakavici koja bi mogla ugroziti buduénost

cijelog sporta, osim ako se svi neodgodivi problemi ne rijeSe odmah i bez

dodatne galame.

Je li to pretjerano dramati¢no predvidanje? Ili
hladna i kirurski precizna procjena pravog sta-
nja? Citatelji F1 Racinga moraju sami odvag-
nuti dokaze i donijeti odgovarajuéi zaklju¢ak
- ja samo nudim teme za raspravu. A tijekom
vikenda za Veliku nagradu Njemacke na Niir-
burgringu opsirno se i ¢esto raspravljalo o pre-
cizno definiranoj temi.

Stanoviste izneseno u uvodnom odlomku ove
kolumne iznio mi je stariji ¢lan jedne od naj-
boljih mom¢adi. Kad sam tu tezu prenio $efu
suparni¢ke moméadi, odmah se slozio. Obojica
osjecaju dugotrajnu neizvjesnost koja posljed-
njih nekoliko godina muéi Formulu 1, koja je
iscrpila njezinu vjerodostojnost i zbog koje su
potencijalni ulaga¢i dugoroéno vezivanje uz taj
sport poceli smatrati katastrofiénim scenarijem
koji bi bilo bolje izbjedi.

“Recite mi kad je posljednji put novi veliki
sponzor dosao u Formulu 1’ upitao me glavni
stariji izvr$itelj. “Nitko ne Zeli uloziti veliki
novac u neki pogon ili stroj, a da mu onda FIA
iznenada kaZe da njegov proizvod nije
dopusten.”

Medutim, na kraju tunela nazire se svjetlo.
Posljednjih nekoliko mjeseci FOTA je pokazala
dosljednost i zajednistvo, neobi¢nu pojavu me-
du F1 natjecateljima otkad je sport postao poli-

tiziran sukobima FOCA-e i FISA-e pocetkom
1980-ih. Dok ovo pisem, Max Mosley je upravo

potvrdio da ¢e ipak slijediti svoj poéetni instinkt

Je |i ovo znak nadolazegih promjena? Moze Ii bivsi vozaé relija Ari
Vatanen biti Govjek koji é& nam konagno donijeti mir?

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

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

LIJEPO JE VIDJETI DA
POBJEDUJE DOBRICINA

MARKU WEBBERU trebalo je rekordnih
130 startova na velikim nagradama da kona¢no
stigne do prve pobjede u utrci na Niirburgrin-
gu. Osim §to je rije¢ o dobrodoslom uspjehu
ljubaznog i omiljenog vozaca, 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 koji je s nadmoénim William-
som FW07 davne 1980. dobio pravi bolid u
pravom trenutku. Red Bull RB5 mogao bi biti
Webberov FW07 za novo tisudljece.

RUJAN 2009.

Mark je prescafan; etiua"ji'uunmzvljnna. 4 momak
oéno ispod trofeja fuva alava...

se. Ali ne dajte se zavarati. Kad se mir ponovno
uspostavi, nemojte ocekivati da ¢e FOTA zadr-
zati sadasnji opusten i suradivacki medusobni
suzivot. F1 moméadi naprosto nisu takve. Ono
§to ih sve pokreée je neograniceni natjecateljski
duh i, prije nego $to se okrenete, clanovi
mom¢éadskog udruzenja veé ée skoéiti jedni na
druge. Svijet Formule 1 je jednostavno takav.

A to je s Arijem?
Ari Vatanen je doista dobar lik. Prije VN Nje-
macke posljednji put sam ga vidio 1998. na

“Recite mi kad je
posljednji put novi
veliki sponzor doSao
u formulu 1.”

Velskom 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.

Nase je putovanje bilo obiljezeno smijehom i
ogovaranjem, a uspjeli smo se ¢ak i izgubiti. Ari
nije imao pojma kamo ide, a ni ja nisam bio od
velike pomo¢i. Nadam se da ¢ée se, ako postane
predsjednik FIA-e, barem malo bolje snalaziti
na cesti.

SLIKE: ANDREW FERRARO/LAT; GLENN DUNBAR/LAT




